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ANALYSE AV ALTERNATIVE ANVENDELSER AV RESSURSER I KAMPFLY-
SEKTOREN FOR PERIODEN 1975—1990

SUMMARY

The Royal Norwegian Air Force is planning to replace its present aircraft inventory
of F—104 and F—5 aircraft in the time period from 1980 to 1985. To form a basis
for this replacement a major system analysis of the entire combat aircraft sector was
carried out at the Norwegian Defence Research Establishment in cooperation with
RNoAF. The combat aircraft sector includes the aircraft themselves and all main
support functions such as air bases and the C&R system. The aim of the study was to
clarify role priorities and desirable characteristics for the next generation of aircraft,
and to find the balance in resource allocation between aircraft and support functions.

The results show that top priority should be given to the roles aitack on seaborne
invasion forces and forward air defence. Concentration of air resources in these two
roles could considerably increase the ability of our entire defence forces to hold key
areas in case of a limited surprise attack.

A considerable strengthening of the support functions is required. At the air bases the
capacity for rapid runway repair and aircraft twrn around has to be increased. Air-
craft repair facilities require better passive protection. The survivability of the C&R
system will have to be increased, possibly by implementing a supplementary system
based on smaller or harder sensors. If necessary, it would be profitable to spend up
to 25—30% of a total 15-year budget of 4 billion Nkr for procurement and operation
of the support functions at the expense of aircraft procurement.

(Analysis of alternaiive allocation of resources in the Combat Aircraft Sector for the
period 1975—1990)

INNLEDNING

De kampfly Luftforsvaret ni har i tjeneste, vil matte skiftes ut innen 5—10 ar. Inn-
fasing av nye kampfly vil trolig finne sted i lgpet av en 5—érs periode som starter ca
1978—80. De nye flyene vil trolig vaere i tjeneste i en 15—4ars periode. I forbindelse
med planleggingen av denne meget betydelige materiellanskaffelse ble det i
1970 — etter anmodning fra Luftforsvarsstaben — igangsatt en analyse ved Forsvarets
forskningsinstitutt. Hovedsiktemalet for denne analysen var 4 finne fram til gnskelige
hovedkarakteristika for var neste generasjon av kampfly.

For & gjennomfegre denne analysen ble FFI Jobb 242—S/161, Analyse av alternative
anvendelser av ressurser i kampflysektoren for perioden 1975—1990, opprettet og
formelt godkjent 15 oktober 1970. I det folgende vil jobben bli omtalt som Kampfly-
analysen. Bemanningen pd jobben har i gjennomsnitt vart ca 12 mann. Majorene
E Schibbye og O Aamoth fra Luftforsvaret deltok pa full tid i store deler av analyse-
arbeidet. Et jobbrad under ledelse @v Stabssjef, Luftforsvarsstaben, og med medlem-
mer fra alle tre forsvarsgrener og fra FFI ledet arbeidet med jobben. Analyseaktivi-
teten ble avsluttet i lgpet av forste halvir 1974. Muntlige presentasjoner av hoved-
konklusjonene var da gitt for Forsvarets ledelse, Luftforsvarets ledelse og forsvars-
kommandoene.

Den rapport som her foreligger, er bygget over den heldagspresentasjon som ble gitt
bl a for Forsvarssjefen og hans narmeste medarbeidere. Rapporten beskriver kort det
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arbeid som er gjort innen de viktigste delomrider av analysen, og gir s& hovedkonklu-
sjonene. Dokumentasjonen er sokt gjort s kortfattet som mulig uten & miste hoved-
momentene i argumentasjonen. Beskrivelsen av resultatene fra delstudiene er pa langt
nzr uttommende. En har mittet velge ut noen fi, typiske delresultater for 2 illustrere
viktige forhold. Fullstendig dokumentasjon av arbeidet innen de viktigste sektorer av
analysen vil bli tilgjengelig i spesielle rapporter (se liste over referanser).

AVGRENSNING AV ANALYSEN

Hovedhensikten med analysen var & gi rad angdende valg av roller og hovedkarakteris-
tika for kampfly. Men de innledende diskusjoner om avgrensning av analysen gjorde
det klart at man ikke kunne begrense undersgkelsene til kampfly alene. Det ville bli
en for snever ramme med fare for lgsninger som i en stgrre sammenheng ville vise seg
direkte uheldige.

Fly med ulike karakteristika brukt i ulike roller stiller forskjellige krav til stotte-
organer som flystasjonssystem og kontroll- og varslingssystem. Dette kan vise seg & bli
utslagsgivende for hvilke kampflyegenskaper som ber prioriteres. Dessuten er det ogsd
av stor betydning & fastsld hvilken kapasitet disse stotteorganer ber ha, og hvor stor
andel av de totale tilgjengelige ressurser som beor anvendes pa stottefunksjoner for
kampflyoperasjoner. Resultatene viser meget klart at en balansert investering i fly og
stottefunksjoner vil gi et kampflysystem med en vesentlig stgrre evne til 4 bidra i
forsvarsstriden.

Analysen omfatter derfor hele kampflysektoren, her definert som:

a) Kampfly med vapen og utstyr
b) Flystasjonssystemet
c) Hjelpemidler for Iuftvarsling og kontroll av egne luftoperasjoner

Form3let med analysen er & belyse hvilke oppgaver eller roller som i vart Luftforsvar
bor prioriteres for kampfly, hvilke krav som ber stilles til kampflyene og til de
enkelte stottefunksjonene og hvordan ressursene bor fordeles mellom fly og de
enkelte stottefunksjonene.

Figur 2.1 viser skjematisk de

| OFFENSIVE OPERASIONER mulige oppgaver for vire kamp-

fly som det er arbeidet med i
analysen. De to hovedkategori-

P prer—r S ene er henholdsvis offensive og

P .

SIPMAL HERMAL FLYSTASJONER derensive _pppomg. et med

sine underkategorier.
DEFENSIVE OPERASIONER |
FORSVAR AV FORSVAR AV FORSVAR AV
SIOSTYRKER LANDSTYRKER FLYSTASJONER
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KONFLIKTKLASSER

En underspkelse av hvordan Luftforsvaret ber strukturere kampflysektoren, krever
visse forutsetninger om hva slags situasjoner Luftforsvaret kan komme til & maitte
opptre i.

Ingen kan selvfalgelig si noe med sikkerhet om det. Man kan ikke avskrive muligheten
for at vart land kan bli blandet inn i nesten hvilken som helst type konflikt, fra en
begrenset grensekrenkelse i Finnmark til en full utveksling av kjernevipen mellom
supermaktene. Det som mi vare ledetriden i langtidsplanleggingen i Forsvaret, er at
Forsvaret skal struktureres for 8 ha den hoyeste yteevne i den delen av konflikt-
spektret hvor den relative betydningen av vart nasjonale forsvar er stgrst.

FST definerte tidlig i 1970 fire hypotetiske konfliktsituasjoner som typiske represen-
tanter for hver sin del av den delen av konfliktspektret som man mente burde legges
til grunn for struktureringen av kampflysektoren, se tabell 3.1. Man skulle forst og
fremst legge konfliktsituasjonene 1, 2a og 2b — Finnmark-situasjonen, Troms/
Finnmark-situasjonen og Nord-Norge-situasjonen — til grunn for arbeidet, men ogsd
forspke a4 f& med konfliktsituasjon 3. Utformingen av situasjonene 1, 2a og 2b bygger
pa flere krigsspill som er gjennomfert i FOs og den tidligere FSTs regi.

For hoveddelen av arbeidet har en tatt utgangspunkt i situasjon 2a fordi den ligger
midt i den delen av konfliktspektret som ble ansett som viktigst. Det er ikke gjen-
nomfart en like detaljert behandling av de to andre konfliktklassene 1 og 2b. Den

KONFLIKT- SITUASJON — SOVIETS SITUASIONEN 1 NATO
KLASSE GEMERELT HENSIKT NORGE FOROVRIG BEREDSKAP
1 BEGRENSET POL 0G MIL BEGRENSEDE NATO
ANGREP — KONSESJONER AKSIONER MOT SIMPLE
FINNMARK VIS A VIS TROMS FOR A ALERT
NORGE ISOLERE
FINNMARK
% BEGRENSET BESETTELSE BEGRENSEDE NATO
AMGREP — AV VESENTLIGE AKSJONER MOT GENERAL
FINNMARK — DELER AV SOR-MORGE FOR ALERT
TROMS NORD-NORGE & ISOLERE
NORD-NORGE
Zh BEGRENSET SOM OVENFOR, RELATIVT HATO
ANGREP — MEN 0GSA OMFATTENDE GENERAL
SOM OVEN- MORDLAND AKSJONER MOT ALERT
FOR, MEN SOR-NORGE
0GSA FREM- FOR A DELE
STOT MOT NORGE 0G FOR
TRONDELAG B ISOLERE
LANDET SOM
HELHET
3 KONVENSJO- BESETTELSE S0M OVENFOR, NATO
MELT STOR- AV VESENTLIGE MEN INDIKA- GENERAL
ANGREP DELER AV SIONER SOM ALERT
RETTET MOT NORDREGIONEN TALER FOR
NORD- FORESTAENDE
REGIONEN FREMSTOT FRA SOR
MOT SPR-NORGE

Tabell 3.1 Hypotetiske konflikisituasjoner

\
HEWELIG



NDRE 512 8 HEMMELIG

innsikt som arbeidet med konfliktklasse 2a har gitt, gjor det mulig & trekke noen
hovedkonklusjoner ogsd for en noe mindre og en noe stgrre konflikt.

For alle de tre hovedsituasjoner 1, 2a og 2b, gjelder den forutsetning at angriperen
onsker 4 holde operasjonene begrenset og erkleere sine mal nidd fer NATO eller
enkelte av vare allierte nir 4 reagere pd en mate som vil pavirke operasjonene. For &
oppnid dette m3 angrepet settes inn sd overraskende som mulig. Det vil derfor neppe
vare akseptabelt a4 overfgre store styrker fra andre deler av Sovjetunionen til nordom-
ridet. :

I samarbeid med FO/E har man kommet fram til at angriperen for slike operasjoner
kan disponere styrker i et omfang som angitt i tabell 3.2.

Pi bakgrunn av analysens langsiktige tidsperspektiv fant en det ikke riktig 4 knytte
lufttruselen til gstlige flytyper som er kjent i dag. For & kunne beskrive pid en
oversiktlig mate de vestlige flytyper som er av interesse for Norge i forbindelse med
en anskaffelse, ble det definert ni forskjellige kampflyklasser (se avsnitt 5.4). En fant
a ville gjore bruk av den samme klasseinndeling ogsd for fly som inngér i truselen. I
tabell 3.2 svarer betegnelsen meget avansert til klasse 2, avansert til klasse 5 og enkel
til klasse 3. I luftforsvarsrollen er ¢stlige og vestlige fly av samme klasse antatt 4 ha
like ytelser. Brukt i en offensiv rolle antas gstlige fly & ha 40% lavere vapenlast ved
samme rekkevidde.

For arbeidet med analysen har det veert nodvendig & konkretisere Troms/Finnmark-
situasjonen i en viss detalj. Oppdraget til sjefen for angrepsstyrkene er snarest mulig &
besette fylkene Finnmark og Troms og spesielt de omrider eller punkter som kan
tjene som innfallsport for forsterkninger fra Sgr-Norge eller for allierte styrker.

Hovedtrekkene i angrepsplanen er vist i figur 3.1. En av de fire motoriserte infanteri-
divisjonene stoter dels over den norsk-sovjetiske grensen og dels gjennom de nordre
delene av Finland mot Varanger og Porsanger. Hovedstotet settes inn over land gjen-
nom Finskekilen mot Bardufoss-omridet. Her deltar en motorisert infanteridivisjon
med en annen i reserve i Finland.

LAND-TRUSELEN SJ@-TRUSELEN LUFT-TRUSELEN
4 MOT INF DIV 6 JAGERE 55 MIDDELSTUNGE BOMBEFLY
1 SCUD BRIG (KANIN, KASHIN, SAM=KOTLIN) | (oe | yierroRsvARSFLY
1 SAM REG HI-F:E‘:“ITY:" poT1 Grisna) | PERAV: 35 MEGET AVANSERTE
1 ING REG RIGA, PEVYA, POTL. R 60 AVANSERTE
20 LANDGANGSFARTOYER 80 ENKLE
1 FA REG (ALLIGATOR, POLNOCHNY)
1 PV REG 24 HANDELSFARTOVER 110 JAGERBOMBERE
2 FALLSKJ REG (VOLGOLES—-EKVIVALENTER) | DERAV: 50 AVANSERTE
1 MARINE INF BRIG | ET ANTALL JAGERE 60 ENKLE
(KRIVAK, KRESTA) 60 TAKTISKE REKOGNOSERINGSFLY
SOM ESKORTE | APENT
5  LUFTBA
FARVANN 0G FLANKESTOTTE UETRAREE KLU-StARIONEN
150 TRANSPORTFLY
76 TRANSPORTHELIKOPTRE

Tabell 3.2  Styrker tid disposisjon for angriperen

HEMMELIG
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1 MAR INF REG
1 MOT INFDIV -

STRV REG

1 FALLSKJERMREG

1 FALLSKJERMREG

MIDDELSTUNGE
BOMBEFLY

1
{
[}
r
1

1 MOT INF DIV

1 MOT INF DIV
+ STRV REG
(RESERVE: 1 MOT INF DIV)

A
LY ~
\\ -

LY
L} .

Figur 3.1  Hovedtrekk i angrepsplanen for Troms/Finnmark-situasjonen (2a)

Den fjerde motoriserte infanteridivisjonen foretar sammen med en marineinfanteri-
brigade landgang pa tre forskjellige steder i Troms. En tredjedel av styrken gir i land
pd Tromsgya, mens to tredjedeler gjor landgang innerst i Malangen. Det har ogs vert
arbeidet med en alternativ plan hvor stgrstedelen av sjpinvasjonsstyrken gir inn i
Ulsfjorden og Balsfjorden. P4 hvert av landingsstedene gir en marineinfanteribataljon i
land ca 4 timer for det tilhgrende regiment av den motoriserte infanteridivisjonen.
Luftlanderegimenter slippes pd Tromsgya for & sikre Langenes flyplass og relativt naer
Bardufoss (Olsborg) primaert for 4 lette sjinvasjonsstyrkenes fremrykning.

Tidsplanen for angrepet er slik at landstridskreftene krysser grensene mellom Sovjet-
unionen og Finland 8 timer for den forste delen av sjginvasjonsstyrken, landgangsfar-
toyene med marineinfanteribrigaden, krysser territorialgrensen. Angriperen regner med
at den norske politiske ledelsen, for 4 unngd 3 provosere, ikke erklzrer mobilisering
ndr sovjetstyrkene gir inn i Finland, men forst tar sin beslutning nir fiendtlige strids-
krefter krysser norsk grense. Samtidig med at forste belge av sjginvasjonsstyrken
krysser territorialgrensen, utsettes flyplassene i Nord-Norge for angrep mot rulle-
banene i hip om 4 hindre norske kampflyoperasjoner og umuliggjpre innforing av
norske og allierte styrker via flyplassene. Omtrent samtidig angripes ogsi radar-
stasjoner og sambandsinstallasjoner i Nord-Norge med fly i den hensikt & redusere vére
varslings- og kontrollmuligheter.

I den utstrekning det er nedvendig, kan angrepsstyrkene gjgre bruk av nord-finsk
omride og luftrom, men svensk omrade og luftrom skal respekteres.

En mer detaljert beskrivelse av angrepsplan og utfgrelse for Troms/Finnmark-
situasjonen er gitt i (1).

Under analysen har det vaert nedvendig for & opprettholde en fornuftig angrepsplan 3
tillempe angriperens bruk av stridsmidlene, spesielt kampflyene, til de varierende for-
utsetninger om sammensetning av vir egen kampflysektor og roller for vére kampfly.

HEMMELIG
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NORSKE FORSVARSSTYRKER OG PLANER

De forutsetninger som er gjort om norske styrker og planer for bruk av disse i tilfelle
av angrep mot Troms og Finnmark, er i hovedtrekk gjengitt i dette kapittel.

Milet med de norske forsvarsbestrebelser er & etablere en klar kampsituasjon bade i
Troms og Finnmark og & sikre mulighetene for alliert hjelp. Man tar sikte pa & sinke
fremrykningen og péfere angriperen stgrst mulige tap. Hovedvekten skal legges pi
forsvaret av Troms for & sikre si lenge som mulig mulighetene for innfering av alliert
hjelp.

Man er klar over forberedelser til noe som minner om tidligere store sovjetiske ovel-
ser, men som ogsi kan veere et angrep. Idet sovjetiske styrker gir inn i Finland,
erklzres forberedende beredskap, og Forsvarssjefen treffer alle de tiltak han er auto-
risert til 4 sette i verk uten godkjenning av politiske myndigheter. Hovedforutset-
ningen har vert at det erklares forsterket beredskap med generell mobilisering idet
fiendtlige styrker krysser norske territorialgrenser. I tillegg til dette har en ogsd vur-
dert virkningen av i erklzre enkel beredskap med mobilisering i Nord-Norge ved
fiendtlig innmarsj i Finland, se avsnitt 6.2.

Anslag over norske styrker som

LAND $J0 kan vazere tilgjengelige ut fra
gjeldende operasjonsplaner, mo-
STRENDE 25-30 TIMER | | NORD-NORGE UNDERVEIS FRA biliscringsplaner og Forsvarets
e langtidspl r gitt i tabell
ERIG N KR 15 2 FREGATTER 2 FREGATTER angtl Sp mcr’ < g} 5
o i 25KV TKB 15KV MTB 4.1 for land- og sjestridskref-
" 5 UVE 2 UvB CEp
nE o  ATAAS Sy tene. F)rdrc om mobilisering
OPPKL ESK QOPPKL ESK 5 LANDE FART@YER antas gitt k1 H.
TAKT STOTTEAVD BEREDSKAPSFORT | MOB FORT )
Luftstridskreftene er den del av
ADRESTRITEAVD GROTSUND BREIVIKNES art £ - &l
ANDRE AVD B@DBERGODDEN SKARLIODDEN V' t orsvar som g}eres 5
““m — gjenstand for undersokelse i
YR L e denne studien. De aller fleste
FA BTT forhold og sterrelser som be-
S skriver denne sektoren har der-
FIERNOPPKL TR1 FJERNOPPKL TR2 . . .
STRV ESK 1 for vart variert innen relativt
STRV ESK 2 3
et vide grenser.

En har operert med en hoved-

Tabell 4.1  Oversikt over norske land- og sjostrids- budsjettramme for anskaffelse

krefter og 15 édrs drift pd 4 milliarder

kroner (1972). Siden dette

tallet er relativt lgst begrunnet,

har en underspkt konsekvensene av en dobling og en halvering av budsjettrammen.

Disse midlene har vart forspkt fordelt pa forskjellige mater mellom flyanskaffelse og

drift, stottefunksjoner pa flystasjonene og kontroll- og varslingssystemet, for & finne

fram til den ressursfordeling som gir den storste totaleffektivitet av kampflysektoren.

Nir det gjelder flyenes Karakteristika, har en operert med ni kampflyklasser som

dekker spektret fra de enkleste til de mest avanserte fly, se avsnitt 5.4 og (2). En har

gitt ut fra de flyplasser som finnes i dag, med luftvernartilleri og bakke-til-luft
raketter slik gjeldende planer tilsier. '

\
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ANALYSEOPPLEGG

I dette kapitlet skal en gi en kort oversikt over de viktigste problemer i forbindelse
med analysearbeidet og hvordan arbeidet ble lagt opp og gjennomfert.

Behovet for integrert analyse

Virkningen av fly brukt i ulike roller materialiserer seg pa forskjellige mater i en
forsvarsstrid. Kampfly i jagerbomberrollen ventes forst og fremst 4 odelegge fiendtlige
mil pi bakken eller pi sjgen. Bruk av kampfly i luftforsvarsrollen forer dels til
nedskutte fiendtlige fly og dels til avvisning for angrepet er gjennomfert, slik at
skadene pd vare styrker og installasjoner reduseres.

Ved 4 ta for seg de enkelte roller for kampfly i isolasjon, er det mulig & finne
virkningen av et bestemt antall av de forskjellige kampflytyper brukt i hver enkelt
rolle. Men det er ikke lett & bli enige om betydningen av feks 4 senke et antall
fartoyer lastet med tropper og materiell i forhold til betydningen av & avvise eller
skyte ned et visst antall fly som skulle ha angrepet vire heaerstyrker. Ressursfordeling
mellom stotteorganene reiser tilsvarende problemer. Hvordan skal en finne den mest
hensiktsmessige fordeling av ressurser mellom f eks rullebanereparasjonskapasitet og
K&V-system?

Fornuftig besvarelse av de fleste spersmal som er formulert i Kampflyanalysens
formal, krever ipenbart et analyseopplegg sow tillater oss & studere hele den definerte
konfliktsituasjon under ett. En ma ikke bare vaere i stand til & studere virkningene av
vire kampfly i hver enkelt fase av striden, men samtidig kunne fglge stridsutviklingen
pé ulike avsnitt og forstd hvordan de forskjellige delvirkninger griper inn i hverandre
og pavirker utfallet av striden. I den grad det er npdvendig for 4 forstd virkningen av
kampfly, er en derfor nedt til ogsi & studere striden til lands og til sjgs. Man ender
altsd med et integrert analyseopplegg som tar for seg land-, sjo- og luftstridskreftene
pa begge sider, men med hovedvekten pa luftstridskreftene pa vér side.

Effektivitetsma3l

For 4 kunne gijennomfgre et slikt integrert analyseopplegg, er det nedvendig & finne
fram til en felles milestokk for effektivitet som tillater sammenlikning av virkningen
av kampfly i ulike roller og verdien av utbygging av de forskjellige stotteorganer. Valg
av et slikt felles effektivitetskriterium var et sentralt tema under de innledende
diskusjoner med FST og Luftforsvaret omkring analysen. Det ble da fastslatt at
effektivitetskriteriet skulle veere

den tid forsvarsstyrkene kan holde nokkelomrdder i den angrepne
landsdel.

Et rollevalg og en utforming av kampflysektoren slik at forsvarets holdetid blir lengst
mulig, skulle altsd vare & foretrekke. Det alt vesentlige av analysen er utfort med
utgangspunkt i dette effektivitetskriteriet. Men holdetidskriteriet sier bare hva som vil
skje hvis angrepet settes i verk. Ved en vurdering av vart forsvars evne til & avverge en
konflikt, mi en ogsi ta hensyn til den risiko angriperen lpper ved 4 sette i gang
angrepet. Totale tap som kan ventes pafert angriperstyrkene, vil i denne forbindelse
vere en viktig storrelse. I den avsluttende fase av arbeidet fant man det derfor
npdvendig ogsa & trekke dette inn i vurderingene.

Det mi advares mot & legge for stor vekt pa timetallene som et absolutt mal for vart
forsvars evne til 4 holde ngkkelomridene. Det er en alminnelig oppfatning at

HEMbl\ELIG
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operasjoner har en tendens til 4 gi raskere i analyser enn i virkeligheten. Men som et
relativt mél for sammenlikning av alternative kampflystrukturer, er de holdetidstimer
beregningene gir, akseptable.

Modellsystemet

Modellen er et viktig og nodvendig hjelpemiddel i enhver operasjonsanalyse. I prinsipp
er en modell en forenklet beskrivelse av de faktorer, forhold og relasjoner som kjenne-
tegner den del av virkelighetens verden som er gjenstand for analyse.

Det samlede modellsystem som er brukt i denne analysen, er illustrert meget forenklet
i figur 5.1. Systemet inneholder delmodeller som beskriver fremfering av styrker over
land, transport av styrker gjennom
luften og luftlandsetting, sjginvasjon,
fremforing av forsyninger og land-

EGNE FLY p| FIFLY strid mellom de styrker pa begge
onoaner |4 DRGANER sider som ndr fram til kampomradet i
tide. Disse delmodeller beskriver det

miljp flyene arbeider i og behgver
ikke 3 vaere saerlig detaljerte.

Behovet for detalj er storre i de mo-
delldeler som beskriver selve kamp-

FREM- 540- LUFT- FREM- flyoperasjonene. Denne delen av

OVER 30N SETTING Vi modellsystemet er illustrert gverst i
ND FORSY- i 2 £

- iNEER diagrammet pa figur 5.1 og omfatter

egne og fiendtlige flyoperasjoner og
aktiviteten ved flystasjonene. Den
beskriver vekselvirkningene mellom

¥ de to parters fly i luften og virknin-

gene av deres bruk av kampfly i til-

i g d knytning til sjginvasjon og landstrid.
g ) Vesitikason, ay 'l omfabiende

_l modeller er vanskelig. Sikrest kunne

[ o | det gjores ved & holde modellresul-

SR tatene opp mot resultatene av en til-

svarende virkelig situasjon. I praksis

Figur 5.1  Stilisert oversikt over det inte- mi man neoye seg med andre meto-
grerte modellsystem der. Spesielt fra amerikanske kilder

foreligger det en del erfaringsdata

som med forsiktighet kan brukes til 4
verifisere deler av modellsystemet. For andre deler mé man neye seg med resultater
fra prover eller gvelser i fred. Og for atter andre deler hvor ikke en gang slike
resultater er tilgiengelige, m& man stotte seg til erfarne offiserers vurdering av de
resultater modellene gir.

Den opprinnelige plan var & programmere hele dette modellsystemet som en integrert
datamaskinmodell. Det viste seg under arbeidet med modellsystemet at den regne-
maskinen som var til ridighet, ikke hadde kapasitet nok for en s& omfattende modell.
En stotte ogsid pd problemer av metodisk art som vanskeliggjorde en fullstendig
sammenbygging av alle delmodellene. Fremgangsmaten ble derfor en blokkvis kjering
av to og to delmodeller under ett. Denne prosessen er ngdvendigvis vesentlig lang-
sommere enn om det hadde vart mulig 4 programmere en integrert modell som kunne
hindteres pd datamaskin i en operasjon. Dermed var det heller ikke mulig & gjennom-

\‘.
HEMMELIG
\



5.4

NDRE $12 13 HEMMELIG

arbeide s mange alternative styrkesammensettinger og strategier som man opprinnelig
hadde hipet. Dette er en begrensning ved analysen, men neppe av avgjerende art.

Kampflyklasser

Som mulige kandidater for erstatning av vire nidvarende kampfly, har det vart nevnt
en rekke fly, fra de mest avanserte ned til meget enkle vapnede sméfly. Innenfor
disse yttergrenser finnes det 20—30 forskjellige flytyper som sannsynligvis vil vaere til
kiops omkring 1980. Det er lagt ned et betydelig arbeid for 4 fremskaffe data for
disse flytypene. Fordi utviklingstiden for fly er s lang, har man i dag god oversikt
over de flytyper som vil vare aktuelle pa det tidspunkt beslutning om anskaffelse skal
tas.

I analysen har det selvfolgelig ikke veert mulig 4 arbeide med alle de flytypene som
man vil kunne velge mellom. Man har i stedet definert et begrenset antall kampfly-
klasser som har vesensforskjellige hovedkarakteristika. Alle kandidatene er plassert i en
av disse kampflyklasser. For hver kampflyklasse er det valgt ut en referansetype som
hva de viktigste egenskapene angdr ligger noenlunde midt i klassen. Analysen er kon-
sentrert om disse referansetypene.

Hvilke hovedparametre som er lagt til grunn for inndelingen i kampflyklasser fremgar
av tabell 5.1. Kampflyklassene skiller seg klart fra hverandre i ¢n eller flere av disse
hovedparametre.

Tabell 5.2 viser hvilke kampflyklasser en har arbeidet med og de tilhgrende referanse-
typer.

Kampflyklasse 1 og 2 er bare tatt med som en del av truselen. Motstykket pa vestlig
side til Foxbat i kampflyklasse 2 er f eks F—14. Prisen pd slike fly er imidlertid s
hpy at de er ansett & veere uten interesse for anskaffelse til Norge.

KAMP- | BESKRIVELSE REF
FLY TYPE
KLASSE
1 MIDDELSTUNGT BOMBEFLY BLINDER
2 MEGET AVANSERT AVSKJZ- | FOXBAT
RINGSJAGER
HOVEDPARAMETRE 3 ENKEL JAGERBOMBER F-5E
4 AVANSERT SUBSONISK A-7
SUBSONISK/SUPERSONISK HASTIGHET JAGERBOMBER
FRITT ROM/PULS DOPPLER RADAR JAGERBOMBER
RULLEBANEKRAV 6 V/EPNET TRENINGSFLY SAAB 1056
VEAPENLAST — REKKEVIDDE 7 VTOL JAGERBOMBER HARRIER
LEVERINGSNOYAKTIGHET 8 VAEPNET HELIKOPTER AH-1
PRIS 9 VAPNET SMAFLY MFI-17

Tabell 5.1 Hovedparametre for inn-  Tabell 5.2  Definisjon av kampflyklasser
deling i kampflyklasser
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KAMPFLY- FLYKOSTNAD PROGRAMKOSTNAD TOTAL PRO- MAKSIMALT
KLASSE MILL KR PR MILL KR PR FLY GRAMKOSTAND | ANTALL
FLY MILL KR FLY
3 10 15 2000 130
4 17 26 2000 77
5 28 42 2000 48
6 8 12 2000 166
7 20 30 2000 66 .

Tabell 5.3  Enhetspriser, programkostnad og antall fly for de forskjellige kampfly-
klasser

Tabell 5.3 gir en oversikt over antatte enhetspriser og programkostnader for de
aktuelle kampflyklasser. Alle priser er gitt i 1972-kroner. Med utgangspunkt i et
samlet budsjett for anskaffelse av fly pd 2 milliarder kroner, er antall fly som kan
anskaffes beregnet og angitt i tabellen.

Innenfor hver kampflyklasse er det nedvendigvis relativt stor spredning av enkelte
hovedparametre. Referansetypene i analysen er brukt for & finne fram til de mest
interessante klassene og de hovedegenskaper som gjor disse egnet for vart Luftforsvar.
Under forutsetning av at Luftforsvaret i det vesentlige kan slutte seg til de hovedsyn
analysen har resultert i, skulle det vare en relativt begrenset oppgave & undersoke i
noe storre detalj hvilke kampflyegenskaper vi fra norsk side bor prioritere nir det
endelige valg av kampflytype skal avgjores. Dette kan meget vel lede til andre fly enn
referansetypene.

Vipenkategorier

For & forenkle arbeidet, har man i hoveddelen av analysen arbeidet med relativt f3
vapentyper etter forst & ha underspkt hvilke vipenkategorier som er best egnet mot
de viktigste méltypene. Analysen er si gijennomfert med hovedvekt pa de best egnede
vépenkategorier. For denne analysens formal representerer disse forenklinger neppe
noen begrensning av betydning.

Effektivitetstallene for vipen mot haermil og fly og for de vanlige kortholdsvipen
mot fartgyer er godt underbygget og representerer neppe avgjgrende usikkerheter.
Dette er ikke tilfelle for styrte eller heimende raketter mot fartgyer. Dette er en ny
kategori vdpen som synes & ha muligheter for & oppni hey effektivitet. Men det
hefter enda en rekke vesentlige usikkerhetsmomenter ved deres effektivitet under
realistiske stridsforhold. Dette har bla 4 gjore med veerforhold, praktiske problemer
med eventuell laser-belysning av mélene og elektroniske og fysiske mottiltak. Man kan
ikke utelukke at slike faktorer i vesentlig grad kan redusere vapnenes effektivitet.

I mangel av viten om disse forhold har en underspkt hvor lavt effektiviteten kan falle
for at slike vipen fortsatt skal vaere av interesse, se avsnitt 6.2. Resultatene av ana-
lysen avhenger i betydelig grad av om effektiviteten kommer til 4 ligge over denne
kritiske nedre grensen. Det ber derfor bli en viktig del av oppfelgingsarbeidet etter
analysen 4 folge utviklingen av de nye anti-shipping-vipnene.
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BEHOV FOR FREMSKUTT LUFTFORSVAR OG ANTI-SHIPPING

Analysen viser at to roller star fram som klart de mest interessante for vire kampfly,
nemlig lufiforsvarsoperasjoner over stridsomridet (fremskutt luftforsvar) og angrep pd
sjoinvasjonsstyrker (anti-shipping). En vil i dette kapittel gi en relativt grundig disku-
sjon av disse to primaerroller og vise hvorfor de ber fa en si sentral plass.

Fremskutt luftforsvar

Luftforsvarsoperasjoner over kampomridet mé vurderes i tilknytning til tre forskjellige
problemer, nemlig:

— egne herstyrkers behov for flystotte

— angripers behov for luftoverlegenhet og sikring av kritiske operasjoner

— muligheten for & holde fremskutte flystasjoner dpne for innfering av forsterkninger

Disse delproblemene vil bli diskutert i den rekkefplge de her er nevnt, og de viktigste
resultater av de tilhgrende delstudier lagt fram.

Nér det gjelder Hzrens behov for flystotte, finnes det to hovedformer for stotte vi
her vil spke 4 avveie mot hverandre:

— Offensiv stotte, som vil besti i at egne jagerbombere angriper de fiendtlige
hazrstyrker for & pafere disse storst mulig tap og dermed forsinkelse

— Defensw stotte, hvilket vil si at en bruker flyene i en luftoverlegenhetsrolle for 2
hindre at fiendtlige jagerbombere far fritt spillerom til 34 angripe vire egne
haerstyrker.

Samtlige kampflyklasser (se avsnitt 5.4) har evne til — mer eller mindre effektivt — &
utfere offensive operasjoner mot hzermail. Derimot er det bare to klasser som kan sies
4 ha fullverdige egenskaper i en defensiv rolle, nemlig klassene 3 og 5. Siden vi her
spor hvilke stottebehov Hazren har, faller det naturlig 4 ta disse to klasser som eksem-
pel. Problemene omkring valg av kampflyklasse vil bli diskutert i kapittel 8.

Delstudier og forutsetninger

Studien av Harens behov for flystotte baserer seg pid delresultater fra fire delstudier
pa lavere, mer detaljert nivi, nemlig:
a) Effektivitet av jagerbomberangrep mot ulike haerm3l-grupperinger

b) Virkning av luftforsvarsoperasjoner under forskjellige former for varsel og kon-
troll

c) Forlgp av haerfremrykning under forsinkende strid i "kanaliserende” terreng
d) Sortieproduksjon fra flystasjonssystemet

Resultatene fra disse delstudier er beskrevet i flere mer detaljerte rapporter. Her skal
bare nevnes noen fa viktige forhold som det er vesentlig & ha for gye:

a) Effektivitet av jagerbomberangrep mot ulike haermdl-grupperinger

Angrep mot hzermdl er forutsatt i hovedsak & foregd ved bruk av clustervipen,
som viser seg 4 vare det klart mest effektive vipen mot de fleste maltyper. Det
er i denne delstudien i tillegg til selve vdpenleveringen, ogsd tatt hensyn til
navigasjon, maldeteksjon og tap av fly til lokalluftvern i milomridet, se (3,4,5).

b
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Virkning av luftforsvarsoperasjoner under forskjellige former for varsel og kon-
troll

Luftforsvarsoperasjonene og den virkning disse har, viser seg & vare sterkt av-
hengig av hvilke muligheter som finnes for varsel om fiendtlig flyaktivitet og
kontroll av jagerflyene. Situasjonen er i dag den at vi i fredstid har et K&V-sys-
tem som setter oss i stand til & utfere luftforsvarsoperasjoner ved at flyene
holdes pd bakkeberedskap og etter varsel sendes i luften og ledes mot de enkelte
angripende flyformasjoner — altsd hva man kan kalle vektorerte avskjeringsopera-
sjoner. Som beskrevet i avsnitt 7.2 og (6), har dette K&V-systemet flere svak-
heter som gjor at det —dersom det ikke styrkes eller suppleres — neppe kan
paregnes 4 vaere operativt ut over de ferste f3 timer av en vapnet konflikt.
Luftforsvar ma etter den tid utfgres som luftpatruljeoperasjoner ved at man med
de fly som er tilgjengelig, bemanner patruljemonstre spredt over et storre luft-
rom, og slik at hvert fly ved sine egne deteksjonsmidler finner og angriper inn-
trengende fly. Man har studert begge disse luftforsvarskonsepter for & belyse
hvilket bidrag flyene gir til vir forsvarsevne.

Et viktig moment nér det gjelder krav til K&V-systemet, er behovet for noyaktig-
het i mildata og i ledelse av egne fly. Det system vi har i dag, gir, s3 lenge det
far operere uforstyrret, meget ngyaktige data. Arbeidet med vektorerte avskjz-
ringsoperasjoner har vist at det pa langt nzr er nedvendig med en slik noyaktig-
het. Disse problemene blir behandlet i avsnitt 7.2. Her skal bare presiseres at for
resultatene i dette avsnitt har en gitt ut fra sikalt unoyaktig vektorerte avskje-
ringsoperasjoner, dvs vektorering ved hjelp av et mindre neyaktig, men ogsd
langt mindre sirbart K&V-system enn det vi i dag har.

Forlpp av heerfremrykning under forsinkende strid i "kanaliserende” terreng

Pi grunn av vire harstyrkers underlegenhet, mi deres taktikk gi ut pi 3 fore
forsinkende strid ved at mindre avdelinger tar opp kamp pi steder langs angri-
perens fremrykningsakse hvor terrenget er trangt og han vanskelig kan komme til
med store styrker. Det vil ta en del tid 4 bryte gjennom eller om mulig omg3 en
slik stilling. Ved & ha et stgrre antall rimelig godt bemannede stillinger langs
fremrykningsaksene, vil vire haerstyrker derfor kunne péfgre angriperen ganske
betydelige totale forsinkelser. Mye vil ogsd kunne gjeres ved demolering og effek-
tive veisperringer, og effekten av slike tiltak fra Hearens side er forsekt tatt
hensyn til i landstridsdelstudien, se ellers (7,8).

Sortieproduksjon fra flystasjonssystemet

Forutsetningene for resultatene i dette avsnitt er at flystasjonssystemet er gitt
den nodvendige kapasitet og beskyttelse slik at stasjonene er dpne store deler av
tiden, og flyparken kan utnyttes effektivt de forste, viktige dogn av konflikten.
Hva dette medfgrer av krav til flystasjonssystemet, er diskutert i avsnitt 7.1 og

9).

Det presiseres at sjpinvasjonen er holdt utenfor diskusjonen i dette avsnitt.
Hvilke behov for flystgtte en sjpinvasjon reiser, vil bli behandlet i avsnitt 6.2.

De resultater som presenteres i det fplgende, gjelder for en kostnadsramme pi
4 milliarder 1972-kroner til anskaffelse og 15 ars drift. Dette gir rom for 48 fly
av klasse 5 og 120 fly av klasse 3.

For Orange fly gjelder de totale styrkebegrensninger som er fastlagt i scenariet,
nemlig 110 jagerbombere og 175 avskjeringsjagere, se kapittel 3. Hele denne
flystyrken vil ikke bli satt inn til stotte for angriperens haroperasjoner. De fleste
resultater som er tatt med her, gjelder for en trusel pa 80 jagerbombere mot vire
hzrstyrker — 40 enkle og 40 avanserte fly. Tallet pd Orange luftforsvarsfly er
variert fra 30 og oppover til ca 100, ogs3 her med en blanding av enkle og
avanserte fly i forholdet 1 : 1. \
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Nir det gjelder deployeringen av egne flystyrker, er det verdt & presisere at
luftforsvarsfly som skal holdes i beredskap pd bakken, bgr vare stasjonert i
Troms-omridet. Stasjonering i Bode gir for store avstander til at en, med det
tidligvarsel en kan regne med, fir bragt flyene fram til stridsomradet i tide.

Orange har to hovedstrategier for
bruk av sine kampfly. Han kan
sette inn en offensiv flystyrke —
jagerbombere — mot vare haermal,
koplet med en stor innsats for d
holde stiende luftpatrulje i om-
ridet for pd den mite a forhindre
vire jagerbombere i 4 angripe
Orange harstyrker. Dette er i det
folgende kalt strategi OR 1. Alter-
nativet — strategi OR 2 —er for-
skjellig hva angdr bruken av de
defensive flystyrkene. De settes nd
inn primart mot vare luftforsvars-
fly; gar inn i virt luftrom for &
trekke disse pd seg, binde dem i
luftkamper og skyte dem ned slik
at de ikke kan utgjgre noen stor
trusel mot de Orange offensive
flyene. Denne miten & bruke
Orange fly pa, vil vi i det fglgende
kalle jagersveip. Jagersvelp er altsd
ledd i en Orange strategi som gér
ut pd primart 4 ta hind om og
noytralisere vire luftforsvarsfly,  Figur 6.1  Illustrasjon av de to Orange
om slike finnes. Vire jagerbom- hovedstrategier for flyinnsats
bere fir da operere i hovedsak

uhindret. Disse to Orange hoved-

strategier er illustrert i figur 6.1.

ORANGE STRATEGI : OR 2

6.1.2 Avveining mellom offensiv og defensiv stotte til Heren

Resultatene er vist i form av holdetider, d v s hvor lenge vare styrker makter 4 forhindre
angriperen i & besette Bardufoss-omrédet i tilfelle en konflikt i Troms/Finnmark (kon-
fliktklasse 2a, jfr kapittel 3). Det presiseres at en ikke ma legge avgjerende vekt pé de
absolutte holdetider, malt i timer eller dogn. Holdetiden skal forst og fremst vaere et
relativt mal for & studere forskjeller mellom alternative tiltak innen kampflysektoren.

Av den meget omfattende resultatmengde som er fremskaffet under denne delstudien, er
bare et meget begrenset utvalg tatt med i denne rapporten. En fullstendig presentasjon
av alle resultater er gitt i (10).

Figur 6.2 viser et sett av resultater for Orange strategi 1, hvor angriperen bruker
50 luftforsvarsfly til patrulje over kampomridet og 80 jagerbombere mot vire
harstyrker. Disse kurvene gjelder for kampflyklasse 5 — avansert supersonisk jager-
bomber — som det kan anskaffes 48 stykker av.

Figuren viser langs den vertikale akse holdetiden, langs den horisontale akse vises
rollefordelingen for BIA fly ved starten av konflikten. Helt til venstre pa aksen brukes
alle 48 fly som jagerbombere (FB), d v s en fullstendig offensiv strategi. Mot hoyre pa
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aksen overfgres en stadig storre del av styrken til luftforsvarsoperasjoner (AD). Den
pverste kurven gjelder for luftforsvarskonseptet unoyaktig vektorering — altsd under den
forutsetning at vi har et K&V-system som gir varsel og som tillater oss grovt & lede
avskjaringsjagerne mot de en-
kelte angripende flyforma-
KAMPFLYKLASSE 5 sjoner. Denne kurven viser at
1 8 med bare offensiv stotte (0 AD,
160 {CHOLDETID, TIMER | SRSt ey  ABER) Bl Doldetiden ¢4, 70
1 timer. Uten noen form for Bld
140 UN@YAKTIG flyinnsats, ville holdetiden blitt
VEKHORERNG 64 timer som antydet pa figur-
en. Bare offensiv bruk av bla fly
gir altsd en holdetidsokning pa

noen meget fi timer.

120+

100

Dersom en del av de offensive
80 flyene overfores til defensive
KONTINUERLIG  operasjoner etter luftforsvars-
""" B T = 57 cap konseptet “ungyaktig vektorer-
INGEN BLA FLYINNSATS ing”, vl holdetiden ke nied
okende overforing til defensive

oppdrag. Nir 75% av flyene

brukes defensivt og resten of-

= fensivt (36 AD, 12 FB), oppnis

60

INITIELL ROLLEFOR
BLA FEI.: OLLEFORDELING en holdetid pd ca 140 timer.

5 T % p Qewnsten relativt til bare offen:
48 36 24 12 0 FB siv bruk av ﬂyenc er altsi pa
omtrent 3 degn, hvilket om-

trent svarer til en dobling.

Figur 6.2  Holdetid for Bardufoss som funksjon
av rollefordeling for Bl fly av klasse 5

Denne noksid markerte effekt trenger en kort begrunnelse. Hovedéirsaken er & finne i
styrkeforholdet mellom angriper og forsvarer pa bakken og i luften. Vire relativt sma
hzravdelinger kan ved oppholdende strid en rekke steder langs fremrykningsaksen,
péfere angriperen betydelige forsinkelser, men bare dersom de kan forbli i sine stillinger
uten for store tap inntil de fir utfert sitt oppdrag.

Den offensive flystyrke angriperen disponerer, er tilstrekkelig til, dersom den ikke blir
mett med fly fra vér side, 4 pafere vire hacravdelinger si store tap at de mi trekkes ut av
stillingene stort sett for de fir utfert sin forsinkende funksjon. Den samme muligheten
har ikke var egen flypark. Den er klart mindre enn angriperens offensive flystyrke og kan
derfor ikke pifpre en heerstyrke av divisjons storrelse vesentlige tap. Dette er hoved-
arsaken til den meget beskjedne virkning av rent offensive operasjoner. A gi offensiv
stotte til haeravdelinger som desimeres si sterkt av fiendtlige fly, kan ikke f2 noen stor
effekt.

Brukes flyene vére derimot defensivt for & hindre de angripende jagerbombere i 3 f8
giennomfert sitt oppdrag, viser figur 6.2 at dette vil bidra vesentlig til beskyttelsen av
vare fremskutte haravdelinger og gi disse muligheter til 8 gjennomfere forsinkelsesopera-
sjonene med langt storre effekt.

\
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Dette kan formuleres i fglgende viktige konklusjon:

For man vurderer é gi offensiv flystotte til Heren i en slik situasjon, md en
sorge for beskyttelse slik at det finnes stridsdyktige haeravdelinger i fremste
linje som en kan gi offensiv stotte til. Dette kan gjores ved d bekjempe
fiendtlige jagerbombere med luftforsvarsfly.

For denne klasse av fly, som vi bare vil kunne anskaffe et relativt lite antall av, er det
helt ngdvendig at vi har et K&V-system som setter oss i stand til & utfore vektorerte
operasjoner. Dette fremgir av den nederste kurven pé figur 6.2 som gjelder for luft-
patruljeoperasjoner. Den viser at uten evne til & konsentrere var flyinnsats i tid og rom,
vil vire 48 meget avanserte fly bare kunne yte det samme, meget beskjedne bidrag til
holdetiden enten de brukes offensivt eller defensivt.

Resultatene i figur 6.2 gjelder for en Orange luftpatruljestrategi hvor angriperen bruker
betydelige flystyrker for & beskytte sine haeravdelinger mot vire jagerbombere. Med
kjennskap til de forhold som er diskutert ovenfor, burde en angriper ikke velge en slik
strategi. Det er ikke vire jagerbombere som er den storste trusel, men det vi maitte
disponere av luftforsvarsstyrker som kan forhindre angriperens jagerbombere fra
angripe vére heerstyrker. Angriperen ber altsd velge strategi OR 2, hvor Orange luftfor-
svarsstyrker benyttes til jagersveip for & oppseke og neytralisere vare luftforsvarsfly, se
figur 6.1.

Figur 6.3 gjelder for en slik Orange
jagersveipstrategi. Videre er det antatt
at Bla — i samsvar med den konklusjon
som er trukket i det ovenstiende —

4
1604 (HOLDETID, TIMER |
KAMPFLYKLASSE 5

] 128
“ 36 3::: :: bruker 36 av sine 48 klasse 5 fly til
- 80 ORANGE FB fremskutt luftforsvar.

ORANGE STRATEGI 2 Resultatene viser hvordan den lange

100- holdetid som kunne oppnas ved bruk av
UN@YAKTIG VEKTORERING disse 36 luftforsvarsfly, reduseres ved
pkende innsats av Orange luftforsvars-

i fly pd jagersveip. Ved & sette inn
'}_ 40—50 fly, er holdetiden redusert til ca
60 80 timer dersom vire luftforsvarsfly har
KONTINUERLIG CAP
] mulighet for vektorering. Effekten av
- luftpatrulje —som er lav uten slike
mottiltak — reduseres nesten ikke.
20 Disse resultater skal ikke tolkes slik at
1 den gkede holdetid som kunne oppnis
0 +———— ey =~ ved luftforsvarsoperasjoner etter et

0 20 4 60 8 100
ANTALL ORANGE FLY PA JAGERSVEIP

konsept med uneyaktig vektorering, til-
naermet annuleres ved at angriperen

VED START

Figur 6.3 Holdetid for Bardufoss som
funksjon av Orange jagersveip-
innsats — Bld fly av klasse 5

endrer sin strategi. Det ville vaere & se
problemet for snevert. Det som var en
holdetidsgevinst under Orange strategi
OR 1, er nd overfort til en ikke uvesent-
lig binding av Orange kampflystyrker.
40-50 fly ma til for & annulere det
meste av den holdetidspkning vi kunne

oppnad ved bruk av 36 luftforsvarsfly til defensiv stotte for Heeren, og dette er om-
trent en tredjedel av den totale styrke av fly med luft-til-luft evne som angriperen kan

bruke fremskutt over virt territorium.

HEMMELIG
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Det vil vere meget viktig for angriperen 4 fi dekket dette behov for jagersveipfly.
Konsekvensen av en for lav innsats i denne rollen vil, som figur 6.3 viser, vaere betyde-
lige forsinkelser av operasjonene. Det er klarlagt at en angriper som gnsker 4 gjennom-
fore savidt omfattende operasjoner innenfor den snevre tidsramme et overraskende
angrep setter, vil fole ressursbegrensningene sterkt til tross for sin styrkemessige over-
legenhet. Dette er diskutert senere i dette avsnitt. Det behov pd 40—50 fly til jager-
sveip som her er pavist, vil angriperen maitte dekke pi bekostning av andre, viktige
oppgaver. Det vil forst og fremst redusere hans evne til 4 gi nzreskorte til bombe- og
transportflyformasjoner og til 4 beskytte sjginvasjonsstyrken.

De neste to figurer, figur 6.4 og 6.5, viser tilsvarende resultater for kampflyklasse 3.
Denne klassen er et lettere, enklere og billigere fly enn klasse 5. Den budsjettramme
som ga 48 fly av klasse 5, vil gi rom for 120 fly av klasse 3. Den kan, som jagerbom-
ber, bzre en betydelig mindre vdpenlast og har kortere rekkevidde enn klasse 5. I
luft-til-luft operasjoner ligger hovedforskjellen i at klasse 3 har lavere topphastighet og
dirligere Iuftkampevne. Dessuten er den utstyrt med en radar som bare kan brukes i
fritt rom og er altsd henvist til visuell observasjon i lave hoyder.

j For eventuelt 4 kunne utfere

(HULDETID, T'MER_I KAMPFLYKLASSE 3 fremskutte luftforsvarSOperaSJODCI‘

120 80 ORANGE FB med storre deler av denne flypar-
ORANGE STRATEGI 1 ken pi 120 ﬂY, m4é en anta at OgSZ.?l

Evenes flystasjon — sammen med

120 + Bardufoss og Andeya — er blitt ut-

UNQYAKTIG bygget til den kapasitet og beskyt-
100 4 VEKTORERING telse som er vist i avsnitt 7.1.
Figur 6.4 viser hvordan holdetiden
avhenger av fordelingen mellom
A KONTINUERLIG CAP  offensiv og defensiv rolle for klas-
60- ‘\INGEN BLA FLYINNSATS 7 se 3 Det er forutsatt prange stra-
: tegi OR 1 — luftpatruljestrategi.

© @Dverste kurve gjelder for det til-
felle at Bla luftforsvarsfly kan ut-

2 fore ungyaktig vektorerte opera-
INITIELL ROLLEFORDELING sjoner. Den viser at ogsa for denne

| N i =~  kampflyklassen er det lpnnsomt &
0 30 60 90 120 AD benytte storre deler av kampfly-
et % 60 30 0 FB styrken til & utfore defensive

operasjoner til stotte for Heren.

Figur 6.4  Holdetid for Bardufoss som funk- Ved 4 ga fra ren offensiv bruk av

sjon av rollefordeling for Bld fly av alle 120 fly til & bruke tre fjerde-

klasse 3 deler av dem defensivt, okes

holdetiden med noe i underkant

av 2 degn, hvilket svarer til godt

og vel 60% okning. Konklusjonen for kampflyklasse 3 blir derfor den samme som for
klasse 5:

Finnes det muligheter for unoyaktig vektorerte avskjeringsoperasjoner til
defensiv stotte for Heren, er dette klart den beste stotteform, og store
deler av de fly som skal brukes til stotte for Heren, bor ha dette som
primerrolle.

Som vi ser av den nederste kurven, ligger — pd samme mate som for kampfly-

klasse 5 — den operative effekt av luftpatrulje med klasse 3 lavere enn for uneyaktig
vektorerte avskjzringsoperasjoner. Men forskjellen er pd langt nar si stor som for
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klasse 5. Ved & gd fra ren offensiv flybruk til & bruke tre fjerdedeler av flystyrken
defensivt pa luftpatrulje, oppnir man en holdetidsgkning pd ca 30%.

For klasse 3 er ogsd luftpatruljeoperasjoner en klart mer effektiv stotte til
Heren enn rent offensive operasjoner, om enn ikke si effektiv som luft-
forsvar ved unoyaktig vektorering.

De hoye holdetider som kan oppnis ved en konsentrert defensiv stotte til Hzren, er

her — som for klasse 5 — trolig uakseptable for angriperen.. Mottiltaket bestdr i den
samme strategiforandring, nemlig &
sette inn fly med luft-til-luft kapasitet

y for & trekke pé seg, binde og skyte ned

{ HOLDETID, TIMER ' KAMPFLYKLASSE 3 vare defensive flystyrker.

1604 30 BLA FB

90 BLA AD Figur 6.5 viser hva virkningen ville vaere
140 80 ORANGE FB av pkende jagersveipinnsats dersom Bla
ORANGE STRATEGI 2 igjen bruker tre fjerdedeler av sin kamp-

] flypark til fremskutt luftforsvar.

120

1 Holdetiden reduseres, men reduksjonen
100- VHEAKHE VEKISHERNG er ikke si markert som for klasse 5. Fra
e 0 til 30 fly er effekten noksad ubetyde-
lig, og det ma 60—70 fly til for & tvinge
il holdetiden ned mot det nivd den ville
befinne seg pa uten de 90 Bla luftfor-
60+ KONTINUERLIG CAP svarsflyene. 60—70 fly med luft-til-luft

kapasitet utgjer 40—50% av hele den
401 flystyrke angriperen disponerer for
fremskutte luft-til-luft operasjoner.
Dette vil medfpre meget klare ressurs-
begrensninger for angriperen i den
1 intense &pningsfasen. Han vil enten
H— "> métte akseptere at andre viktige ele-
0 B menter i invasjonen — sjpinvasjonsstyr-
AREALL 0““"35;;: A?l’ S ken, luftlandestyrkene og bombefly-
ene — ikke gis en fullgod sikring, eller
at haerstyrkene som rykker fram over
land, blir forsinket pa grunn av redusert
offensiv flystotte.

Figur 6.5 Holdetid for Bardufoss som
funksjon av Orange jagersveip-
innsats — Bld fly av klasse 3

Rent offensive kampflyklasser

I den rolleprioritetsdiskusjon som er fort i det ovenstiende, er kampflyklassene 3 og 5
av spesiell interesse. Begge har fullverdige egenskaper bide som jagerbomber og av-
skjeeringsjager. Hovedkonklusjonen er at disse kampflyklassene begge ber brukes pri-
mart for & gi Haren defensiv stotte. Denne konklusjonen kaster ogsa et visst lys over
de andre, primart offensive kampflyklassene. Men disse kampflyklasser har andre og
muligens bedre egenskaper som jagerbombere enn klassene 3 og 5, da de er optimali-
sert med dette for gye — hver pd sine premisser. I det folgende vil det bli gitt en
vurdering av de rent offensive kampflyklassene.

Klasse 4 — avansert subsonisk jagerbomber — kommer klart best ut av den innbyrdes
rangering av de rent offensive klasser. Dette flyet er eksponent for en sterk spesialise-

\
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ring mot en bestemt rolle, nemlig det & kunne bezere en meget stor vipenlast over
store avstander og levere denne lasten med stor ngyaktighet. For & illustrere dette kan
nevnes at flyet kan bzre 12 stk 500 Ib bomber fra Rygge til operasjonsomradet i
Troms.

Forskjellen mellom rent offensive kampfly og fly med multirolle-evne kommer klart
fram ved 4 sammenlikne klassene 4 og 3. Hovedforskjellen mellom disse klasser ligger i
evnen til 4 forhindre full Orange luftoverlegenhet i stridsomradet. Dersom vi har fly
av klasse 3, hvorav ca tre fjerdedeler utforer fremskutte luftforsvarsoperasjoner, ma
Orange tilkjempe seg en slik luftoverlegenhet. Han vil derfor matte sikre sine bombe-
og transportflyformasjoner med eskorte, og han vil dessuten fa vanskeligheter med
kontinuerlig 4 holde fly i omridet for 4 beskytte sine sjginvasjonsstyrker.

Med fly av klasse 4 pa var hind,

l<|-||:||_n£1'|[) BLA er Orange sikret luftoverlegen-
(TIMER) het i operasjonsomradet umid-
" |76 FB AV KAMPFLYKLASSE & delbart uten forbruk av

ORANGE flystyrker av noen betydning.

Han vil fglgelig kunne ngye seg
med 4 gi bombe- og transportfly
en beskjeden s_ikringseskorte.

207 80 FB MOT HZERSTYRKER

VARIERENDE LUFTFORSVARS
STYRKER

1001 Det finnes da bare en hoved-
oppgave for de Orange luftfor-
80 1 svarsflyene, nemlig 4 holde kon-
tinuerlig luftpatrulje i opera-
60- sjonsomridet for i utgjore et
forsvar av sjg- og landinvasjons-
- styrkene.

Hvor stor flyinnsats dette kre-
20 ver, fremgir av figur 6.6. BIa
kampflypark bestir av 76 fly av
klasse 4. Figuren viser hvordan

-

0 20 40 60 8 100 120 holdetiden avtar med ¢kende
ANTALL ORANGE LUFTFORSVARSFLY Orange innsats pa stiende luft-
SOM UTFORER LUFTPATRULJE OPS patrulje fra 125 timer ned mot
70—80 timer. Holdetiden kom-
Figur 6.6 Holdetid for Bardufoss som funksjon mer ned pa ca 75 timer dersom
av antall Orange luftforsvarsfly som angriperen bruker 100 fly til

utforer CAP — Bld fly av klasse 4 luftpatrulje.

I tabell 6.1 er gitt en grov over-

sikt over hvilke behov for

BLA KAMPFLYKLASSE Orange fly med luft-til-luft

OPERASJONSFORM 3 4 k_apasitet 50.!11 V.i.l Oppsté,, avhen-

gig av om vi har anskaffet klas-

NARESKORTE, MB 55—30 (TIDSAVH) | NOEN EA se 4 — et rent offe_nsivt fly, eller
NARESKORTE, TRANSP |100 (2 GANGER) | NOEN FA e et ileirolicy:

inaEnsE -ie " Bildet er meget enkelt for klas-

LUFTPATRULJE 60 (SJOSTYRKER) | (HELE TIDEN) se 4. For sikring av bombe- og

transportflyformasjoner trenges
noen relativt fi fly. Av de
Tabell 6.1 Summarisk oversikt over Orange be- 140 fly angriperen har til radig-
hov for fly med luft-til-luft evne for het for luft-til-luft operasjoner
klasse 3 og 4 pd Bld side over vart territorium, skulle der-

1
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med minimum 100 fly bli tilgjengelig for luftpatruljeoperasjoner. Holdetiden pé land-
aksen blir da ca 75 timer.

For klasse 3 er derimot det totale Orange behov periodevis ganske stort. 30—55 fly til
naxreskortering av bombeflytokt, avhengig av tidspunkt, og 100 fly for eskortering av
et luftlanderegiment 2 ganger i lopet av konfliktens forste dogn er, som vi ser, pd det
narmeste nok til 3 beslaglegge hele den Orange defensive flystyrke i &pningsfasen.
Men i tillegg har Orange, som det fremgikk av figur 6,5, et behov for 60—70 fly til &
utfore jagersveip for 4 gi sine jagerbombere friere spillerom si snart som mulig.
Dessuten finnes, forutsatt at vi har et visst anti-shipping-potensial, ogsd et omtrent
tilsvarende behov for fly til luftpatruljebeskyttelse for sjpinvasjonen det forste degnet.

Dette overskrider periodevis meget klart Oranges kapasitet p 140 fly, og han vil ikke
fa dekket alle sine behov fullt ut dersom vi har anskaffet en flypark bestiende av den
rollefleksible klasse 3. Disse ressursbegrensninger medforer at angriperen ikke far dek-
ket sitt behov for jagersveip fullt ut. Beregningene viser at han i gjennomsnitt vil
kunne bruke 40—50fly i denne viktige rollen, og at holdetiden vil bli omkring
90 timer. Dette er klart over klasse 4 som bare vil gi en holdetid pd ca 75 timer.

Det er klasse 3’s fleksibilitet i bruksmite og den usikkerhet dette innferer i angripe-
rens planer for styrkedisponering som slar sterkest ut her. Med den tvil som vil herske
om nir og pi hvilken mate vi vil anvende vare kampfly av klasse 3, vil han matte sikre
flere av sine operasjoner og dermed spre sine flyressurser slik at vi ikke moter en sa
tallmessig overlegen fiende der hvor vi velger 4 sette inn vare fly.

Andre oppgaver — Resymé

I avsnitt 6.2 er behovet for 4 kunne angripe sjomil diskutert. Denne meget viktige
rollen vil bli langt vanskeligere & utfpre uten stotte av egne luftforsvarsfly som kan gi
anti-shipping-flyene beskyttelse ved 4 ngytralisere Orange luftpatruljer i omridet og
redusere motpartens luftoverlegenhet for en kort tidsperiode mens angrepene mot
sjoma3l utfores.

Det skal ogsa nevnes at vir evne til 4 holde rullebanene ved flystasjonene i eller naer
stridsomradet &pne for innflyving av forsterkninger, er sterkt avhengig av vér evne til &
utfore fremskutte luftforsvarsoperasjoner. Dersom vi ikke har fremskutte luftforsvars-
styrker, vil angriperen kunne holde ved like tunge angrep mot flystasjonene uten tap
av betydning og derved sterkt vanskeliggjore innflyving av forsterkninger. Har vi satset
sterkt pd fremskutt luftforsvar, vil vi — selv om angriperen binder store flystyrker til
nzreskorte — kunne pifore ham en del tap som gior at situasjonen blir vesentlig
lettere i det andre og tredje degnet av konflikten. Serger vi dessuten for & bygge opp
en sterk rullebanereparasjonstjeneste ved flystasjonene (se avsnitt 7.1), vil tilgangen pa
spne flystasjoner ikke vaere noen sterkt begrensende faktor nir det gjelder innflyving
av forsterkninger. Beregninger viser at mottakskapasiteten under krigsforhold med
bombing av flystasjonene da vil veere 2—3 bataljoner, forutsatt at luftbroen kan settes
i gang klH+48 og mi avbrytes nir Bardufoss-omridet besettes av fiendtlige
heerstyrker. Tallet vil vaere 4—6 bataljoner dersom transporten kan komme i gang ett
dogn tidligere — d v s kl H+24.

De hovedargumenter som er lagt fram i dette avsnitt i tilknytning til fremskutte
luftforsvarsoperasjoner, kan oppsummeres som folger:

— Forst og fremst ligger argumentet for en slik bruk av kampfly i Haerens klare behov
for beskyttelse mot luftangrep, slik at fiendtlige fly ikke fir fritt spillerom til &
desimere vire relativt smé, fremskutte heaeravdelinger og forhindrer disse i & fore en
effektiv oppholdende strid.

HEMMELIG
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— For det andre utgjer vare fremskutte luftforsvarsfly en trusel mot Orange bombe-
og transportfly. For ikke & ta en urimelig hoy risiko, m3 angriperen sikre disse ved
bruk av eskortefly. Dette medferer spredning av angriperens ressurser, slik at vi vil
mote en langt mindre tallmessig overlegen fiende der hvor vi velger & sette inn var

flyinnsats.

— Dessuten gjor fremskutt luftforsvar, sammen med en sterk utbygging av flysta-
sjonenes rullebanereparasjonstjeneste, det mulig 4 bruke flystasjonene i og nzr
stridsomradet for innflyving av ikke ubetydelige forsterkninger.

Angrep mot sjpmal

I dette avsnittet vil en gi det vesentligste av argumentasjonen bak den andre primazer-
rollen for vire kampfly, nemlig anti-shipping. En viktig faktor i dette bildet er det
sterke, aktive luftforsvar som en sjpinvasjonskonvoi mi ventes & vaere beskyttet av.
Dette gjor at tap av egne fly kan bli utslagsgivende, og det har vzrt nedvendig 4
studere forskjellige kategorier av vipen som gjor flyene mer eller mindre sirbare under
vipenleveringen.

De to hovedproblemer en her vil spke i belyse er derfor forst:
— hvilken kategori av vipen som er & foretrekke for angrep mot sjomal
dernest

— hvilket totalbehov som er til stede for et anti-shipping-potensial i vir kampflypark
og den effekt slike operasjoner vil ha pd vir evne til 4 holde nokkelomrider

Sammensetningen av sjginvasjonsstyrken og planen for invasjonen er som folger:

Styrken antas & bestd av to belger av invasjonsfarteyer. Bolgel bestir av 20 land-
gangsfartpyer — i alt vesentlig av Polnochny-type, beskyttet av i alt 14 eskorter. Denne
bolgen frakter én marineinfanteribrigade som skal sikre brohoder for ilandfering av de
styrker som fraktes av invasjonsbglge 2. Dette er en motorisert infanteridivisjon(¥)
opplastet pd 24 handelsfartoyer som eskorteres av 14 jagere og fregatter. Bolge 2
folger 4 timer etter bglge 1, og utlastningen av bolge 2 skjer delvis ved bruk av de
tomme landgangsfarteyene fra belge 1.

Studien av anti-shipping-operasjoner bygger pd mer detaljerte delstudier av:

— rent maritime operasjoner

— flystasjonsaktivitetene

— luftpatruljeoperasjoner

— eskortenes SAM- og kanonluftvern
— ulike vipenkategorier mot sjgmal

Valg av vipenkategori

Fire hovedkategorier av vipen har vaert vurdert for bruk mot fartgysmail, nemlig:

— vanlige kortholdsvipen
— laserstyrte bomber
— laserstyrte missiler
— avstandsleverte missiler

HERNEL[G
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Arbeidet startet med de kortholds anti-shipping-vipen som vare fly i dag kan utstyres
med — retarderte bomber og ustyrte 2,75" eller 5,0" raketter. Dersom flyene nir fram
til vipenleveringsposisjon, bekrefter virkningsberegningene det velkjente forhold at
sannsynligheten for 4 pifere fartoyene vesentlig skade er stor.

Den store ulempen ved disse vipen er ogsi vel kjent, nemlig flyenes sirbarhet overfor
luftvern. Her er de absolutte tapene avhengig av en rekke faktorer, si som farvannets
beskaffenhet, antall eskorter og antall fly som angriper koordinert. I helt &pent far-
vann vil 6—7 fly av en 8-flys formasjon bli nedskutt, 4—5 av disse for vipenslipp. Inne
i de trangeste fjordene vil de samme tallene vaere 2—3 fly nedskutt av 8 og stort sett
bare 1 av disse for vipenslipp. Disse hoye tapstallene forer med seg alvorlig tvil om
brukbarheten av slike vipen.

Neste vipenkategori er de laserstyrte bombene, velkjent fra amerikanernes krigforing i
Sergst-Asia, men inntil videre ikke brukt i stort omfang mot konvoier. Hovedtrekk
ved disse vipnene er folgende: Det trengs en laserbelysning av mdlet. Dette kan skje
enten fra det fly som slipper bombene, fra andre fly, eller fra bakken. Dersom denne
belysningen er til stede, er treffsikkerheten god. Bombene ma leveres fra noksa store
hoyder, med lange eksponeringstider for angripende fly overfor eskortenes langtrek-
kende SAM-systemer. Dette gjor at tapene ogsd for denne kategori vdpen —1 det
meget vanskelige luftvernmiljp vi her snakker om — blir store. Dessuten er denne
vipenkategorien sterkt veeravhengig fordi vdpnene oftest ma leveres fra hoyder over
det som métte finnes av skyer, og fri sikt til malet er nedvendig.

Tredje kategori vipen er laserstyrte missiler. Disse krever ogsd at milet belyses med en-
sikalt laser-designator, men til forskjell fra bomber har vipenet her sin egen frem-
driftsmekanisme som gir meget storre frihet i valg av vipenleveringsposisjon. De kan
feks leveres fra si lav hgyde at problemet med skyer blir langt mindre enn for de
laserstyrte bombene.

Sannsynligheten for 4 treffe mélet er hoy dersom alt fungerer som det skal. Men det
er grunn til & vente at det vil bli utviklet former for mottiltak som kan redusere den
hoye effektiviteten en del. Stgrste slippavstand for slike vipen ligger i dag mellom 10
og 15 km, hvilket betyr at vipenet ikke gir noen full ”stand-off” kapasitet. Leverin-
gen mi skje inne i SAM-systemenes dekningsomrade, men sirbarheten kan reduseres
betydelig ved kort eksponeringstid.

Siste vipenkategori som er vurdert, er avstandsleverte missiler. 1 dette legger en vipen
som har full “’stand-off”” kapasitet vis-a-vis lokalluftvernets mest langtrekkende kompo-
nenter. Det finnes pr i dag flere vipentyper som gir inn i denne kategori. De er basert
pa forskjellige styringsprinsipper — aktiv radar, passiv radar eller TV-styring. Leverings-
avstandene ligger fra 30 km og oppover, og flyene er ikke pavirket av luftvern i
malomréadet.

Det hersker i dag stor usikkerhet med hensyn til disse vapnenes effektivitet brukt i
norske kystfarvann under realistiske, operative forhold — nar en tar hensyn til vipen-
svikt og mottiltak.

I det folgende er gitt en vurdering av disse vipenkategorier for én kampflyklasse,
nemlig klasse 5. Dette er tilstrekkelig til & f3 plassert vipenkategoriene riktig i forhold
til hverandre.

Et eksempel pa resultater for kortholdsvapen er vist i figur 6.7. Den viser hvor mange
fartpyer som kan ventes stoppet i bolge 1 og belge 2 ved innsats av et pkende antall
klasse 5 jagerbombere. Kurvene gjelder for den forutsetning at 12 Orange luftforsvars-
fly befinner seg i omrédet ndr angrepet settes inn. Vi ser at 25—30 fly i anti-shipping-
rollen vil, under disse forhold, kunne pafere sjpinvasjonsbeglgene opp m{:it 50% tap.

\.. 0
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FORVENTET ANTALL
\ FARTOYER STOPPET

BLA KAMPFLYKLASSE §
KORTHOLDSVAPEN

12 ORANGE FLY
KONTINUERLIG PA CAP

FORVENTET ANTALL
BLA FLY TAPT

HEN‘.L]G

BLA KAMPFLYKLASSE §
KDRTHOLDSVAPEN

12 ORAMGE FLY
KONTINUERLIG PA CAP

BOLGE 1 40
104 0
8- 30+
5] 20

BOLGE 2
4
il 10+
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+ t t - t B : , M S .
10 20 30 40 50 10 20 30 40 50

ANTALL FLY SOM UTFORER ANTI-SHIPPING ANTALL FLY SOM UTF@RER ANTI-SHIPPING

Figur 6.8 Forventet antall egne fly
tapt som funksjon av antall
fly som utforer anti-ship-
pingoperasjoner

Figur 6.7 Forventet antall fartoyer
stoppet i de to invasjonsbol-
ger som funksjon av antr
shipping innsats

Den andre — kanskje mest interessante — halvparten av bildet er tap av egne fly. Dette
er vist i figur 6.8 som funksjon av antall fly satt inn. Vi ser at under sjginvasjonsfasen,
som varer omtrent ett degn, vil vi tape 75—85% av de fly som brukes i anti-shipping-
rollen, noe som m3 sies & veere meget hoye tapstall. Dette er sividt avskrekkende tap
at en for neste generasjons kampfly alvorlig bor vurdere andre vapenkategorier som né
er under utvikling og utpreving.

At slike vipen vil bli vesentlig dyrere enn de konvensjonelle, er udiskutabelt. Men
vipenkostnadene m3a ikke ses isolert. De vil komme i et helt annet lys dersom man
holder dem opp mot de store verdier som vil ga tapt i form av nedskutte fly dersom
en bruker de billige kortholdsvipnene. Satser vi f eks med 36 fly av klasse 5 i anti-
shipping, vil dette koste oss ca 750 mill kroner bare i flytap. Kunne vi unngéd om s
bare en tredjedel av disse tapene, ville de innsparte 250 millioner kroner gi plass for
innkjop av betydelige mengder avanserte vipen. Hvilke krav slike vipen ma oppfylle
for 4 gi hoyere effektivitet pr kostnadsenhet er vist i det folgende.

De laserstyrte bombene er totalt sett ikke noe akseptabelt alternativ til kortholds-
vipen. Reduksjonen av flyenes sirbarhet er liten, og vépenleveringen blir sterkt
vanskeliggjort eller umulig under forhold med betydelig skydekke.

Kostnads/effektivitetsforhold for laserstyrte missiler er vist i figur 6.9. Skalaen er gjort
relativ ved at en har satt kostnads/effektivitetsforholdet for kortholdsvipen til 100%.
Under kostnadsberegningene er det tatt hensyn til de faktorer som vil kunne bli
vesensforskjellige for vdpenkategoriene, nemlig tap av egne fly, forbruk av vépen,
ngdvendige stgttesystemer og treningskostnader. Laserstyrte missiler krever malbelys-
ning. Dette er forutsatt gjort av laserbelysningsgrupper utpostert langs innseilingsleden
og i helikoptre. Anslitte kostnader ved et slikt belysningssystem er tatt med.

De to hovedparametrene som avgjer hvor laserstyrte missiler faller pd den relative
kost/effektivitetsskalaen, er total virkningssannsynlighet for vdpensystemet og sdrbar-
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het overfor det lokale luftvern. Pa
figur 6.9 er plottet relativ kost/effek-
tivitet som funksjon av virknings-
sannsynlighet med nedskytningssann-
synlighet som parameter. Fartoy-
stoppsannsynligheten er uttrykk for
den mulighet ett angripende fly har
for — ved levering av to laserstyrte
missiler — & péfore et transport- eller
landgangsfartey sd stor skade at det
synker eller forsinkes si sterkt at
stridsenhetene ombord ikke kan
komme til nytte i den landstrid som

folger.

Nedskytningstallene er slik 4 forstd
at det forste tallet angir nedskyt-
ningssannsynlighet for angrep inne i
fjordene, det andre ute mellom de
stgrre gyene.

De laserstyrte missiler blir & fore-
trekke fremfor kortholdsvipen der-
som kostnads/effektivitetsforholdet
faller under 100%. Dette skjer ved ca
40—-50% stoppsannsynlighet pr to
missiler avfyrt dersom angrepene kan
gjennomferes med den lavest vur-
derte siarbarhet overfor luftvernet,
nemlig 20% i trangt farvann og 30% i
halvapent farvann pr fly som angri-
per. Den ligger mellom 50 og 60%
om sirbarheten oker med 50% — til
30% og 45%.

Tilsvarende beregninger er gjort for
vapenkategorien avstandsleverte
vipen. Resultatene er vist i figur
6.10. Tap av egne fly skyldes for
denne vipenkategori bare engasje-
ment med Orange luftforsvarsfly pa
luftpatrulje — CAP. Makter angri-
peren & holde 24 fly konstant pa
luftpatrulje gjenmom hele sjoinva-
sjonen, ligger nedre grensen for virk-
ningssannsynlighet pr missil, dersom
avstandsleverte vapen skal bli 4 fore-
trekke, pd ca 15%. Er antallet luft-
patruljefly 12, ligger kostnads/effek-
tivitetsforholdet enda lavere og
krysser 100% et eller annet sted i
omradet 5—10%.

Dersom vi kan vare rimelig sikre pa
at den operative effekt av slike mis-
siler ligger godt over denne nedre
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grense, kan vi totalt sett f4 utfert de nedvendige anti-shipping-operasjoner pa en langt
billigere mate enn ved i bruke billige kortholdsvipen.

I tillegg til denne rent pkonomiske fordel kommer den klare egenverdi som ligger i at
operasjonene kan utfgres med vesentlig lavere tap av fly og flygere. Mens tapene ved
angrep med kortholdsvipen ligger i omridet 75—85%, vil en med avstandsleverte
vipen kunne gjennomfgre anti-shipping-operasjonene uten at mer enn 30—40% av
flyene gir tapt. Dette gjor operasjonene langt mer akseptable fra et flyversynspunkt.
Dessuten vil fly som overlever anti-shipping-operasjonene, utgjore et vesentlig bidrag
til den fortsatte flyinnsats i andre roller.

Behov for anti-shipping-potensial

En vil i dette avsnitt belyse anti-shipping-rollens plass som en del av virt totale
invasjonsforsvar. I henhold til scenariet er oppdraget for sjpinvasjonsstyrken — sammen
med ett luftlanderegiment — raskest mulig & rykke fram mot Bardufoss, legge flysta-
sjonen under ild og ta over kontroll av omradet.

Det har vart arbeidet med flere forskjellige detaljplaner for gjennomfering av dette
oppdraget. Det sikalte Malangs-alternativ synes 4 innebzere den stgrste trusel i kraft av
muligheten for en rask gjennomfering, og det stiller folgelig de strengeste krav til en
anti-shipping kampflystyrke.

Planen gir i hovedtrekk ut pa & fore storstedelen av sjpinvasjonsstyrken si langt inn
mot hjertet av Troms som mulig s& raskt som mulig. To tredjedeler av styrken gar inn
i Malangen, den siste tredjedelen har Tromsp og Langenes flyplass som forste mal.
Styrken i Malangen gjor landgang i Aursfjord og Nordfjord. Luftlandestyrken slippes
pé Olsborg, se figur 6.11.

L\ I STRV ESK §
| FABTT |

BARDUFOSS

Figur 6.11 Styrkedeployering i Malangs-alternativet
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Man ¢nsker i denne studien & fa fram holdetidens avhengighet av flybruk, men kom-
mer ikke utenom 3 ta hensyn til andre hovedfaktorer som pavirker denne tiden. Vire
egne, kampklare harstyrker er en slik hovedfaktor som en har mittet prove i fast-

legge.

Innledende overslagsberegninger viste at de styrker som forst blir tilgjengelig senere
enn ca H+30, ikke er av noen direkte betydning for & forhindre at sjpinvasjons- og
luftlandestyrken utferer sitt oppdrag. Med mobilisering satt i verk kIH, dvs nér
norsk territorialgrense krysses av sjpinvasjonsstyrken, vil vi derfor ha i beste fall bare
3inf bn & rutte med til bdde 4 ta opp strid i Skibotndalen, nedkjempe luftlande-
styrken og demme opp for en sjpinvasjon. Dette er en meget vanskelig situasjon, og
vare kampfly vil — selv om de brukes pi den aller mest fornuftige mate — ikke kunne
fi noen szrlig innflytelse pa stridsforlgpet.

Men denne situasjonen ville ikke ha oppstitt om det hadde blitt erklzert enkel bered-
skap idet angriperens styrker rykket inn i Finland. Mobiliseringen av de aktuelle
haeravdelinger kunne da ha startet si tidlig at de i fullt monn kunne bidra i dette
raske sjpinvasjonsalternativet. For de vurderinger og beregninger som folger, er dette
giort til en forutsetning, slik at en klarest mulig har kunnet fa fram konsekvensene av
flyinnsats mot sjginvasjonsstyrken.

Det er to hovedelementer som bidrar til raskheten i den planlagte invasjon, nemlig
luftlandestyrken og sjginvasjonsstyrken. Undersgkelser av luftlandeoperasjonene viser
at dersom Orange sorger for en tilstrekkelig eskortering, vil vi med kampfly neppe ha
noen mulighet for 4 pafgre luftlandestyrken si store tap at den av den grunn ikke kan
Ipse sitt oppdrag. Nér en skal vurdere sjpinvasjonsstyrkens mulighet for 3 lgse sin del
av oppdraget, er derfor en vellykket luftlandeoperasjon den forutsetning det ber
legges storst vekt pid. Men resultater er ogsa vist for det tilfellet at luftlandeopera-
sjonen mislykkes.

Figur 6.12 viser holdetiden for Bardufoss-omridet som funksjon av de tap sjginva-
sjonsstyrken blir pafert under innseiling og landgang, av fly og marinestridskrefter.
Den nederste kurve gjelder for det tilfelle at luftlandestyrken har lyktes i & sikre
Olsborg-omridet. Holdetiden stiger da fra snaut 30 timer til ca 40 timer nir tapene
oker opp mot godt og vel 50%. Dersom tapene stiger vesentlig over 50%, vil det
oppsté flere alvorlige vansker for sjginvasjonsstyrken bade under ilandfering og frem-
rykning. Tiden vil da enten oke sterkt eller det blir overhode ikke mulig 4 gjennom-
fore det raske fremstptet mot Bardufoss. Sjginvasjonsstyrken vil métte vente pd assis-
tanse fra de styrker som rykker fram over land, og som vil vere framme tidligst etter
ca 75 timer. Det er ikke mulig & si noyaktig hvor den kritiske tapsgrense ligger, og
hvordan holdetiden gker om man kommer i naerheten av denne.

Dersom luftlandsettingen ikke er vellykket og sjginvasjonsstyrken ma kjempe med Bla
hzrstyrker som kontrollerer Olsborg-omrédet, vil holdetidene bli en del lengre i den
lavere delen av tapsspektret. Den kritiske tapsgrensen blir noe lavere, trolig under
50%.

Resultatene pd figur 6.12 presiserer ett meget viktig forhold. Dersom en kombinert
luftlande/sjginvasjonsoperasjon settes i gang som her antatt, vil en angriper kunne st
foran Bardufoss og legge flyplassomridet under ild i lppet av halvparten av den tid
det ville ta ham 3 oppnd det samme uten § fgre styrker i land fra sjgen. Dette kan
bare forhindres ved at sjoinvasjonsstyrken péferes opp mot eller aller helst over 50%
tap ved kombinert innsats av vir marine og vire kampfly.

Den dobling av holdetiden som kan oppnds med en tilstrekkelig hoy
anti-shipping innsats, vil veere et meget vesentlig bidrag til vir forsvars-

evne.
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Figur 6.12 Holdetid for Bardufoss som Figur 6.13 Forventet tap pdfort sjpinva-

funksjon av tap pifort sjo- sjonsstyrken ved bruk av
invasjonsstyrkene under inn- kortholdsvdipen
seiling og landgang

De fglgende resultatkurver viser hvor stor del av vire samlede kampflyressurser som
md brukes for & fylle disse strenge krav til et anti-shipping potensial. Figur 6.13 viser
forventet tap av sjginvasjonsstyrker som funksjon av hvor stor andel av kampflypar-
ken som brukes til anti-shipping med de vanlige kortholdsvipen. Tapene er her regnet
1 prosent av sjginvasjonsstyrkens samlede stridsverdi. De er vist for de to multirolle-
flyene, klasse 3 og 5, og for de rent offensive klassene 7, 6 og 4.

Resultatene viser at de dirligst egnede kampflyklassene ikke makter 4 pifore sjginva-
sjonsstyrken 50% tap. Selv for de beste klassene m& 70—80% av vér flypark utfore
angrep mot sjpmél. Storparten av disse flyene vil, som tidligere diskutert, ga tapt. S3
langt nér det gjelder & satse pa anti-shipping rollen er det neppe realistisk & gi.

Dette forhold utgjer nok et vesentlig argument, i tillegg til de som tidligere er lagt
fram, mot kategorien kortholdsvipen. De gir ikke mulighet for 4 oppni si heye
effektiviteter at var anti-shippingstyrke kan forhindre en rask sjginvasjon i 3 lykkes.

Figur 6.14 viser tilsvarende resultater for avanserte vipen. Klassene 3 og 6 er her
tenkt bevapnet med laserstyrte missiler, de @vrige med avstandsleverte vipen. De
totale effektivitetstall for disse vipenkategorier er satt relativt lavt, nemlig:

— stoppsannsynlighet 40% pr to laserstyrte missiler
— stoppsannsynlighet 15% pr avstandslevert missil

HWLIG
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Resultatene viser at det er mulig &
nd opp i det interessante tapsom-
ride (ca 50% tap pifert sjpinva-
sjonsstyrken) ved i gi en rimelig

| /FoRvenTET TAP AV

SIPINVASIONSSTYRKER (%)

70 andel (30 til 50%) av vir totale
flystyrke anti-shipping som pri-
60 marrolle.
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at kampflyklassene 3 og 5 stirien

Figur 6.14 Forventet tap pdfort sjoinvasjons- szrstilling fordi de har fullverdige

styrken ved bruk av avanserte vipen ytelser i den viktige luftforsvars-
rollen. Ovenstiende resultater vi-

ser at klasse 3 — den enkle, super-

soniske jagerbomberen — ogsd ut-
peker seg som en av de beste i anti-shipping-rollen for de mest sannsynlige budsjett-
rammer.

Ser en de to primzrrollene fremskutt luftforsvar og anti-shipping under ett, er forhol-
dene ved den enklere og billigere klasse 3 meget klare. Dersom de forutsetninger som
her er gjort nir det gjelder vipeneffektivitet, viser seg & kunne realiseres, kan anti-
shipping oppgaven lpses med ca 80% av en klasse 3 flypark. Dette medforer at et
ganske stort antall fly kan gis luftforsvar som primazerrolle. Dermed blir beskyttelsen
av vare fremskutte haerstyrker og vére flystasjoner god.

Som figur 6.14 viser, vil klasse 5 — den avanserte og langt dyrere jagerbomberen —
ikke by pd de samme muligheter. Antall fly er si lite at over halvparten av styrken
ma gis anti-shipping som primeerrolle. Denne klassen har et langt bedre siktesystem og
storre lasteevne enn ngdvendig for 4 utfere angrep mot sjomal med avanserte vépen.
Det blir en for dyr vipenbaerer, og det blir for fa fly igjen til & ta vare pa den andre
primzrrollen — fremskutt luftforsvar.

Disse problemstillinger blir sentrale i forbindelse med valg av kampflyklasse og vil bli
mer utferlig behandlet i kapittel 8.

De konklusjoner som her er presentert nir det gjelder bruk av kampfly i sjeinvasjons-
forsvaret, kan kort oppsummeres slik:

Angrep mot sjomdl bor foregd med bruk av avanserte vdpen — laserstyrte
missiler, eller missiler med full “stand-off-kapasitet. Slike vipen er d
foretrekke ut fra et kostnads/effektivitetssynspunkt og for @ gjore opera-
sjonene realistisk gjennomforbare ut fra tap av egne fly. De er ogsi en
nedvendig forutsetning for é kunne bygge opp en anti-shippingstyrke med
en tilstrekkelig slagkraft til ¢ kunne forhindre en rask sjo/luft-invasjon
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rettet direkte mot de vitale punkter i det angrepne omride. Totale tap
pdfort sjoinvasjonsstyrken md da bringes opp i ca 50%.

Ved bruk av avanserte vdpen og en kampflyklasse som egner seg godt for
slike operasjoner, vil vi kunne dekke vdrt anti-shippingbehov med ca en
tredjedel av kampflyparken, forutsatt en totalramme for kampflysektoren
pd 4 milliarder kroner over 15 dr.

Den enkle supersoniske jagerbomberen, klasse 3, peker seg ut ogsd i
denne rollen. For dyre vdpenbaerere vil binde en urimelig stor andel av
vdre ressurser ¢ denne ene av de to primare roller.

STOTTEFUNKSJONER

I forrige kapittel ble vist hvorledes en hensiktsmessig sammensatt og anvendt kampfly-
park kunne pdtvinge Orange betydelig okede holdetider og risiko for store tap. En
fast forutsetning for de resultater som der ble presentert, er at de stpttesystemer som
en kampflypark mi ha for & kunne operere effektivt i krig, er tilstrekkelig utbygget
og beskyttet. Det er to hovedkomponenter i dette stgtteapparat, nemlig flystasjons-
systemet og varslings- og kontrollsystemet for luftoperasjoner. I dette kapittel vil det
bli vist hvilke krav som m4 stilles til disse stottefunksjoner for & kunne drive effektive

pflyoperasjoner under krigsforhold, og hvor store ressurser dette vil legge beslag

o

pa

Flystasjonssystemet

De krav som mad stilles til vért flystasjonssystem, vil bli behandlet i dette avsnitt.
Generelt mi flystasjonene kunne holdes &pne mesteparten av tiden og ha kapasitet til
a produsere et betydelig antall kampklare fly i lopet av konfliktens forste, avgjorende
dogn. Dette er ingen enkel forutsetning 3 fylle, szrlig ikke for de fremskutte luftfor-
svarsoperasjoner hvor basene mi ligge nzer opp til stridsomridet og innenfor rekke-
vidde av eskorterte bombefly.

Flystasjonene er vitale for vire kampflyoperasjoner og utgjer gode angrepsmil for
fiendtlige fly. En mi derfor forutsette, som tidligere nevnt, at Orange vil soke 3
noytralisere vire luftstyrker ved bla & angripe flystasjonssystemet med betydelig
styrke fra operasjonens start og for dens varighet. Flystasjonenes komponenter ma
derfor utbygges bide for & ha nedvendig kapasitet og for & ha en rimelig lav sirbar-
het.

En typisk flystasjon har vert studert for & identifisere de essensielle komponenter i
sortieproduksjonen og for & vurdere deres sirbarhet. Folgende tre komponenter viser
seg 4 vare av serlig betydning:

— rullebaner

— flyreparasjonstjenesten

— vapen og klargjeringstjenesten

Disse funksjoner er alle absolutt nedvendige for 3 operere kampfly, men eksisterer i
dag i varierende omfang ved vére flystasjoner. Utbyggingsgraden er bestemt av hvilke
krav den daglige flytimeproduksjonen for fredstidsformal setter. Dette betyr at de
flystasjoner som i fred har oppsatte flyavdelinger, har en relativt vel utbygget flyrepa-

rasjonstjeneste, en mangelfull vipentjeneste og en minimal rullebanereparasjonstje-
neste. Ved de ovrige flystasjoner har alle disse funksjoner meget liten kapasitet. Inves-
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sikte pd & gjore produksjonssystemet
mer balansert ved & forsterke disse
komponenter i npdvendig grad.

E teringer i flystasjonssystemet ber ta

En illustrasjon av hvordan en flystasjon
i hovedtrekk skal fungere, er vist i figur
7.1. Fly kommer inn fra oppdrag og gis

Doo 0000
FLY-REP K@ TURN ARDUEIJ

= FLY vipen og drivstoff av et antall vipenlag.
i ENLAG p g penlag
AV VO ﬂ :;JEB'::KEKTE" Har flyene feil eller kampskader, gar de

S KLARGJORTE

S FLY
|[TILGIENGELIG nuuennuﬁ
o o

RULLEBANE REP LAG

inn i en reparasjonske og blir behandlet
av et antall flyreparasjonslag. Rulle-
banene bombes med mellomrom og ma
repareres av et antall rullebanerepara-
sjonslag. Nér tilstrekkelige lange rulle-
baner er tilgjengelige, kan klargjorte fly
sendes i luften i passende formasjons-
storrelser. Gjennom en forholdsvis de-
RULLEBANE- taljert studie av hovedaktivitetene ved
BOMBING vare flystasjoner har en funnet fram til
innbyrdes balanserte kapasiteter for de
essensielle komponenter. Ved en slik
intern strukturering vil en spke 4 unngd
at enkelte ledd blir overbelastet mens
andre ikke fir utnyttet sin kapasitet
fullt ut.

Figur 7.1  Sortieproduksjon ved en fly-
stasjon

En har ogsd studert hvordan en ber dimensjonere flystasjonenes totale kapasitet til
det antall fly som skal betjenes. Innenfor en gitt kostnadsramme vil dette kunne bety
overforing av ressurser fra fly til basesystem.

Disse innledende bemerkninger kan oppsummeres i folgende to problemstillinger som
skal behandles i dette avsnitt:

— Hvordan skal en gitt sum penger anvendes for & forsterke en flystasjon?

— Hvor meget kan det eventuelt forsvares & redusere antall fly for & oppnd denne
forsterkning av flystasjonssystemet?

Intern strukturering av flystasjonene

For & vurdere hvilke krav de ulike kampflyklasser stiller til virt basesystem, er det for
analyseformal utviklet et stilisert vedlikeholdskonsept for krigsoperasjoner. Alt plan-
lagt vedlikehold opphgrer og alle vedlikeholdsressurser anvendes for utbedring av til-
feldige feil, reparasjon av kampskader og til vipen og klargjeringstjeneste. Tjenesten er
organisert i flyreparasjonslag som har en viss kapasitet for reparasjon av ulike feil og
skader, og i vipenlag som monterer, bringer fram og henger opp de ulike vapen. I
tillegg ivaretar vdpenlaget drivstoff-fylling, oppstart og parkering av fly. Vedlikeholds-
behovet er spesifisert ved hyppigheten av feil i de ulike deler av flyet og den forven-
tede reparasjonstid for de forskjellige feiltyper. Et avansert fly med kompliserte sys-
temer vil ha hoyere feilrater og dermed oftere befinne seg i reparasjonssystemet enn
et enkelt fly. En detaljert beskrivelse er gitt i (11).

Naér det gjelder hurtigreparasjon av rullebaner, finnes det for alle praktiske formal ikke
en slik kapasitet i vart forsvar i dag. Dette peker seg ut som et meget sentralt problem
innen kampflysektoren. I det fglgende er behovet for rullebanereparasjon belyst
narmere.

HEMM\ELIG
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LENGSTE GJENV/ZRENDE
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ANTALL ANGRIPENDE MIDDELSTUNGE BOMBEFLY

Figur 7.2 Forventet lengde av den lengste
uskadede del av rullebanekom-
plekset etter et angrep med mid-

delstunge bombefly

FORVENTET ANTALL KRATERE
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ANTALL ANGRIPENDE MIDDELSTUNGE BOMBEFLY
Figur 7.3  Forventet antall kratere som md

repareres etter et angrep med
middelstunge bombefly
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I henhold til scenariet har Orange 55
middelstunge bombefly til disposi-
sjon. Disse anvendes i regelmessige
angrep pa vire flystasjoner. Bombe-
flyene leverer 30 stk 500 Ib bomber i
bombetog pa tvers av baneretningen
fra 15—18 000 fots heyde, slik at de
er over den effektive dekning av et
SAM-system av kategori tilsvarende
Crotale.

Hvilke skader som kan forventes pa
rullebanene etter et angrep med
bombefly fremgir av figur 7.2. Den
viser gjennomsnittlig lengde av den
lengste gjenvarende rullebane som
funksjon av antall angripende bom-
befly. Ved angrep fra 15 000 fot ma
det benyttes 12 bombefly for i gjen-
nomsnitt 4 redusere rullebanelengden
til 1200 m. Det trenges 36 fly for &
redusere den tilgjengelige bane til
600 m. Det er klart mer ressurskre-
vende & hindre vare fly i & operere
hvis disse har beskjedne krav til rulle-
banelengde.

Dette kan ogsd illustreres ved 4 vise
hvor mange krater som ma repareres
for 3 oppna en bestemt rullebane-
lengde. Dette fremgir av figur 7.3.
Bruker angriper 36 bombefly, ma
giennomsnittlig 7 kratere repareres
for minst & fi en 1200 m lang bane.
Er rullebanekravet 600 m, behgver
man etter et tilsvarende angrep bare
reparere 1 krater.

Reparasjon av en rullebane er ikke
noen enkel oppgave nir den skal ut-
fgres pa kort tid, og kort tid er det
vesentlige i denne sammenheng. Det
er som nevnt antatt en angrepsfrek-
vens pd to angrep i degnet. Tar det
da mer enn 12 timer 3 fa rullebanene
operative igjen, vil basen vare stengt
kontinuerlig. ~ Rullebanereparasjon
blir derfor pd en mate en “enten/
eller aktivitet”. Det er ikke noen
mening i bare en begrenset utbygging
av kapasiteten. Vi md kunne reparere
kratere vesentlig hurtigere enn de
produseres.
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SHAPE har etablert kriteria for hvilken kapasitet denne rullebancreparas;onst}enestcn
skal ha, nemlig reparasjon av tre kratere fra 500 Ib bomber i lppet av 4 timer. RAF er
det eneste av de europelskc NATO-flyvépcn som har utviklet og bygget opp en til-
fredsstillende evne pé dette omride. Pa hver av sine taktiske baser i 2 ATAF har de
investert i materiell for ca 20 mill kroner og satt opp en Field Squadron (Air Field)
med ca 120 mann. De er organisert i tre reparasjonslag som reparerer tre kratere
samtidig. Denne organisasjon har ved regelmessige ovelser vist at den kan greie sin
oppgave p& mellom 4 og 5 timer. De viktigste fasene i arbeidet er rekognosering for &
bestemme hva som skal repareres, dette tar hele 90 minutter. Rydding av krater med
store gravemaskiner, fylling med ca 400 m® masse, planering og legging og festing av
den 11 tonn tunge aluminiumsmatten tar si ca 2,5 timer. Fullstendig beskrivelse av
dette rullebanereparasjonskonseptet finnes i (9) og (12).

I denne analysen er det antatt at rullebanereparasjonstjenesten hos oss kan utbygges
til et nivd som vil gjore det mulig for ett lag 4 reparere ett krater pd 10 timer etter
det forste overraskende angrep. For de pafglgende angrep antas tiden for reparasjon
av ett krater & komme ned i 5 timer.

De forste kronene som benyttes pa vére flystasjoner ber ga til & utbedre det svakeste
ledd, som i dag er rullebanereparasjonstjenesten. Nir dette er gjort opp til et visst
niv3, vil en finne at ytterligere investeringer i slikt utstyr ikke gir noen forbedring.
Dette skyldes at andre funksjoner, flyreparasjons- eller vipentjenesten er blitt en
begrensende faktor. Ressursene mi til enhver tid brukes til 4 forsterke det svakeste
ledd i systemet. For en gitt sum penger vil det finnes en beste kombinasjon av antall
rullebanereparasjonslag, flyreparasjonslag og vapenlag. Beregning av slike balanserte
strukturer er utfert for alle kampflyklasser og med varierende ressurser til flysta-
sjonene. Resultatene setter oss i stand til 4 fordele en gitt sum penger til forsterkning
av en flystasjons produksjonskapasitet mellom rullebanereparasjon, flyreparasjon og
vipentjeneste.

7.1.2 Dimensjonering av flystasjonssystemets kapasitet

En forsterkning av flystasjonssystem-

et mi skje pi bekostning av it e “H = ANTALL RULLEBANEREPARASJONSLAG
deler av kampflysektoren. For & fri- :F : :::::::: F;YREPA“AS'"]"S'-AG

giore de nedvendige midler, har en i v VAPENLAG

denne analysen antatt at antall fly | ALT PR HOVEDFLYSTASION

som anskaffes blir redusert. Dette er <ANTALL SORTIES, Ng I

det tatt hensyn til i beregningene bak

de resultater som folger. RANEELYRLASE 5

2000 1 KOSTNADSRAMME 2

Figur 7.4 viser resultatet for kamp- 4 milliarder kr
flyklasse 3 og kostnadsramme 4 mil-
liarder kroner over 15 4r. Pi den
horisontale akse er vist antall kroner 1000
investert i et basesystem pd fire

flystasjoner. Her er ogsd angitt hvor- KOSTNADER TIL

dan disse midlene bor fordeles mel- FLYSTASIONENE - /5
lom hovedkomponentene pid flysta- 100 200 300 4app 500 (mill ko) over Ier
sjonene for 3 fi en balansert struktur 2 3 4 5 Np o _

av stpttefunksjonene. P4 den verti- 5 6 7 8 N

kale akse er vist antall sorties produ- : 6 & 7 Ny N

sert i lppet av 4 dogn.

Figur 7.4 Antall sorties produsert i lopet av
4 dogn med kampflyklasse 3 som
funksjon av flystasjonskapasitet
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Vi ser at flyparkens yteevne gker betydelig ved en reallokering av ressursene fra fly til
stottefunksjoner ved flystasjonene opp til et visst punkt. Deretter vil den igjen falle.
Vi merker oss at det for denne kampflyklasse ikke er noe vesentlig 4 vinne ved bare 4
investere i ett rullebanereparasjonslag. Forst nir vi har mer enn 3 reparasjonslag far vi
tatt ut det denne kampflyklassen har & by. For denne kostnadsramme er gevinsten
liten ved & oke midlene til flystasjonssystemet ut over ca 500 mill kroner, dvs
33 mill kroner pr ar.
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Den tilsvarende reduksjon i antall
fly er relativt liten. Dette gir kla-
: rere fram av figur 7.5 som viser an-
25007 CANTALL SORTIES | tall sorties produsert over 4 degn

som funksjon av antall fly som an-

2000 KAMPFLYKLASSE 3 skaffes. En ser at ved 4 redusere an-
KOSTNADSRAMME 2 3 tall fly med ca 15%, oker antall sor-
15004 4 MILLIARDER KR ties produsert til det femdobbelte.

Resultatene for kampflyklassene
3—7 er samlet i tabell 7.1. Den viser
500 at vare eksisterende hovedflystasjo-
ner ber kunne oppnd den nedven-
dige kapasitet for funksjonene fly-
reparasjon og vipentjeneste hvis en
del planlagte forbedringer iverkset-
tes fullt ut. Nir det gjelder flyrepa-

1000+

50 100
— ANTALL FLY ANSKAFFET —=

s : ; rasjon, er det vesentlig & legge
Figur 7.5 I:T‘;tdl sortéezprodusgtﬂagetav merke til at bade kapasitetspkning
. eg'nf ne am;;ﬂy asseﬂ 3 og oket beskyttelse er absolutt
?’hdl"r Tigiort ved. A roiuscre Hyantal: pakrevet. De store, frittstiende han-
et brukes til utbygging av flystasjons- .
kapasitet garer som i dag benyttes for repara-
sjon og fly, er for sirbare. Denne
tjenesten kan lett settes ut av funk-
sjon — og derved hele sortieproduk-
KAMP- ANTALL ANTALL ANTALL TOTALE ANTALL
FLY- RULLEBANE FLY REP VAPEN- KOSTNADER TIL | KAMPFLY
KLASSE | REP LAG PR LAG PR LAG PR FLYSTASJONENE | SOM KAN
STASJON STASJON STASJON OVER 15 AR ANSKAFFES
(MILL KR)
_*“=ﬁ
3 5 8 7 485 122
L 5 8 5 450 72
5 3 7 4 340 48
6 4 10 10 530 156
7 = 8 7 275 n

Tabell 7.1  Oversikt over balansert flystasjonskapasitet, tilhorende kostnader og antall

fly som kan anskaffes for kampflyklassene 3—7
Totalkostnadsramme 4 milliarder kroner (1972).

N
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sjonen stoppes — dersom ikke flyreparasjonsutstyret flyttes inn i sikrede anlegg. Nar
det gjeder rullebanereparasjonsevne, er stillingen heller ikke tilfredsstillende. Det er
siledes i dag ingen flystasjoner innen scenarieomridet som fyller de antydede krav til
balansert struktur og til total yteevne sett i relasjon til det antall fly som de opererer
eller er planlagt 4 operere.

Det synes etter dette klart at betydelige ressurser md brukes pd utbygging og drift av
vire flystasjoner for at en kampflypark skal ha noen rimelig grad av effektivitet i krig.
Pi bakgrunn av denne konklusjon er det behov for proving av viktige forutsetninger
for 4 se i hvilken grad resultatene er folsomme for endringer i forutsetningene.

Qkes angrepstruselen med 50%, viser resultatene for en kampflyklasse med store rulle-
banekrav at antall rullebanereparasjonslag m& skes med ett. Dersom dette ikke blir
giort, vil antall sorties produsert gd ned med 10—15%. Disse effekter er sdvidt smi at
en kan fastsld at usikkerheten angiende storrelsen av truselen fra middelstunge
bombefly neppe vil vare dominerende nir det gjelder dimensjonering og strukturering
av flystasjonene.

Utbyggingen av sheltere har fort til at rullebaner er blitt et prioritetsmél for offensive
kontraluftoperasjoner. Det utvikles i vest nye anti-rullebanevipen, og det ma antas at
det samme skjer i @st. Kommer et slikt vipen i bruk, vil det vazre en ny trusel mot
vir evne til 4 operere kampfly med vanlige rullebanekrav fra de flystasjoner som er
innen rekkevidde av angriperens jagerbombere. Dette kan fi innvirkning pd oppgave-
valg og gnskelige karakteristika for vire kampfly.

Bygger vi ut en adekvat rullebanereparasjonsevne eller anskaffer V/STOL-fly, m3 fien-
den bruke andre metoder for 4 ngytralisere vare flystyrker. Dette kan bl a gjores ved
shelterangrep eller ved & soke 4 nedkjempe vére fly i luftkamp, ved sikalte jagersveip-
operasjoner.

Problemet har vert studert, og man kan konkludere at selv om vére sheltere kan
gdelegges bide med eksisterende og fremtidig vipen, vil det vaere klart mer effektivt
for en angriper 4 benytte jagersveip. Dette resultat fremkommer hovedsakelig fordi
vire sheltere ofte vil vaere tomme ved intense luftoperasjoner, og fordi fly pa repara-
sjon bgr vare i fjellanlegg.

Orange mi regne med at vi vil bruke vdre jagerfly mot hans bombeflyformasjoner.
Altsi mi djsse gis en betydelig nzreskorte. Ses dette behov sammen med behovet for
eskorte av transportfly og beskyttelse av sjpinvasjonen, vil Orange ikke i gjennomsnitt
kunne regne med mer enn ca 80 luftforsvarsfly til jagersveip og eskorte av bombe-
flyene. Eskorteres ikke bombeflyene, vil de bli pifert store tap.

Figur 7.6 viser tapte bombefly langs den vertikale akse, mot dager pd den horisontale
aksen. Kurvene viser tap med og uten nzreskorte. Uten eskorte vil styrken vere
nedkjempet pd fi dager, med eskorte derimot blir tapene betydelig redusert. For
oppni disse reduserte tap har Orange mattet ta jagerfly fra de sveert effektive jager-
sveipoperasjoner.

Hvis Orange tar sikte pd 4 oppné kortest mulig holdetid, er det derfor et spgrsmal om
dette oppnis best ved rullebanebombing eller ved jagersveip. Denne avveining er
nzrmere belyst ved resultatene pa figur 7.7. PA den horisontale akse er vist antall
rullebanereparasjonslag pr flystasjon og pid den vertikale holdetid for Bardufoss-
omridet. Bli anvender her en tredjedel av sine kampfly av klasse 3 som luftforsvarsfly
mot de eskorterte bombeflyangrepene, Orange anvender 80 luftforsvarsfly til eskorte
av sine 55 bombefly og til jagersveip. Referanselinjen indikerer holdetiden dersom
Orange overhode ikke bomber rullebaner, men anvender alle de disponible luftfor-

svarsfly til jagersveip.
X
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GJENV/ERENDE ORANGE MB—STYR KEJ
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Figur 7.6  Antall overlevende middelstunge bom-

befly som angriper vire flystasjoner
med og uten eskorte
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Figur 7.7  Holdetid for Bardufoss som funksjon

av antall rullebanereparasjonslag pr
flystasjon, med og uten eskorterte
rullebaneangrep
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Figuren viser at dersom rulle-
banereparasjonskapasiteten ved
vare flystasjoner er lav (1-2 lag
pr stasjon), kan Orange med en
strategi hvor eskorterte bombe-
fly brukes mot de fremskutte
flystasjonene, oppnd den sam-
me eller endog litt kortere
holdetid enn det han kunne
oppna uten i bombe rullebaner.
Det han taper ved at en del av
luftforsvarsflyene  bindes til
nzreskorte i stedet for a utfore
jagersveip, mer enn oppveies
ved at rullebanene stenges deler
av tiden.

Har vi derimot en ganske hey
rullebanereparasjonskapasitet
(3—5 lag pr stasjon), er ikke
effekten av rullebanebombing
stor nok til at den kan kompen-
sere for reduksjonene i effektive
jagersveipsorties. Har vi 5 lag pr
stasjon, taper Orange 15 timer,
eller droyt 20%, i holdetid ved
en rullebanebombingsstrategi.

Sett ut fra angriperens mulig-
heter for & noytralisere vire
fremskutte kampfly, ville en
ikke vente at han gikk inn for
en rullebanebombingsstrategi
dersom han visste at vire fly-
stasjoner var utstyrt med god
rullebanereparasjonskapasitet.
Dette gjelder selv om flyene
krever 1000—1200 m rullebane
slik kampflyklasse 3 gjor i luft-
forsvarsrollen. Gjorde han det
likevel, ville vi vinne en del
timer pa dette. Rullebanebom-
bingen krever si store ressurser
for beskyttelse at den gir pi
bekostning av den klart mest
effektive form for neytralise-
ring av vére luftforsvarsstyrker,
nemlig jagersveip.

Den andre hovedeffekt av rulle-
banebombing, nemlig i for-
hindre innflyving av forsterk-
ninger, har ikke vart behandlet
pé samme detaljerte mate i ana-
lysen. Resultatene av en del
overslagsberegninger som er
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foretatt, er diskutert i avsnitt 6.1. Dersom en o¢nsker & muliggjsre innflyving av
forsterkninger over de fremskutte flystasjonene i Troms, m3 rullebanereparasjonskapa-
siteten dimensjoneres etter transportflyenes rullebanekrav.

Hovedkonklusjonene fra denne delen av Kampflyanalysen kan summeres opp slik:

Det er av storste betydning d ha et balansert stottesystem ved flystasjo-
nene, skk at de ulike stotteelementers kapasitet er avpasset til hverandre
og- flaskehalser og kodannelser kan unngds. Studien har vist at for d
oppnd en slik avpassing av stottesystemet ved flystasjonene, er det meget
regningssvarende @ overfore midler fra flysektoren til basesektoren inntil
balanse er oppnddd.

Innenfor alminnelig godtatte forutsetninger hva angdr trusel, slik de er
reflektert i Kampflyanalysens scenario, md vdre [lystasjoner styrkes
vesentlig sammenliknet med dagens situasjon. Gjores ikke dette, har ikke
en dyr kampflypark noen berettigelse i krig.

Styrking av flystasjonene md skje innen sektorene rullebanereparasjon,
flyreparasjon og vipen/klargjoringstjeneste, og flyreparasjonstjenesten md
flyttes til beskyttede anlegg.

Disse hovedkonklusjonene synes & vare lite folsomme selv for betydelige variasjoner 1
viktige forutsetninger.

Kontroll- og varslingssystemet

Flystasjonene er ett viktig ledd i det stottesystem en kampflypark mé ha for 4 kunne
operere effektivt. Varsling om flyangrep og kontroll av egne kampfly i luften er en
annen viktig funksjon, og det ble noks3 tidlig i analysen klart at K&V-systemet métte
tas med som en del av kampflysektoren.

Hensikten med dette avsnitt er & fi klarlagt hvordan situasjonen i dag er innen
K&V-sektoren ngkternt sett, og & knytte forbindelsen med de resultater som er pre-
sentert i kapittel 6, og som viste hvilke store effektivitetsforskjeller som kan ligge
skjult i K& V-systemets ytelse.

Tidligere studier som grenset inn pi K&V-problematikken, pekte pa klare svakheter
ved K&V-systemet. De vesentligste svake punkter er som folger:

— radarhodenes fysiske sirbarhet

— sambandssystemets fysiske sirbarhet
— dérlig dekning i lav hoyde

— liten motstandsevne mot ECM

Det enkelte radarhode har en betydelig fysisk sirbarhet p ga at den radomstruktur
som beskytter antennen mot vzrbelastninger, vil bli ¢delagt og falle ned over anten-
nen ved det lufttrykk som oppstir nir et vipen med 50—60 kg stridshode detonerer
innen en avstand pi mindre enn 50—60 m. Sambandssystemet er basert pa et relativt
lite antall ubeskyttede, fysisk meget sirbare, linkstasjoner. Ved & besette eller ode-
legge ved flyangrep noen fi (3—4) slike linkstasjoner, vil en angriper kunne bryte alt
samband mellom radarene i Finnmark og operasjonssentra i Troms.

Searlig viktig i forbindelse med Kampflyanalysen var det & fi en forstdelse av sys-

temets begrensninger i en krigssituasjon. En matte derfor underspke de nevnte svak-
heter ved systemet, beregne den ngdvendige fiendtlige innsats for 4 neytralisere sys-
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temet og sette dette i relasjon til de styrker en angriper méd ventes & rd over. I den
korte fremstilling som her skal gis, vil man konsentrere seg om to forskjellige méter &
noytralisere K&V-systemet i vire to nordligste fylker pa, nemlig ved sambandsbrudd
og ved fysisk odeleggelse av radarsensorene.

Mulighetene for samband fra radarene i Troms og Finnmark ned til et operasjonssen-
ter i Nordland eller Troms-innland bestér i dag i tre parallelle linkkjeder. Hovedtrek-
kene i dette system er antydet pd figur 7.8. Informasjonene sendes fra en linkstasjon
til neste stasjon i kjeden, slik at dersom en av disse blir satt ut av funksjon, faller
forbindelsen til de sensorer som ligger lenger nord, ut. Disse linkstasjonene er ubeskyt-
tede og til dels meget sirbare for flyleverte vipen.

—————— T

Figur 7.8  Grou skisse av sambandsmulighetene innen vdrt ndvaerende K&V-system

Ved & odelegge eller besette 3—4 linkstasjoner i Troms, vil en angriper effektivt
forhindre oss fra & gjere bruk av kystradarer, Luftforsvarets K&V-stasjoner og “gap-
filler” radarer i hele Finnmark. Dette vil kunne gjores med meget beskjedne styrker
og likevel med en hey sikkerhet for & oppna den gnskede virkning.

Beregninger av nedvendig innsats for & sette radarsensorene ut av funksjon ved fly-
leverte vipen, gir ogs3 et klart bilde av systemets sirbarhet. Dekningen for det.intakte
radarsystem i Nord-Norge i 5000 fots hoyde er vist pd figur 7.9. Beregninger er
foretatt for ulike grader av degradering av denne dekningen og for noen fa kategorier
av flyleverte vapen.

Den alvorligste gdeleggelsesgrad som ble studert, gir en dekning i 5000 fot som vist pa
figur 7.10. Dette ma karakteriseres som en meget alvorlig gdeleggelse. Bare radaren pa
Vardg og tre kystradarer i Finnmark er intakt.

Ngdvendig fiendtlig flyinnsats for & oppnd dette resultat med hey sikkerhet er vist i
tabell 7.2. To vdpenkategorier er tatt med; retarderte 500 Ib bomber og styrte eller
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DEKNING VED LUFTFORSVARETS K&V-STASJONER
————— " " S.IHFORSVABETS KYSTHADABSTASJONER

Figur 7.9  Dekning for virt ndvaerende K&'V-system i 5000° — Intakt system

KODE:
————— DEKNING VED LUFTFGRSVARETS K&V-STASJONER
- . “ SJOFORSVARETS KYSTRADARSTASJONER

VARD@, SOPRVAR, NORDKAPP, BERLEVAG 0G DOMEN INTAKT

PLai bty iy ,,-—-*r";--\--r-k-.\ \ VY
1 1 | L 'l} ,\\Y\
lI 1 M'—r.'-‘:&’ ‘\\ \ ‘

T TR

Figur 7.10 Gjenverende dekning i 5000" av ndveerende K&V-system ved den alvorligste
pdeleggelsesgrad som er vurdert

RETARDERTE |STYRTE/HEIMENDE
500 Ibs BOMBER VAPEN

KAMPFLYRESSURSER TIL RADIGHET

UESKORTERTE 5 a
JAGERBOMBERE FOR ANGRIPER:

JAGERBOMBERE 29 16 JAGERBOMBERE 110
ESKORTER a 2 LUFTFORSVARSFLY 140

Tabell 7.2 Nodvendig flyinnsats for @ noytralisere K&'V-systemet i Troms og Finnmark

ved angrep pd radarsensorene
@Ddeleggelsesgrad, se figur 7.10 AN
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heimende vapen. I den siste kategori faller flere vipentyper utviklet i de senere ar s
som laserstyrte og kontrastheimende bomber, laserstyrte missiler og aktivt eller passivt
heimende radarmissiler. Flere vapentyper innen denne kategori representerer allerede i
dag ganske velprevet teknologi og vil heyst sannsynlig vaere en del av truselen for
perioden 1975—90.

Det er tatt hensyn til 25 egne avskjzringsjagere som er plassert pd baser i Troms og
gitt meget gunstige operasjonsbetingelser. Antakelsene om effektiviteten av Orange
vipen er bevisst satt lavt, slik at disse ressursbehov mi ses pd som en gvre grense.

Tallene i tabell 7.2 viser klart — sett i forhold til de kampflystyrker angriperen forut-
settes & rd over, nemlig 110 jagerbombere og 140 luftforsvarsfly — at det ogsd ved &
angripe radarhodene er en ganske liten innsats som skal til for 4 bringe oss i en
situasjon hvor varslede og vektorerte luftforsvarsoperasjoner i Troms og Finnmark
ikke er mulig.

Konklusjonen synes derfor klar:

Det K&V-system vi i dag driver, kan ikke forventes 4@ ha noen merkbar
operativ verdi i en vaepnet konflikt av den type vi her behandler, bortsett
fra i den aller forste dpningsfasen.

Det skal i denne forbindelse nevnes at systemet har verdi som et overvikingshjelpe-
middel i fred og som et hjelpemiddel til & varsle utbruddet av en slik overraskende
konflikt. Dette patvinger angriperen en ikke helt ubetydelig binding av flyressurser i
apningsfasen.
#

Nir det gielder valg av neste-generasjons kampfly og oppgaver for disse, er det ned-
vendig 4 innse begrensningene i de systemer vi i dag har, og ta hensyn til dette i
planene for investeringer i kampflysektoren. Dette er bakgrunnen for de betraktninger
som er gjort omkring K& V-systemets sarbarhet.

I avsnitt 6.1 ble virkningen av ulike former for fremskutt luftforsvar diskutert. Kon-
tinuerlig patrulje er eneste mulige operasjonsform uten et varslings- og kontroll-
medium, mens vektorert avskjeering, som innebzerer at vire avskjaringsstyrker kan
konsentrere sin innsats i tid og rom, er mulig pd grunnlag av informasjoner fra et
relativt grovt kontroll- og varslingssystem. Figurene 6.2 og 6.4 viser meget klart
hvilken beskjeden effekt luftforsvarsoperasjoner vil ha uten stotte i et K&V-system, og
hvilken effektivitetspkning som vil kunne oppnds om man kan utfere vektorerte
operasjoner.

Et viktig spersmal i forbindelse med operasjonskonseptet vektorert avskjering er
hvilke krav som mi stilles til varslings- og kontrollsystemet nir det gjelder noyaktighet
i méldata. Denne analysen har vist at det system vi har i dag, og som er meget
sarbart, gir langt hyppigere og langt mer noyaktige data enn egentlig nedvendig.
Szrlig gjelder dette for luftforsvarsoperasjoner med fly som har egen luft-til-luft radar.
Alle neste-generasjons fly som er aktuelle for denne rollen, har en eller annen form
for slik radar.

Det burde vare mulig 4 utnytte disse reduserte krav til datahyppighet og -kvalitet til &
bygge opp et supplerende K&V-system basert pd langt mindre, enklere og billigere
sensorer. Sensorene vil trolig kunne gjgres mobile og relativt vanskelige & lokalisere og
dessuten langt mindre fysisk sdrbare enn vire navaerende sensorer. Dessuten m3i en
angriper sli ut et stgrre antall slike smd sensorer for 4 ngytralisere systemet. Til
sammen vil dette gi oss et langt mer motstandsdyktig varslings- og kontrollmedium.
Ved & bruke radarer basert pi Doppler-teknikk vil en kunne oppni en god lavdekning.
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I Kampflyanalysen har man begrenset seg til 4 underspke hvilke hovedkrav som mi
stilles til et slikt K&V-systems ytelse. En har konstatert at selv med sdvidt store
maldatausikkerheter som 15° kursavvik, 50 kts hastighetsavvik og 5 nm posisjonsavvik
i giennomsnitt, vil vektorerte avskjaeringsoperasjoner kunne utferes med godt resultat
dersom avskjaringsjagerne selv har radar. En har ikke gitt i detalj inn pa hvordan
dette supplerende K&V-systemet bor struktureres, og hvilke tekniske lpsninger som
ber velges. Dette er ett av hovedproblemene i den K&V-analysen (jobb 285—E/113)
som Luftforsvaret og FFI har satt i gang som en konsekvens av kampflystudien.

Dette arbeidet er enda ikke kommet si langt at en kan fastsld nedvendige nasjonale
kostnader for en supplering og forsterkning av K&V-systemet slik at vektorerte av-
skjaringsoperasjoner blir mulig ogsd i en krig. Dette vil avhenge av hvilke tekniske
Ipsninger som velges, hvordan en gjor nytte av allerede eksisterende utstyr og anlegg,
og om det er mulig 4 finne fram til en eller annen form for felles NATO-finansiering.

I Kampflyanalysen har en forsgkt &

gi svar pd ett viktig spersmal i denne
forbindelse, nemlig hvor store ressur-

ser det er forsvarlig & binde i en
160 1 KAMPFLYKLASSE § styrkelse av K&V-sektoren, sett i for-
hold til andre mulige anvendelser
innen hele kampflysektoren. En har
antatt at de midler som beheves,
_— skaffes ved a redusere det antall luft-
forsvarsfly som anskaffes. Jo dyrere
K&V-systemet er, jo faerre luftfor-
svarsfly vil vi kunne anskaffe, og jo
lavere effektivitet vil en oppni. Re-
sultatene er illustrert i figur 7.11 som

140 UNOYAKTIG VEKTORERING

100 4

80+

\ viser hvordan holdetiden vil avta for

i KONTINUERLIG CAP et luftforsvarskonsept basert pi et
supplerende K&V-system etter som

40 de nodvendige kostnader for et slikt

system oker. Kostnadene er angitt
som totale anskaffelses- og drifts-
kostnader for en 15-drs periode, slik
: . : : T o at belgpene blir direkte sammenlikn-
500 1000 1500 2000 2500 (MILLKR)  bare med de totale kampflysektor-
kostnader som det ellers opereres
med. Disse resultater gjelder for
Figur 7.11 Holdetid for Bardufoss som funk- kampflyklasse 5 og en totalkostnads-
sjon av nedvendige kostnader for ramme pa 4 milliarder 1972-kroner.
et supplerende K&V-system

Midler skaffes ved & redusere antall luft-  En ber merke seg ved denne figuren
forsvarsfly at det dreier seg om et K&V-system
med faste ytelser. Det er altsd ikke
slik at systemet blir bedre dess storre
kostnadene er antatt & vaere. Kostnadene er variert fra 0 til 2 milliarder fordi en i dag
er usikker pd hva et slikt system vil koste oss av nasjonale midler. Hensikten er 4 fd

fram en ovre grense for hvor mye som ber bindes av ressurser i denne sektoren.

TOTALE 15-ARS KOSTNADER
FOR SUPPLERENDE K&V-SYSTEM

Det er rimelig 4 se effektivitetspkningen i forhold til det som er oppndelig med
kontinuerlig luftpatrulje — vir eneste mulige operasjonsform dersom vart sarbare
K&V-system blir ngytralisert. Forlanger en at midler brukt innen K&V-sektoren skal
gi muligheter for 4 gke effektiviteten av vire luftforsvarsstyrker med minst 50%, mi
holdetiden vare ca 105 timer eller mer. Kostnadene til det fortsterkede K&V-sys-
temet mi da ikke overskride 1,0 milliard kroner over 15 &r, eller i gjennomsnitt ca
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70 mill kroner arlig. Da det i forste omgang dreier seg om et system begrenset til
deler av landet og med muligheter for 4 benytte visse deler av det system man i dag
har, er det meget sannsynlig at kostnadene vil ligge godt under denne ovre lgnnsom-
hetsgrense.

Kampflyanalysens hovedanbefaling nar det gjelder valg av kampfly og oppgaver for
disse, gir ut pi en meget sterk prioritering av rollen fremskutt luftforsvar, se avsnitt
6.1. Uten et godt utbygget og sikret varslings- og kontrollapparat vil de fremskutte
luftforsvarsoperasjonene ikke kunne utfgres pa en tilstrekkelig effektiv mate. Derfor
vil — om ingen ting gjores for & styrke det meget sirbare K&V-system vi nd har —
denne helt essensielle rolle for vire kampfly ikke kunne forsvare sin sentrale plass pa
rolleprioriteringslisten.

En kan altsi konkludere med at det md til en supplering og styrkelse av det
K&V-system vi i dag har, bide hva angdr sensorer og samband, for & kunne opprett-
holde vektorerte luftforsvarsoperasjoner i en krigssituasjon. Denne supplering ber ikke
vare rettet mot 4 oppnd de samme heye ytelser som NADGE-systemet gir i dag under
uforstyrrede fredsforhold. Arbeidet med & finne egnede, gkonomisk mulige konsepter
for en slik styrkelse av K&V-sektoren har, som nevnt, allerede pagitt en tid i samar-
beid mellom Luftforsvaret og FFI som en egen jobb ved FFI.

OPPGAVEPRIORITERING OG VALG AV KAMPFLYKLASSE

I dette kapittel vil det forst bli gitt et resyme av analysens konklusjoner nar det
gielder prioritering av oppgaver for kampfly i vart forsvar. Dette vil bli gjort i storst
mulig grad uten & trekke kampflyklasser og forskjellige kampflyegenskaper direkte inn
i vurderingene. Med utgangspunkt i denne rolleprioritering skal en si syntetisere den
innsikt Kampflyanalysen har gitt nir det gjelder hvilke egenskaper som bgr prioriteres
for vir neste generasjon av kampfly. Disse problemer vil bli belyst for varierende
antakelser om totalkostnadsramme for hele kampflysektoren. Til shutt vil en kort
diskutere hvordan endringer i konfliktens omfang vil pavirke hovedkonklusjonene.

For 4 forstd de konklusjoner som diskuteres i det folgende, er det nedvendig & ha
klart for seg at disse ikke utelukkende er basert pa kvantitative beregninger. Det er
ogsa et viktig element av militzere vurderinger og erfaringsbasert skjgnn med i bildet,
muliggjort ved Luftforsvarets kontinuerlige og aktive deltakelse i analysearbeidet.

Fa konklusjoner er absolutte innen et si komplekst problemomrade som dette. Det
viktigste produkt av denne studien er derfor neppe de absolutt klare konklusjoner —
skjont de ogsd er meget vesentlige — men snarere den innsikt man har opparbeidet nér
det gjelder hva kampfly kan yte i ulike roller og hvordan dette pavirkes av endringer i
ytre forutsetninger.

Rolleprioritering

I tabell 8.1 er gitt en oversikt i prioritetsrekkefplge over aktuelle roller for norske
kampfly i en ”Troms/Finnmark-konflikt” (konfliktklasse 2a, jfr tabell 3.1).

En har funnet at den raskest etablerbare og dermed farligste trusel mot Bardufoss-
omréidet bestdr i en kombinert sjg/luft-invasjon, rettet mest mulig direkte mot sentrale
deler av det forsvarte omride. For & utgjore et tilstrekkelig avverge mot en slik trusel,
behgver vi en sterk anti-shipping flystyrke i tillegg til Sjoforsvarets anti-invasjons-
styrker. De fly som har dette som primaerrolle, ber veere utstyrt med avanserte
vipen — sa som laserheimende missiler eller avstandsleverte missiler. Denne oppgaven
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)
kan ikke lgses pa tilfredsstillende
PREONE | mite med de vanlige kortholdsvapen.
TET

Med tilstrekkelig satsing pa anti-
shippingrollen vil en kunne unngi de

1 ANGREP MOT SJPINVASJONSSTYRKER meget korte holdetider som fglger
AVANSERTE VAPEN med en vellykket sjo/luft-invasjon.
Holdetiden vil da bli bestemt av vir
& FREMEKOTY LUETEOISVAR evne til & yte motstand mot en inva-
KREVER STERK UTBYGEING AV sjon med hovedtyngde pé landaksen.
STOTTEFUNKSJONER
4 P R S il AR For 4 kunne yte den beste motstand
mot en landverts invasjon, trenger
KONTINUERLIG STOTTE vire harstyrker beskyttelse mot
LASTEF@RE, LANGTREKKENDE FLY jagerbomberangrep. Hovedrollen for
AVANSERT SIKTESYSTEM vire kampfly i1 denne sammenheng
ma derfor vare fremskutt luftfor-
4 TILBAKETRUKKET LUFTFORSVAR

svar. 1 begrepet “fremskutt” ligger
det i Troms/Finnmark-scenariet at
flyene ikke kan vare stasjonert si
Tabell 8.1 Rolleprioriteringsliste for Troms/ langt spr som Bode. Det vil gi for
Finnmark-situasjonen lange reaksjonstider. Denne rollen

har en rekke essensielle funksjoner ut

over det 4 gi vire harstyrker beskyt-

telse. Ogs3 forsvar av flystasjoner, forsvar mot luftlandsettinger og eskorte eller luft-
overlegenhetsoperasjoner i forbindelse med anti-shipping vil bli utfert av den samme

flystyrke.

Det skal understrekes at denne operasjonsform er meget krevende hva angir stotte-
systemer. Det forlanges at 2—3 fremskutte flystasjoner nord for Bode gis en fullt
utbygget kapasitet og beskyttelse, og at vart nivaerende meget sarbare K&V-system
suppleres og styrkes. Denne styrkelse og utbygging av stottefunksjonene ber skje i
takt med innfasingen av nye kampfly.

De to roller som ni er nevnt, stir i en egen klasse. Det er ingen andre oppgaver som i
viktighet ligger pi samme nivd. Det er vanskelig 4 angi noen entydig innbyrdes range-
ring av disse rollene. De er begge av avgjorende betydning for kampflysektorens bidrag
til vir forsvarsevne. Hovedmalet med den videre planlegging innen denne sektoren bgr
derfor vzere 4 dekke pi en akseptabel mite med de tilgjengelige ressurser begge disse
helt essensielle roller for kampfly i vart forsvar.

Rollen offensiv stotte til Heren vil f4 en klart lavere prioritet. Dette betyr ikke at vi
bor la vire kampflystyrker bli uten noen mulighet til & angripe viktige mal pa land.
Det er klart at situasjoner vil kunne oppsti forskjellige steder i et sividt omfattende
stridsteater, hvor et offensivt kampflypotensial kan vaere avgjorende. Szrlig gjelder
dette spesielt kritiske faser i harstriden, hvor det f eks for en begrenset tid er relativt
jevnbyrdige styrker som stir mot hverandre, eller hvor det gjelder & frigjore storre
hzravdelinger som stir i fare for & bli innestengt og gi tapt. En mindre del av
kampflyparken bgr derfor ha offensiv stotte til Haren som sekundzrrolle. Bare der-
som ressursene blir si store at de to ferstnevnte roller kan dekkes med den ngd-
vendige kapasitet, bgr det komme pi tale 4 gi noen av kampflyene dette som primzr-
rolle.

Den siste rollen som skal nevnes, er tilbaketrukket luftforsvar. Med dette begrepet
forstdr en luftforsvar av flystasjoner og eventuelle hzerstridsomrider lengre sor enn
operasjonsteatret i Troms/Finnmark. Sett isolert i tilknytning til Troms/Finnmark-
situasjonen, har denne rollen en underordnet betydning. Med de ressursbegrensninger
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som en ma vente 4 std overfor, vil hovedtyngden av vire luftstridskrefter mitte brukes
for & holde stand lengst mulig i selve det angrepne omréde. Men under planleggingen
av véar fremtidige kampflysektor ma det ogsa tas visse hensyn til konflikter av storre
geografisk omfang og med andre hovedmilomrader. Luftforsvar over Trondelag og
Ser-Norge bor derfor vzre et erkjent alternativ til luftforsvar over Nord-Norge. For
langtidsplanleggingsformal betyr dette at man mi styrke basesystem og K&V-system
ogsd 1 disse deler av landet slik at man fir en rimelig fleksibilitet og kan disponere
luftforsvarsstyrkene slik truselutviklingen tilsier det i en konfliktsituasjon.

Valg av kampflyklasse

Synet pé de enkelte kampflyklasser og verdien av forskjellige egenskaper hos et kamp-
fly kan nd klarlegges i lys av den oppgaveprioritering som er diskutert i avsnittet
foran. Egenskapsprioriteringene vil i hovedsak vaere knyttet til de kampflyklasser som
en har arbeidet med gjennom store deler av denne analysen. Definisjon av kampfly-
klassene og en oversikt over de aktuelle klasser er gitt i avsnitt 5.4 og i (2). Men det
vil ogsé sd langt det er mulig bli gjort klart hvilke egenskaper det er ved de forskjellige
klasser av kampfly som gjor dem mer eller mindre attraktive for det norske luftfor-
svar.

Det synes klart at vire viktigste behov kan fylles av én flytype. Dette er § foretrekke
for & redusere driftsutgiftene mest mulig. Gjennom store deler av analysen har en
derfor arbeidet med en “ren” kampflypark, d vs bare én kampflyklasse. I den fol-
gende diskusjon skal en stort sett holde seg til denne forutsetning.

Man fant at i anti-shipping rollen var ikke kravene til selve flyets egenskaper utslags-
givende. Denne oppgaven lgses forst og fremst ved bruk av avanserte vipen. Rollen
fremskutt luftforsvar stiller derimot noksé spesielle krav til flyene. Det er bare de to

klassene 3 og b — enkel og avansert supersonisk jagerbomber — som kan sies & fylle en
slik rolle fullt ut.

Dette leder til folgende hovedkonklusjon nir det gjelder valg av kampfly:

Man bor — dersom anbefalingen om d satse sterkt pd fremskutt luftforsvar
skal folges — primeert vurdere anskaffelse av fly med fullverdige luft-til-
luft egenskaper.

En avveining mellom klasse 3’s og klasse 5’s egenskaper blir derfor viktig. Klasse 3 er i
analysen representert ved F—5E (Tiger) og klasse 5 ved Cobra. Klasse 3 er et mindre
fly med svakere motorer. Konsekvensen av det er bl a at denne klassen — til tross for
at den har utmerkede luftkampegenskaper —ikke kan maile seg med klasse 5, og at
den vil kreve betydelig lengre rullebane. En annen vesentlig forskjell bestdr i at
klasse 3 har en relativt enkel radar som bare kan brukes mot luftmal i fritt rom. I
praksis vil det si at radaren ikke kan benyttes i hoyder under 2000 til 5000 fot,
avhengig av terrenget. Klasse 5 har derimot en meget avansert puls-doppler radar med
god evne til & se bevegelige mal i lav hoyde. Nar det gjelder luft-til-luft bevapning, er
klasse 3 tenkt utstyrt med IR-heimende missiler. Klasse 5 er bevapnet bide med
IR-heimende og radar-heimende missiler og bruker disse avhengig av forholdene.
Klasse 5 er altsa over hele linjen et mer avansert fly med bedre ytelser enn klasse 3.
En mer detaljert beskrivelse av kampflyklassene finnes i (2).

Rene flyanskaffelseskostnader i 1972-kroner er antatt 4 veaere 10 mill kroner for
klasse 3 og 28 millioner for klasse 5. I denne prisforskjellen ligger den eneste hoved-
faktor som er til klasse 3’s fordel, nemlig det storre antall fly som kan anskaffes for
en gitt budsjettramme. Det hovedproblem som skal behandles i det folgende, blir
derfor hvorvidt klasse 3’s underlegenhet i ytelser oppveies av at en kan anskaffe flere
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fly — alts3 en avveining mellom kvalitet og kvantitet. Undersokelsene er gjennomfoert
for folgende tre kostnadsrammer:

Ramme 1 2 milliarder kroner (1972) over 15 ar
Ramme 2 4 milliarder kroner (1972) over 15 ér
Ramme 3 8 milliarder kroner (1972) over 15 ar

Disse kostnadsrammer er ment 4 skulle dekke alle behov for midler innen kampfly-
sektoren innen en 15-ars periode; bide anskaffelse og drift av sével fly som stotte-
systemer.

Antall fly av klasse 3 og 5 som
kan anskaffes og holdes i drift

TOTALKOSTNADER ANTALL KAMPFLY innen disse tre kostnadsrammer,

OVER 15 AR KLASSE 3 | KLASSE 5 er vist i tabell 8.2.
Forste spsrsmal som ma besva-
RAMME 1| 2 MILLIARDER KR 57 22 ses. & Bvor stot adel 99 Vi
RAMME 2| 4MILLIARDER KR 120 48 kampflyressurser som ma til for
i fylle anti-shipping-behovet.
RAMME 3| 8MILLIARDER KR 245 100 Dette er vist i figur 8.1 som

funksjon av kostnadsramme.

Tabell 8.2  Antall fly av klassene 3 og 5 som kan Man ser at for klasse 3 kan be-
anskaffes og holdes ¢ drift i 15 dr hovet for anti-shipping dekkes

med en langt mindre andel av
kampflystyrken enn for klasse
5. Tallene er, for en ramme pa
4 milliarder, snaut 20% av en
klasse 3 og ca 55% av en klasse
5 flypark. Dette skyldes ganske
enkelt at man oppnir omtrent
samme effektivitet pr fly. Det
er forst og fremst vipeneffekti-
viteten som er utslagsgivende
for den virkning det enkelte fly
AVSTANDSLEVERTE kan oppna. Skulle kostnadsram-
VAPEN men bli betydelig redusert, ser
vi at klasse 3 fortsatt kan lgse

oppgaven med en rimelig andel

KAMPFLYKLASSE av styrken—mindre enn halv-
- parten selv om kostnadene ma
halveres — mens Kklasse 5’s be-
skjedne antall nesten i sin hel-
het vil mitte brukes til angrep
mot sjgmdl. Ferst nir ressur-
sene blir sdvidt romslige som
7—8 milliarder, vil anti-shipping
bli primaerrolle for ca en tredje-

- ¥y — del av en klasse 5 flypark.
2000 4000 5000 8000
TOTALE RESSURSER TILGJENGELIG OVER 15 AR .

(MILLIONER KR) [?ersom vi har.hy'gge.t opp en
tilstrekkelig anti-shipping-styrke
med ressursbindinger som vist

Figur 8.1  Andel av kampflyparken som md ovenfor, vil holdetiden bli be-
ha anti-shs'pps'ng som pn'maenoﬂe stemt av var evne til 4 demme

(NODVEHDlG ANTI-SHIPPING POTENSIAL
(% AV TOTAL BLA FLYSTYRKE)
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J kawprLvkiasse  OPP pé landaksen etter forst 4 ha gjort

5 " den ng¢dvendige anti-shipping innsats.

Primzrrollen i denne forbindelse er
1 fremskutt luftforsvar.
Figur 8.2 tar hensyn til virkningen av
fly brukt i de to primzrrollene anti-
3 shipping og fremskutt luftforsvar. Den
viser holdetiden for Bardufoss-omridet
som funksjon av budsjettramme for
kampflyklassene 3 og 5. Holdetiden for
ANTALL FLY den raske sjo/luft-invasjonen rettet
85- 90 KK § direkte mot Bardufoss er skravert inn
190-210 KK 3 - e
som et belte nederst i figuren. Er ressur-
sene si smé at en ikke makter i fylle
kravene til en anti-shipping-styrke, vil
holdetiden ligge i omradet 30—40 ti-
mer. De laveste kostnadsrammer som
gjer det mulig 4 forhindre disse korte

100 4

SIO/LUFT-INVASION

% & & holdetidene, er pa godt og vel 1 milliard
! : ’ klisie 8 o imraiere 9,5 nillid
TOTALE RESSURSER TILGJENGELIG for klasse 3 og narmere 2,5 milliarder
——OVER 15 AR (MILLIARDER KR)—== for klasse 5.

Ligger ressursene over disse grensever-
dier, stiger holdetiden med gkende inn-
sats i rollen fremskutt luftforsvar. Man
ser at klasse 5 for de lavere budsjett-
rammer lider sterkt under det be-
skjedne antall fly som da kan anskaffes.
For en kostnadsramme pé 4 milliarder
kroner er klasse 3 et langt bedre valg. Den kan fylle anti-shipping rollen og i tillegg
utfore fremskutt luftforsvar i en slik grad at holdetiden vil ligge ca 25% over klasse 5.

Figur 8.2  Holdetid for Bardufoss som
funksjon av totale ressurser til-
gjengelig innen kampflysekto-
ren

Skulle det vare mulig & ke kostnadsrammen ytterligere — f eks til 8 milliarder kroner
over 15 4r —si finner man det meget interessante resultat at klasse 5 da klart er &
foretrekke. Antall fly er blitt sividt stort at denne flyklassen kan fi uttelling for sine
gode ytelser, mens en klasse 3 flypark bare gir mulighet for sma marginalpkninger av
effektiviteten.

En kan sli fast at det md en totalkostnadsramme pd ca 7 milliarder
kroner over 15 dr til for klassene 3 og 5 er likeverdige i de to primeer-
roller. Antall fly er da 85—90 for klasse 5, 190—-210 for klasse 3.

Dette er en sividt viktig erkjennelse at en ogsd ber preve & fi klarhet i hvordan disse
forhold pavirkes av endringer i lufttruselen. Dette er belyst ved figur 8.3 som viser
holdetid som funksjon av antall luftforsvarsfly angriperen har til disposisjon for &
utfore jagersveip. Betegnelsen jagersveip stir som tidligere nevnt for bruk av luft-til-
luft fly for 4 oppsoke, noytralisere og nedkjempe vare luftforsvarsily. Slike jagersveip-
operasjoner viser seg & vaere én viktig oppgave som Orange vil prove & lgse ved bruk
av sine fly med luft-til-luft evne, se avsnitt 6.1.

De heltrukne kurvene gjelder for klasse 5, de stiplede for klasse 3. Det er vist resul-
tater for fire forskjellige kostnadsrammer. Vi ser at for de to laveste kostnadsrammer
utgjor klasse 3 det seigeste, vanskeligst neytraliserbare system. For vir hovedkostnads-
ramme, 4 milliarder kroner, krysser kurvene for klasse 3 og 5 hverandre ved en trusel
pd ca 25 jagersveipfly. Med scenariets trusel ligger det antall jagersveipfly angriperen
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[ vil kunne bruke, i omridet 40 til 60,
(_HOLDETID (TIMER) | altsi klart i det omride hvor klasse 3

e KAMPFLYKLASSE § :
e KAMPELYKLASSE 3 blir & foretrekke.

180

Kurvene viser at effektiviteten av
kampflyklasse 5 endres vesentlig i res-
sursomridet fra 5 til 8 milliarder kro-
ner, dvs fra 70 til 100 fly. I stedet
for holdetider i omradet 80 til 100
timer for den "normale” trusel slik re-
sultatene viser for kostnadsrammer
mellom 3 og 5 milliarder, vil en kunne
oppna vesentlig hoyere holdetider —
over 150 timer — dersom antall klas-
se 5 fly nermer seg 100. For & presse
2000 MILL KR tiden ned mot 100 timer i dette til-
felle, md Orange pd det nzrmeste
doble sin innsats i luftoverlegenhets-
TOTALE 15-BRS KOSTNADER rollen.
ANGITT PA KURVENE
20 Klasse 3 byr ikke pi slike muligheter

ved de heoye kostnadsrammene, men
- har altsi en klar overlegenhet ved de
mindre, trolig mest aktuelle rammer.
Men denne klassen har visse ulemper
som ogsd ber trekkes inn i helhets-
Figur 8.3 Holdetid for Bardufoss som funk-  vurderingen.

sjon av jagersveiptrusel

160+

8000 MILL KR

2000 MILL KR

0 4 60 8 00 120
—— ANTALL ORANGE FLY TIL JAGERSVEIP —

De store rullebanekravene er en slik ulempe. Forholdet er at sivel klasse 3 som
klasse 5 er pid det nzrmeste hjelpelgse i en fremskutt luftforsvarsrolle dersom fly-
stasjonene har bare beskjeden rullebanereparasjonskapasitet. Forskjellen ligger i hvor
stor kapasitet som skal til for truselen om rullebanebombing ikke blir dominerende.
Klasse 5 vil kunne gjores rimelig uavhengig av den trusel vi i dag kjenner til, ved &
bygge opp en rullebanereparasjonstjeneste pd 2 til 3 lag pr flystasjon. For klasse 3 er
2lag for lite, 3 er et absolutt minimum, og 4 lag er enskelig. Denne forskjellen er
klar, men ikke si stor at den endrer totalbildet til fordel for klasse 5 ved de lavere
kostnadsrammene. Det méi under alle omstendigheter bygges opp en rullebanerepara-
sjonstjeneste som er pa et helt annet nivi enn i dag. 3—4 lag pr flystasjon er ogsd
sterkt onskelig ut fra hensynet til 4 kunne fly inn forsterkninger over de fremskutte
flystasjonene.

Truselen om rullebanebombing representerer et vanskelig problem innen kampfly-
sektoren. Men lgsningen pd dette problem ligger helt klart ikke i & kjgpe fly av
klasse 5 med de budsjettrammer vi trolig er henvist til 4 arbeide med. Det . gjor oss

nok noe mindre sirbare for rullebaneangrep, men innfgrer andre, langt mer alvorlige
svakheter.

Klasse 5’s sikalte “allvarsegenskaper” er et moment som taler for denne klasse fly. I
begrepet allversytelser ligger forst og fremst evenen til 4 navigere fram til et mal-
omride og finne et overflatemal under ugunstige lys- og vaerforhold. Dette er et viktig
problem for én av primzrrollene, angrep mot sjgmal.

Losningen vil avhenge sterkt av egenskapene til det avstandsleverte vipen en maitte
vurdere. Dette mi underkastes mer detaljerte vurderinger i det videre arbeid med
oppbyggingen av en anti-shipping styrke.

\
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Nir det gjelder allveersytelse i luftforsvarsoperasjoner, er det ikke stgrre behov for
dette enn det som svarer til angripende offensive flys ytelser. Forskjellen mellom
klasse 3 og 5 finnes — hva angdr vaeravhengighet —i alt vesentlig mot mail i lave
hoyder. Vurderinger av angriperens allvaerskapasitet tilsier at han — selv innen en rela-
tivt lang tidshorisont — bare vil ha en begrenset evne til & utfere jagerbomberopera-
sjoner i lav hoyde over det vanskelige terrenget i Troms under dérlige vaerforhold.

Det storste behov for varuavhengige operasjoner vil derfor finnes i tilknytning til
angrep mot sjpmal — avhengig av de krav det avstandsleverte vépen stiller. Dette be-
hovet ma ivaretas s langt at man er sikret en effektiv bruk av disse vipnene. Allveers-
ytelser ut over dette er selvsagt ikke uten verdi, men resultatene av denne analysen
viser klart at dette lett vil komme pd kant med vére budsjettrammer — slik at antall
fly blir for lavt.

Den sterke prioritering av luftforsvarsrollen medforer at hovedinteressen samles om de
to supersoniske kampflyklasser, klassene 3 og 5, som er behandlet ovenfor. Men for &
gi et bredest mulig grunnlag for valg av kampflyegenskaper, er det ogsid nedvendig
kort & omtale de gvrige kampflyklasser.

Resultatene viser at klasse 4 er et godt offensivt vipensystem, men at disse egenskaper
ikke kan komme oss til nytte mot den antatte trusel. Orange har 140 luftforsvarsfly
til radighet, og vil ikke ha andre oppdrag for disse enn luftoverlegenhetsoperasjoner i
Troms/Finnmark dersom vi har anskaffet klasse 4. Dette vil s & si fullstendig noytrali-
sere virkningen av vire offensive operasjoner til stotte for Haeren.

Ogsd som vapenbaerer mot sjgmal vil klasse 4 ha den samme svakhet. En blir nedt til
3 angripe inn i et omride hvor fienden har fullstendig luftoverlegenhet fra konfliktens
utbrudd. Den andre hovedfaktor i denne forbindelse er antall vipenbzrere. Klasse 4 er
en for dyr plattform for levering av avanserte anti-shipping vipen. Den har bareevne
og vipenleveringsutstyr som ikke kommer fullt ut til anvendelse i anti-shipping rollen.

De to andre primart offensive klassene, 6 og 7, er pi langt naer si effektive i den
offensive stotterollen. Den interessante egenskap ved klasse 6 er mulighetene for bruk
som en billig vipenbzrer mot sjgpmal bevaepnet med laserstyrte missiler.

Resultatene viser at klasse 3 lgser anti-shipping-oppgaven omtrent like effektivt og
billig som klasse 6. Klasse 3 fly som overlever anti-shipping-operasjonene, kan gjgre
god nytte for seg som forsterkning av det fremskutte luftforsvarspotensial. Klasse 6
derimot har ingen god sekundaerrollemulighet. Det er derfor ingen grunn til & ga til en
blanding av kampflyklasser — med de merutgifter det medforer —for 4 fi en anti-
shipping-styrke av klasse 6.

Klasse 7’s styrke ligger i at den er uavhengig av lange rullebaner. Men den har pi
ingen méte fullverdige ytelser i den viktige luftforsvarsrollen og er dessuten ca 50%
dyrere i anskaffelse og drift enn klasse 3. Derfor representerer ikke klasse 7 noen
umiddelbart akseptabel, god Igsning pd vért rullebaneproblem.

De to siste kampflyklasser, klassene 8 og 9, har ikke vaert behandlet i samme detalj
som de gvrige klassene. Dette har bla sin 4rsak i at analysen si sterkt papekte
behovet for fly med luftforsvarsevne. Bare en mindre del av ressursene innen kampfly-
sektoren kan derfor eventuelt gi til anskaffelse av slike fly. Beregningene viser at
de — utstyrt med styrte eller heimende vipen — kan utgjore et betydelig anti-tank
potensial dersom sirbarheten kan holdes rimelig lav. Sirbarheten er fortsatt det store
usikkerhetsmoment nar det gjelder disse enkle vipenbzrerne. En har visse erfaringstall
a holde seg til, men disse stammer fra stridsmiljger som til dels er svaert forskjellige
fra det som anses mest aktuelt for oss. Inntil videre er dette en usikker faktor man
ma ta hensyn til ved vurderingen av denne type kampfly.
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Bruksomridet for slike fly vil ikke vaere begrenset til ren vipenlevering, men omfatte
for eksempel transport av mindre styrker og lett materiell, bergings- og sikringsopp-
drag. Dette er ikke vurdert i Kampflyanalysen. Verdien av slike oppdrag ber forst og
fremst ses i forbindelse med sammensetningen av Harens operative enhet.

Egenskapsprioritering

Den diskusjon som er fort i det ovenstiende, tar sitt utgangspunkt i kampflyklassene.

]

En vil ni noe mer generelt forsgke & antyde hvilke egenskaper som er av stprst

PRIORI- | EGENSKAP
TET
1 EVNE TIL LUFTFORSVARSOPERASJONER
HASTIGHET
LUFTKAMPEVNE
2 TILSTREKKELIG ANTALL
3 EVNE TIL A BARE AVANSERTE ANTI-SHIPPING-
VAPEN
4 LITEN SARBARHET FOR RULLEBANEBOMBING
S LITE RESSURSKREVENDE FEILRETTING 0G
VEDLIKEHOLD
6 AVANSERT LUFT-TIL-LUFT RADAR (LOOK
DOWN)
7 NAVIGASIONSHJELPEMIDLER
8 REKKEVIDDE 0G LASTEEVNE
9 SIKTEUTSTYR MOT BAKKEMAL
Tabell 8.3 Egenskapsprioriteringsliste

betydning for & kunne fylle de
oppgaver som ber vare sentrale
innen var kampflysektor. Hen-
sikten er 4 sette opp en egen-
skapsprioriteringsliste for kamp-
fly og stottesystemer, med
hovedvekten lagt pd de krav vi
vil matte stille til vire neste-
generasjons kampfly. En slik
egenskapsprioriteringsliste er
satt opp i tabell 8.3. Den er —
pi samme mite som den rolle-
prioriteringsliste som ble pre-
sentert innledningsvis i dette
kapittel — ikke absolutt. Det
ligger omfattende kvantitative
beregninger bak den, men vur-
dering og skjonn ma ogsd her
spille med.

@verst pd listen stdr generelt
evne til d utfore luftforsvars-
operasjoner. Denne egenskap
mi finnes i stor utstrekning 1
viar kampflypark for at den
overhode skal ha mulighet til &
bidra i serlig grad til var forsvars-
effektivitet. Resultatene viser at
uten fly som har denne egen-
skap, lar var kampflypark seg

lett ngytralisere. Med et slikt potensial vil vi patvinge angriperen en spredning av hans
flyressurser for & gi invasjonsstyrkene den forngdne sikring i den kritiske dpningsfase
av et overraskende invasjonsforsek, og for & gi de offensive stottefly friest mulig
spillerom under den etterfplgende fremrykning over land.

Den neste hovedegenskap pa listen er antall. Det er noe ukonvensjonelt & behandle
dette som en flyegenskap, men ikke desto mindre er det flyenes ytelse og utrustning
som, sammen med vir gkonomiske evne, fastlegger antallet. Og denne analysen har
vist klart at et visst minimumstall mi til for at det overhode skal vaere mulig & oppnd
tellende resultater mot den antatte trusel. For en kostnadsramme pa 4 milliarder over
15 ir faller den avanserte klasse 5 gjennom i sammenlikning med den langt mer
ytelsessvake klasse 3, p ga et for lite antall. Dette forholdet blir ytterligere forsterket
om en gar til lavere budsjettrammer.

Skulle en bli tvunget nedover mot en kostnadsramme pé 2 milliarder kroner, synes det
som om det en fir igjen for disse pengene, er noksd lite. En har da satt seg i den
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situasjon at en onsker et dyrt vipensystem uten d vare villig til 4 satse s& mye pa
dette at en kommer over det aller laveste nivd. Det vil vaere visse minste investerings-
belgp som det ikke har noen mening 4 g under. Begynner man 4 narme seg denne
grensen, er man i det lange lgp tjent med & presisere dette overfor de bevilgende
myndigheter og de som fordeler ressursene. Det egentlige spgrsmal er da ikke lenger
hvilke roller og hvilke kampfly, men i bunn og grunn kampfly eller ikke kampfly.

Dette er de vitale problemer i den lave delen av ressursspektret. Men resultatene
klarlegger ogsa det viktige forhold at avanserte kampfly er et meget effektivt vépen-
system dersom en kan makte 4 finne rom for et tilstrekkelig stort antall. Dette ber
tillegges vekt i forsekene pa & finne fram til hvilke forsvarskomponenter en bor satse
pd. Sammen med tilsvarende resultater fra studier av de to andre forsvarsgreners
vipensystemer, kan de gi grunnlag for en riktigere fordeling av ressurser mellom de
forskjellige aktiviteter innen Forsvaret.

Evne til d@ bare og levere avanserte vipen mot sjomdl star som neste punkt pa listen
over prioriterte egenskaper. En ber — nir det gjelder valg av flytype og vapentype —
sorge for at de fly som skal ha anti-shipping som primarrolle, har utstyr som tillater
pi en enklest mulig mite & finne fram til gode fyringsposisjoner for avstandsleverte
missiler. Dette ma la seg lgse uten at vi pafores store ekstrautgifter til modifikasjon og
kvalifisering.

Neste viktige egenskap som skal nevnes er liten sirbarhet for rullebanebombing.
Denne egenskapen er ikke bare knyttet til selve flyet, men ogsd til strukturen av
flystasjonssystemet. Dess kortere rullebanekrav flyet har, dess bedre er det selvsagt.
Men resultatene viser at selv for de minst rullebanekrevende konvensjonelle fly for-
langes det en sterkt utbygget rullebanereparasjonstjeneste ved flystasjonene. Hoved-
konklusjonen pa dette punkt — som er like vitalt som de tre fgrste — er at flystasjons-
systemet mé struktureres slik at tilgangen péd intakte rullebaner sikres. Denne egen-
skapen er av betydning forst og fremst i tilknytning til rollen fremskutt luftforsvar og
for & holde flystasjonene &pne for mottak av forsterkninger. Anti-shipping ber utferes
fra sikrere baser i Trendelag eller Ser-Norge.

De fire egenskaper som ni er nevnt, er de mest utslagsgivende, og det er mellom disse
de mest interessante avveininger vil matte finne sted nar man skal velge flytype.

Som egenskap nummer fem er rangert lite ressurskrevende og lite tidkrevende vedlike-
hold og feilretting. 1 denne forbindelse kan det generelt sies at de mer avanserte
flyene stiller svakest. Den kanskje aller viktigste erkjennelse pd dette punkt er at
variasjonene er store fra type til type. Velprovede flytyper som har vert lenge i drift
og fatt eliminert en del av de trivielle svakheter, kan vzere vesentlig bedre enn nye,
uprgvede produkter.

Forst pa sjetteplass kommer behovet for en avansert lufi-til-luft radar med “look
down” evne. En nekel radar ma flyene vaere utstyrt med for 4 ha akseptabel ytelse i
Iuftforsvarsrollen. Men forst nir alle de egenskaper som er nevnt ovenfor i rimelig
grad er tilgodesett, ber det komme pd tale & bruke midler for & skaffe seg en slik
egenskap i vére fly.

De tre siste egenskaper som er tatt med pi egenskapsprioriteringslisten er rekkevidde/
vipenlast, navigasjonsevne og vdpenleveringsnoyaktighet. Disse egenskaper er i hoved-
sak knyttet til sekundzerrollen offensiv stotte til Heren. De ber prioriteres lavt der-
“som en satser pi de mest regningssvarende roller — fremskutt luftforsvar og anti-
shipping. Men skulle den offensive rollen bli tillagt en viss vekt, bor disse tre egen-
skaper prioriteres.

%
HEMME\LIG



8.4

\\
NDRE S12 53 HEMMELIG
A

Endringer i konfliktens omfang

De resultater som er diskutert ovenfor, er i hovedsak basert pad konfliktklasse 2a —
Troms/Finnmark-situasjonen (se tabell 3.1). Det er ikke gjennomfert en like detaljert
behandling av andre — storre og mindre — konfliktsituasjoner. Men den innsikt som
arbeidet med Troms/Finnmark-situasjonen har gitt, og de krigsspill som har vert
giennomfert for den mindre Finnmark-situasjonen (konfliktklasse 1) og den mer om-
fattende Nord-Norge-situasjonen (konfliktklasse 2b) gjor det mulig & trekke visse
hovedkonklusjoner for disse to situasjoner.

I Finnmark-situasjonen vil offensive operasjoner mot fiendtlige landstridskrefter std
mer sentralt, fordi vi forst og fremst onsker & etablere en klar stridssituasjon og
forhindre at invasjonen fir utvikle seg “’stille”. Dette kan gjores ved & péfere angri-
peren folbare, lett observerbare tap, men ogsd ved 4 tvinge ham til & bruke flystyrker
for 4 tilkjempe seg kontroll over luftrommet. Luft-til-luft operasjoner vil derfor ogsé 1
denne situasjonen spille en viktig rolle. Det bor ikke komme paé tale & utfere disse fra
flystasjoner i stridsomridet i Finnmark, som vil bli for utsatt for flyangrep. Hoved-
basene vil ogsd i denne situasjonen ligge i Troms.

Sjginvasjon vil trolig ha en mindre dominerende plass i bildet. Denne invasjonsform vil
ikke by pi fordeler i form av mulighet for rask gjennomforing slik tilfellet var ved
invasjon i Troms. Angrep mot sjgmal vil derfor ikke std fram som noen klar primzer-
rolle i en eventuell Finnmark-konflikt.

I Nord-Norge-situasjonen vil derimot anti-shipping fi en meget sentral plass, idet et
raskt fremstgt mot Nordland betinger bruk av sjpinvasjon. Har vi et sterkt anti-
shipping-potensial, vil Orange forst mitte sikre seg flystasjoner i Troms for & gi sjo-
invasjonsstyrken beskyttelse. Evne til & forsvare Troms vil derfor bli vitalt ogsa i
denne storre konfliktsituasjonen, og i den forste fase av striden vil derfor kravene til
var kampflysektor bli i hovedsak som for den rene Troms/Finnmark-situasjonen.

For 4 kunne fore effektiv strid ogsé i senere faser, er utbygging og sikring av baser og
K&V-system i Trgndelag helt essensielt, og dette vil binde en storre del av kampfly-
ressursene. Videre er det ngdvendig 4 bruke flystyrkene noe mindre intensivt i det
fremskutte Troms/Finnmark-omradet for 4 sikre en viss mulighet for 4 yte motstand
lengre sgr i den videre utvikling av konflikten. Det vil ta noe lengre tid for angriperen
kan ni sine endelige mal i en slik konflikt mot rent norske styrker. Mulighetene for &
fa inn flystyrker fra andre NATO-land vil derfor trolig bli noe storre enn i Troms/
Finnmark-alternativet. Etter hvert som denne muligheten avklares under stridsutvik-
lingen, ber det fi innvirkning pa bruken av de nasjonale flystyrker.

Generelt kan en si at alle de tre konfliktklassene, 1, 2a og 2b synes stort sett &
fremheve de samme primarroller for vare kampfly, nemlig anti-shipping og luftfor-
svarsoperasjoner. Vekten pd anti-shipping synes & bli sterre etter som omfanget av
konflikten o¢ker. I den minste konflikten gker derimot betydningen av offensive
operasjoner mot landstridskrefter.

RESYME AV KONKLUSJONER

En sividt omfattende studie som denne vil gi en betydelig mengde resultater pd
forskjellig detaljnivd. Detaljerte resultater fra de enkelte deler av analysen finnes i en
rekke delstudierapporter. Hovedkonklusjonene nir det gjelder rolleprioritering og valg
av egenskaper for vare kampfly, er presentert og begrunnet i denne rapporten. I dette
kapittel vil det bli gitt et kort resymé av disse hovedkonklusjoner uten & komme
nzrmere inn pd de underliggende argumenter.
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Virt luftforsvar vil ogsd de kommende 15—20 ar etter all sannsynlighet baere preg av
at kapasiteten er begrenset i forhold til det mulige spektrum av oppgaver for kampfly
i en eventuell krig. En riktig prioritering av oppgaver slik at innsatsen kan konsentre-
res om de mest regningssvarende operasjonsformer er derfor pakrevet. Resultatene av
denne analysen gjor det klart at rollene

— angrep mot sjpmal
— fremskutt luftforsvar

ber gis farsteprioritet. Det er sterkt gnskelig at kapasiteten innen kampflysektoren er
tilstrekkelig til & dekke begge disse roller i rimelig grad.

Offensiv stotte til Haren bor vare sekundaerrolle for en del av flyparken. Bare der-
som ressursene skulle bli stgrre enn 7—8 milliarder 1972-kroner til anskaffelse og drift
innen kampflysektoren for en 15-drs periode, bor dette bli primzerrolle for en mindre
del av vér flypark.

For 4 kunne fylle de to primzerroller pd en effektiv mite, er det pikrevet med godt
utbygde stottefunksjoner for kampflyoperasjoner. Serlig viktig er dette i forbindelse
med fremskutte luftforsvarsoperasjoner. Situasjonen ved flystasjonene og innen
K&V-sektoren er i dag lite tilfresstillende.

Ved hver av flystasjonene er det pakrevet 4 bygge opp en rullebanereparasjonstjeneste
pad 3—4 lag, ske kapasiteten av vipenbetjenings- og servicefunksjonene betydelig og
sorge for sikrede anlegg for reparasjon av fly. Ved & benytte 10—15% av en total-
ramme pd 4 milliarder kroner til en slik styrkelse av flystasjonene i stedet for anskaf-
felse og drift av kampfly, vil antall sorties produsert de forste fi dager av en krig
kunne 4—5 dobles. Dersom flystasjonsystemet ikke styrkes i vesentlig grad i forhold
til dagens situasjon, vil virkningene av en dyr flypark under realistiske krigsforhold bli
meget sma.

K&V-sektoren ma styrkes med sikrere samband og et langt seigere sensorsystem som
kan motstd betydelige fiendtlige angrep uten en uakseptabel reduksjon av operativ
effektivitet. For 4 oppnd dette med overkommelige kostnader, vil det kunne bli
ngdvendig 3 redusere kravene til ngyaktighet og hyppighet av maéldata vesentlig i
forhold til dagens K&V-system. Uten en styrkelse innen K&V-sektoren slik at man far
et system med rimelig evne til & operere i krig, vil den ene primzrrollen — fremskutt
luftforsvar — ikke kunne utfores med akseptabel effektivitet.

For 4 kunne gjennomfere denne utbyggingen og styrkelsen av stottefunksjonene vil
det — om nedvendig — vare regningssvarende sett ut fra kampflysektorens krigseffekti-
vitet & bruke inntil 30% av en totalramme pa 4 milliarder kroner pi bekostning av
anskaffelse og drift av fly.

Valg av kampflyklasse bor gjores ut fra hensynet til de primarroller flyene skal fylle
og totalrammen for investering og drift innen kampflysektoren. Den sterke priorite-
ring av rollen fremskutt luftforsvar tilsier at man ber velge et supersonisk fly med
gode luft-til-luft egenskaper. Valget vil derfor primert std mellom kampflyklassene 3
og 5. Med de flypriser som er lagt til grunn for denne analysen, vil sammenhengen
mellom flyvalg og kostnadsramme vzre som falger:

— Med en totalramme under 1,5 — 2,0 milliarder kroner vil kampfly kunne yte et
meget beskjedent bidrag til var forsvarsevne og lar seg vanskelig begrunne ut fra
deres krigsfunksjon.

— Med en totalramme mellom ca 2,0 og ca 7,0 milliarder kroner, vil den enkle og
relativt billige kampflyklasse 3 — enkel, supersonisk jagerbomber (referansetype
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over behovet for et fly med spesielt gode ytelser.

— For totalrammer over ca 7,0 milliarder kroner, vil den mer avanserte kampfly-
klasse 5 — avansert, supersonisk jagerbomber (referansetype Gobra) vare det beste
valg. Ved savidt store kostnadsrammer vil antall fly bli si stort at dette flyets gode
ytelser kan komme til full nytte mot en tallmessig overlegen fiende.
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