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Forord

Denne studien startet egentlig i november 2000 under et
mote mellom Oystein Espenes og undertegnede pa
Luftkrigsskolen 1 Trondheim. Vi planla da a sette 1 gang
med et forskningsprosjekt 1 samarbeid, og skisserte kort
et prosjekt omkring Luftforsvarets rolle 1 Nord-Norge
under den kalde krigen, med fokus pa Andeya. Espenes
mitte trekke seg fra prosjektet, si det ble til at jeg gikk
videre alene. Men jeg vil rette en stor takk til Oystein
Espenes for samarbeidet om ideskissen.

En stor takk fortjener ogsa flere svart hjelp-
somme Andoyvaringer: Torbjorn Nilsen ved Andoya
Flystasjon for ha delt sine notater og kildemateriale med
meg under mitt besok pa Andenes 1 desember 2000. Odd
Solhaug for hjelp til a finne frem til materiale fra det
lokalhistoriske arkivet pa Andoya samt en rekke
opplysninger i flere telefonsamtaler. Beate Henninnen for
4 ha sendt meg en stor bunke avisutklipp fra Andeyposten
vedrorende Haugnes, for invitasjonen til Haugnestreffet

1 august 2002 og for kommentarer til teksten. Bjornar
Sellevold for a tatt godt vare pa meg under Haugnestreffet.
Og til slutt en takk til alle informantene jeg motte under
Haugnestreffet.

Min kollega Stian Larsen og alle deltagerne ved
det 14-daglige forskningsseminaret pa Hogskolen 1 Bodo
har gitt meg verdifull tilbakemelding pa manuskriptet. Det
har vaert av stor betydning; Linda Furre har gitt mitt ellers
torre manuskript en lekker lay-out, synes jeg, og Einar
Furre har malt det flotte omslagsbildet. Tusen takk skal
dere ha. T1l slutt en spesiell takk til min kone Kari Kleve,
som har lest gjennom flere utkast og gitt meg uvurderlig
hjelp med a skape en god struktur og oppbygging av
studien. Uten hennes bidrag ville denne studien vart en
god del mindre leservennlig,

Men til syvende og sist er selvfolgelig studien mitt hele
og fulle ansvar. Feil og mangler er det jeg som star for.

Bode, januar 2003
Karl L. Kleve
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1. Innledning.
Problemstilling

eg onsker a se pa Andoya som et case-studie
1 Luftforsvarets rolle som infrastrukturutbygger 1
ord-Norge under den kalde krigen, gjennom to

problemstillinger:
1 Huvorfor ble Andoya Flystasjon etablert?

Var det utelukkende rent militaer-strategiske hensyn som
ble lagt til grunn? I safall, hvilke militer-strategiske
grunner hadde man for 4 anlegge en Flystasjon pa
Andoya? Spilte sivile hensyn ogsa inn, ja kan det tenkes
at sivile hensyn — utvikling av Andeya-samfunnet spilte
en storre rolle enn militere i etableringen av en flystasjon
pa Andoy? Enkelte andre studier og kilder antyder at
Forsvaret har hatt sekundare funksjoner som periodevis
har vert viktigere enn de militeere primarfunksjonene. I
perioden frem til 1940
hevder flere

studier at sekundarfunksjoner som indre konsolidering
og nasjons-bygging var Forsvarets mest presserende

oppgave.!

Kan det derfor tenkes at ikke-militeere oppgaver ogsa har
spilt en stor rolle 1 den oppbygging av Forsvaret som
foregikk i etterkrigstiden? Man kunne tenke seg oppgaver
som gjaldt modernisering, utvikling av nye
bosettingsmonstre, politisk konsolidering, m.m.
Luftforsvaret har vart spesielt nevnt som en viktig
”moderniseringsagent” i Norge i etterkrigstiden. > Enkelte
kilder kan tyde pa at regjeringen sa Nord-Norge-planen
og forsvarsutbyggingen i Nord-Norge som to deler av
samme arbeid, nemlig modernisering av landsdelen og
videreforing av den nasjonale konsolideringen. Blant annet
provde Einar Gerhardsen 4 fa USA med pa a finansiere
Nord-Norge-planen, ut fra at en

okonomisk styrking




7 r‘:} Luftforsvaret fyllte en rolle som den fremste teknologiske

spydspissen 1 Forsvaret 1 etterkrigstiden, vil en studie av
S etableringen og utviklingen av et av Luftforsvarets anlegg
Svalbard ogsa vare interessant.

Andoya er valgt som case-studie av flere arsaker:

i
o

?5 i e Andoya er et middels stort sted i nordnorsk sammen-
\_ﬁ s e AND@YA heng. Det er ikke sa lite at stedet fullstendig om-

kalfatres som folge av den militere etableringen. Men

Andoya er heller ikke sa stort at den militere
ekspansjonens effekt blir betydningsles for utvikling-
en av stedet — at en mengde andre faktorer spiller inn
minst like mye som arsak til Andoyas spesielle
utvikling 1 etterkrigstiden.

Finland

& Norge

° % Andoya er et “rent” sted, pa flere mater:
U § e 1: Andoya har ikke noe militeer aktivitet overhodet
Ualp’?e 10 for etterkrigstidens ekspansjon. Man starter med
Nordatlanteren. blanke ark, uten 4 dra med seg fortidens prioriteringer
og malsetninger. Dette betyr ogsa at fortidige
av landsdelen ogsa ville styrke de sikkerhetspolitiske investeringer og strukturer ikke spiller noen rolle
aspekter. Andoya nevnes dog ikke sarskilt i dette forsoket. verken for beslutningen om 4 legge militer aktivitet
Men det er ingen konkrete utbyggingsprosjekter som dit, ei heller at eksterne beslutningstagere eller
nevnes sarskilt 1 forbindelse med dette forsoket. Siden innfodte andoyvaringer har noen spesielle, stedegne

Det Belgiske iuftforsvaret besoker Andpya.
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fortidige bindinger, synspunkter eller normer versus
militer aktivitet, ekspansjon, strukturer eller
malsetninger. Disse bindingene, synspunktene og
normene blir ervervetilopet av ekspansjonstiden (dog
bade pa grunnlag av ekspansjonen lokalt og pa
grunnlag av politisk og kulturell/sosial pavirkning
utenfra)

2: Andoya blir Luftforsvarets “enedomene”. Her
finnes liten eller ingen haraktivitet 1 tillegg, som pa
Bardufoss, ingen kommandoer som 1 Bodo eller
Harstad. Et unntak er et etterretningsanlegg kalt
”Sjoforsvarets anlegg Andoya”. Men dette anlegget
er ikke sa interessant i denne studien, da det
representerer sma investeringer og lite tilflytting av
personell sammenlignet med Andoya Flystasjon.

3: Andoya er gjennom hele etterkrigstiden en av
Luftforsvarets sentrale stasjoner. Flystasjonen er ingen
sekundar, mer eller mindre ubemannet stasjon uten
fast stasjonering av fly; som Banak eller Evenes. Den
er heller ikke ”oppblast” 1 fredstid med tanke pa
primert (eller som essensiell sekundarrolle) a kunne
motta store forsterkninger og fungere som
operasjonshovedkvarter 1 krigstid, som Bardufoss
eller Bode. I motsetning til Bardufoss spiller heller

ikke Luftforsvaret annenfiolin som stotte til Haren.
Andoya innehar alle disse funksjonene ogsa, men
fyller sapass mange funksjoner pa en gang, at
stasjonen gjennom hele perioden er 4 regne som en
stor og sentral flystasjon.

Problemstillingen er tenkt besvart gjennom dels en
deskriptiv fremstilling av prosessen frem mot vedtaket
om etablering, dels som en analyse av prosessen.

2 Huvilke konsekvenser fikk etableringen for
Mealsamfunnet Andoya?

Uavhengig av hvorfor Flystasjonen ble etablert, fikk den
store ringvirkninger for lokalsamfunnet. Problemstillingen
er tenkt besvart som en deskriptiv fremstilling av
Flystasjonens betydning for Andeya-samfunnet fra
etableringen og fremover mot 1970. Enkelte elementer
vil fores videre etter 1970, der det foreligger enkelte
samfunnsvitenskapelige analyser. Jeg onsker a se pa de
lokale okonomiske, sosiale, politiske og demografiske
konsekvenser som Flystasjonen forte med seg, 1 den grad
dette er mulig; v
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2. Bakgrunn.
Om infrastrukturprogrammet, Nord-Norge-planen
og Andegya, samt litt om litteratur og kilder.

januar 1948 lanserte den britiske utenriksminister

Ernest Bevin tanken om et vestlig militerpolitisk
samatrbeid. Dette forte frem mot dannelsen av
forsvarsalliansen NATO hvor Norge fra starten av i 1949
gikk med, og valgte dermed klart side 1 den fremvoksende
konflikten mellom ost og vest. Dette skjedde ikke uten
sverdslag 1 Norge. Mange var imot, ikke minst innad i det
regjerende Arbeiderpartiet. Den radende tankegangen var
at Norge kunne spille en brobyggerrolle mellom ost og
vest. Men spesielt etter den kommunistiske maktover-
tagelsen 1 Tsjekkoslovakia kun noen uker etter Bevins
utspill, forsvant mye av brobyggerrollens legitimitet, og
de kretser som onsket en klar og formell norsk tilknytning
til vest, anfort spesielt av forsvarsminister Jens Chr. Hauge
vant gjennom med sitt syn.

Det ble tidlig klart at Norges okonomiske evne til 4 baere
en militeer opprustning ikke var stor nok. Norge sto slett
ikke 1 noen sewrstilling her. Det samme gjaldt flere av
landene 1 Vest-Europa. Store deler av Europa var hardt
rammet av den andre verdenskrig, og var midt oppe 1 en
gjenoppbyggingsfase. Den nye Arbeiderpartiregjeringen
satset pd en gjenoppbygging av samfunnsliv og ekonomi.
En reguleringsstat mye etter ideene fra Ole Colbjornsen
fra 1930-tallet, anfort av de nye sosialokonomiske kretser
rundt menn som finans-, senere handelsminister Erik
Brofoss, det nyopprettede prisdirektoratets leder Thagaard
(for ovrig egentlig Venstremann, men med liten
oppslutning om sin linje 1 eget parti), industriminister
Evensen, unge partikadre som Trygve Bratteli og Hikon

NATO-traktaten underskrives.
Foto: NATO
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Lie og stottet av statsminister Einar Gerhardsen. Norge
skulle moderniseres etter en samlet okonomisk plan, hvor
vare naturlige fortrinn skulle vektlegges. Norsk industri
skulle rasjonaliseres og moderniseres. Det skulle satses
pa store enheter med sterk statlig eierskap. Men til forskjell
fra oppfatningene fra mellomkrigstiden, skulle likevel
naringslivet vare 1 storstedelen privateid. Staten skulle
forst og fremst styre nzringslivet indirekte gjennom
reguleringslover og nasjonalbudsjett, samt gjennom
direkte engasjement 1 noen utvalgte, nyopprettede
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nokkelbedrifter. Det var med andre ord ingen ren
sosialistisk stat som skulle bygges. De offentlige
myndigheter skulle fore ove sin kontroll gjennom
regulering og planlegging.

Parallelt med den statlige satsingen pa oppbygging av en
storindustri, matte de deler av landet som var hardest
rammet av krigshandlinger gjenoppbygges fra grunnen.
Dette arbeidet var sa smatt pabegynt allerede under krigen,
gjennom Brente Steders Regulering. Men det skjot fart
fra 1940. I tillegg hadde Norge akseptert det amerikanske
tilbudet om sakalt Marshall-hjelp til gjenoppbyggingen.
Denne hjelpen vedvarte til 1952. Det var en viss skepsis
1 utgangspunktet til Marshall-hjelpen. Brofoss fryktet for
eksempel at det ville vaere vanskelig a forene statlig
planokonomi i Norge med sannsynlige amerikanske krav
til Norge om a tilpasse seg et amerikansk-inspirert
liberalistisk system. Denne frykten viste seg a vare
ubegrunnet. For 4 sikre en rasjonell fordeling og bruk av
hjelpen, ble det opprettet en ny europeisk organisasjon,
OEEC, tl 4 overse, fordele og planlegge hjelpen. Det
viste seg at den norske planokonomien passet relativt godt
inn 1 det system som utviklet seg. Og tross skepsis mot
det frihandelssystem som var ment 4 manifestere seg som
en folge av Marshallhjelpen, aksepterte ogsa skeptikere
som Brofoss og Gerhardsen de folger Marshallhjelpen
ville fa.

Aret etter at NATO-alliansen ble stiftet, ble det innen
NATO opprettet et militert motstykke til Marshall-
hjelpen, nemlig Vapenhjelpen (Mutual Defence Assistance
Program). Vapenhjelpen skulle fungere pa samme mate
som Marshall-hjelpen, ved a vare et hjelpeprogram for
okt militer opprustning. Men den sivile, okonomiske
opprustning skulle ha forrang. Medlemslandene skulle
ha tid til 4 prioritere den okonomiske oppbyggingen forst,
dernest skulle en satse pa militer opprustning,



Men Koreakrigen endret dette, og allerede 1 1950 matte
en resignert Erik Brofoss erkjenne at den militere
opprustningen ville fa forrang fremfor den okonomiske:

“den okonomiske utvikling i Norge fra 1945 til Korea-krigens
uthrudd i 1950 skapte muligheter for en sterk produksjons-
okning 0gsd de narmeste dr fremover. Disse muligheter blir na
sterkt redusert fordi uthyggingen av forsvaret har en produfksjons-
hemmende virkning, og pd grunn av de internasjonale ravare-
problemer.

De sivile investeringer ma reduseres i en sterkere grad enn det
eller ville veert nodvendig. Dette vil sinke den okonomiske
uthygging av Norge, noe som har betydning for produksjonen i
lang tid fremover.

Den vekst i levestandard som burde veere den naturlige folge av
innsatsen etter krigen, ma inntil videre utebls.”®

Ved NATO-toppmotet 1 Ottawa 1 september 1951 ble
det bestemt a intensivere den militaere opprustningen. Det
ble ogsid satt ned en komite, den sakalte 12-
mannskomiteen, som skulle vurdere behovene for bygge-
og anleggsarbeider i1 forbindelse med den militere
opprustningen. Frem mot det neste NATO-toppmotet 1
Lisboa 1 februar 1952 arbeidet i tillegg den sakalte
midlertidige radskomite med en plan for de enkelte
NATO-landenes militeere oppbygging. I den forbindelse
skulle komiteen ogsa vurdere de enkelte lands okonomiske
bzreevne, og vurdere forsvarsoppbyggingen 1 de enkelte
land slik at den ikke forte til en for stor svekkelse av de
enkelte lands okonomi. Helst skulle levestandarden 1 de
enkelte land stige, samtidig som man satset pa militer
opprustning. Ifelge Nils Langhelle, som overtok som
forsvarsminister etter Jens Chr. Hauge i februar/mars
1952, diskuterte ”de tre vise menn” i komiteen like mye
import og eksport og betalingsbalanse som de diskuterte
divisjoner av fly- og flatestytker.!

Sannsynligvis ble det allerede 1 forbindelse med
tverksettelsen av Vapenhjelp-programmet innsett at
vapenhjelp matte komme parallelt med tiltak pa
infrastruktursiden, og det ble igangsatt et eget sakalt
infrastrukturprogram, for en oppbygging av militer
infrastruktur i de enkelte medlemsland 1 forbindelse med
den militeere opprustningen. Men 1 forste omgang later
infrastrukturprogrammet til 4 utgjore en mindre viktig
del av Vapenhjelp-programmet. Planarbeid og avgjorelser
ble utfort og tatt av de enkelte kommandoer, som
SACEUR (Supreme Allied Commander Europe) for land-
og luftstyrker, SACLANT (Supreme Allied Commander
Atlantic) for sjostyrker og sakalt ’maritime air” (det vil si
hangarskipsbaserte flystyrker, maritime rekognosering, og
lignende) og de enkelte delkommandoer som HQ
AFNORTH (NATOs Nordkommando pa Kolsas 1
Barum). Men i forbindelse med Ottawa- og Lisboa-
motene ble programmene ekspandert, og sentralisert.
Infrastruktur ble tillagt mye storre vekt. Sa 1 forbindelse
med Lisboa-motet ble det som kalles Del 3 av
infrastrukturprogrammet vedtatt, den forste delen hvor
Norge ble tilgodesett. De forste tiltak som ble vedtatt og
bevilget penger til 1 Norge, var flyplasser: Gardermoen,
Rygge, Jarlsberg, Lista, Orlandet, Bodo og Bardufoss.
Total kostnadsramme: 246 millioner kroner (+ 31,6
millioner til andre tiltak). Av dette skulle Norge finansiere
92 millioner kroner selv. Det viste seg riktignok aret etter
at kostnadene til flyplassene ville bli enda hoyere: totalt
330 millioner kroner, hvorav Norges bidrag ble okt til
104 millioner kroner. Det ble raskt etablert et system hvor
de enkelte medlemsland skjot penger inne i en felles pott.
I tillegg kom de enkelte medlemsland med onsker til det
som etter hvert ble en egen infrastruktur-komite, hvor
alle medlemslandene var representert, og komiteen
bestemte sa hvilke tiltak som skulle tverksettes.
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En Staritfier fra US Air Force besoker Andgya i 1976.
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At en sapass stor andel av infrastrukturtiltakene 1 Norge
ble finansiert av andre, var ikke i utgangspunktet selvsagt.
Det ble fryktet at Norges andel skulle bli mye hoyere,
kanskje sa hoy som 500 millioner kroner de forste 3 — 4
arene. Men spesielt USA sa seg tidlig villig til 4 skyte inn
brorparten av pengene. Dette hang ogsa sammen med en
endring 1 synet pa Norges rolle fra omring 1950. Mens
det tidligere ble regnet med at et eventuelt angrep fra
Sovjetunionen mot NATO ville skje gjennom Sentral-
Europa, ble Nordflanken pé denne tid tillagt storre vekt.®
Norges nzrhet til Sovjetunionen i Nord-Norge ble na
tillagt storre vekt. Sovjetunionen begynte ogsa pa denne

tid oppbyggingen av store militere installasjoner pa Kola-
halveya. Dette forte til at brorparten av infrastruktur-
midlene ble brukt pa militere anlegg 1 Nord-Norge.

Nord-Norge var samtidig et sarlig satsningsomrade for
Arbeiderpartiregjeringens nye planmessige gjenopp-
bygging. Allerede 1 1945 hadde London-regjeringen
utarbeidet en plan for en sarskilt okonomisk opprustning
av Nord-Norge. Det var innsett at Nord-Norge la en del
tilbake for Ser-Norge 1 okonomisk henseende. Samtidig
var Nord-Norge, spesielt Finnmark hardt rammet av
krigen og den tyske okkupasjonen. Forsynings- og
Gjenreisningsdepartementet, opprettet 1 London 1 1942,
begynte derfor 4 utarbeide en plan for en planmessig og
rasjonell utvikling av landsdelen. Det var 1 denne planen
forst og fremst Finnmark man skulle konsentrere seg om.
Men innen planen ble behandlet 1 regjeringskonferanse,
hadde krigens realiteter kommet planarbeidet 1 forkjopet.
Krigen 1 Norge ble avsluttet for London-regjeringen rakk
a realitetsbehandle den. Imens arbeidet blant annet den
norske hjemmefronten med sine egne planer for
gjenreisningsarbeidet, uten 4 kjenne til planene til London-
regjeringen.

London-planen ble dermed ikke realisert. Men 11951, da
det generelle gjenreisningsarbeidet etter krigen var sa godt
som avsluttet, ble ideen om et spesielt okonomisk program
for Nord-Norge igjen lansert. Handelsminister Erik
Brofoss la frem ideen forste gang pa en regjerings-
konferanse imars 1951. Brofoss var sentral ogsa 1 arbeidet
med den gamle London-planen. Ifolge ham selv oppsto
ideen denne gang under et forsvarspolitisk mote 1
Arbeiderpartiets landsstyre 1 februar 1951. Forsvars-
departementet under Jens Chr. Hauge holdt pa med a
utarbeide spesielle beredskapsplaner for de forskjellige
regioner 1 Norge, 1 forbindelse med moderniseringen av
Forsvaret. Men pa dette mote 1 Arbeiderpartiets landsstyret
ble det sagt at for man kunne utarbeide beredskapsplaner



for Nord-Norge matte man sikre at det faktisk var noe a
forsvare. Dermed fikk Brofoss ideen om 4 lage et spesielt
program for Nord-Norge 1 forbindelse med regjeringens
langtidsprogram for arene 1953 — 57.
Regjeringskonferansen besluttet at Brofoss skulle fortsette
arbeidet med saken, og gjore den til en del av arbeidet
med Nasjonalbudsijettet.

Nasjonalbudsjettet var for ovrig et av de nye tiltakene
regjeringen hadde iverksatt for a drive en rasjonell
planlegging og indirekte styring av Norges nye naringsliv.

Grunnlaget for Nord-Norge-planen ble en rapport fra
Arbeidsdirektoratets omradeplanleggingssekretariat av
april 1951.° Rapporten sa at Nord-Norge okonomisk sett
la tilbake for resten av landet og hadde et spesielt ugunstig
naringsliv med sma enheter og lav produktivitet, ute av
stand til 4 konkurrere pa et storre marked. I regi av stat,
fylker og kommuner skulle derfor regionen planmessig
utvikles, med hovedvekt pa industri. Men ogsa opp-
bygging av en infrastruktur skulle vies oppmerksombhet.
Tiltakene skulle vere indirekte, med det for dette formal
opprettede Utbyggingsfondet for Nord-Norge som
viktigste virkemiddel. Fondet ble tilfort 100 millioner
kroner og gitt mulighet til 4 lane inn et tilsvarende belop.
Det skulle finansiere naringsvirksomhet 1 Nord-Norge
gjennom 4 gi lan, linegarantier og egenkapital 1 form av
aksjetegning; I tillegg til Utbyggingsfondet skulle det ogsa
brukes spesielle skatteincentiver 1 form av skattefritak for
investeringer i Nord-Norge, m.m.’

Detaljplanleggingen skulle skje pa fylkesniva, og 1 hvert
av de tre nordnorske fylkene ble det opprettet spesielle
utvalg for dette formal. I Nordland ble utvalget hetende
Fylkesradet for omradeplanlegging. Programmets horisont
var 10 ar.

Det foregar med andre ord to parallelle investerings-
programmer som begge betyr store investeringer og sam-
funnsomveltninger 1 Nord-Norge — et militeert program

og et sivilt. Oyensynlig har de ingenting med hverandre a
gjore. For til tross for at ideen til Nord-Norgeplanen
oppstar under et forsvarspolitisk mote 1 Arbeiderpartiet,
inneholder Nord-Norge-planen 1 sin endelige form
ingenting av militer art. Ei heller inneholder det militaere
utbyggingsprogrammet oyensynlig noe av sivil art. Det
to programmer oppstar meget hurtig — fra ide til iverksett-
else gar det kun et droyt ar for Nord-Norgeplanens ved-
kommende. For infrastruktur-programmet kun et halvt ar
til de forste utbyggings-prosjektene vedtas og settes 1 gang,

Som gitt 1 tittelen har dette prosjektet forst og fremst fokus
pa det militere utbyggingsprogrammet. Men gitt
sammentfallet 1 tid mellom det militere og det sivile
programmet, og den enorme betydning det militere
programmet hadde for de stedene der det ble foretatt
militeere investeringer vil det vaere interessant a se om det
finnes noen forbindelse mellom de to programmer; spesielt
om det ble skjelt til sivile hensyn nar infrastruktur-
prosjekter ble foreslitt og iverksatt.®

Formilet med dette prosjektet er a se pa ett sted 1 Nord-
Norge som fikk seg plassert et stort militert anlegg som
folge av infrastrukturprogrammet, nemlig Andoya. Som
tittelen indikerer var det Luftforsvaret som 1 all hovedsak
var involvert der, gjennom etablering av en stor flystasjon.
Flystasjon ble pabegynt i mai/juni 1953, finansiert
gjennom den siakalte 4. del av infrastrukturprogrammet.
83,04 millioner kroner ble bevilget til en forste utbygging
(1952-kroner. Denne summen ble senere justert opp, og
endte pa 1 overkant av 95 millioner da forste fase 1
utbyggingen sto ferdig 1 1956. Men helt opp til 1970-
tallet ble det foretatt stadig nye investeringer pa Andoya,
som folge av endrede militaerstrategier, bruksendringer,
utvidelser, moderniseringer, m.m. A fremskaffe en oversikt
over de totale investeringer pa Andoya er umulig. Jeg skal
komme tilbake til hvorfor. Men totale investeringer
utgjorde nok langt over en milliard kroner.
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Litteratur

Det er gjort fa studier av den militeere oppbyggingen og
utviklingen i Nord-Norge under den kalde krigen. Noen
studier er gjort av rent militere og sikkerhetspolitiske
emner, som for eksempel Kjell Inge Bjergas bok om
etableringen og utviklingen av Qverstkommanderende i
Nord-Norge’, Kjetil Skogrand og Rolf Tamnes” studie
av norsk atompolitikk'’, Rolf Tamnes bok om USAs
sikkerhetspolitiske interesser i Nordomradene'!, Olav
Riste og Arnfinn Molands bok om norsk
etterretningstjeneste'’, samt flere mindre studier i Institutt
for Forsvarsstudiers skriftserier Forsvarsstudier og IFS-
info. Men det er i grunnen alt som tar for seg militere
emner. Disse bokene er hat jeg benyttet for a belyse en
del overordede problemstillinger med hensyn til den
sikkerhetspolitiske utviklingen 1 perioden.

Det er skrevet flere verker om Nord-Norge-planen og
Nord-Norges okonomiske utvikling i etterkrigstiden. Men
telles for alle er at de fullstendig neglisjerer den militaere
ckspansjonen i perioden. Det later til at den militare
utbyggingen tillegges minimal betydning for Nord-Norges
utvikling under den kalde krigen. Enkelte studier, som
Sanne Steenberg Hansens hovedoppgave fra Universitetet
i Tromse 1993 om de tre Nord-Norge-planene fra 1945,
1951 og 1972", nevner i en bisetning i vage ordelag at
forsvarspolitiske hensyn ogsa spilte en rolle for
verksettingen av Nord-Norge-planen. Men studien sier
heller ikke mer.



Det er et interessant sporsmal hvorfor Forsvaret 1 sa liten
grad har blitt tatt med 1 sa mange av de analyser som har
blitt skrevet om det norske samfunnet 1 etterkrigstiden.
Etter min mening kan folgende faktorer spille en rolle:

- Det kulturelle: Forsvaret behandles ofte som et eget
samfunn, pa siden av det sivile. Bruk av betegnelser
som “det sivile samfunn” signaliserer at det eksisterer
to forskjellige arenaer som ikke har si mange
kontaktpunkter.

- Det politiske: Store deler av historikermiljoet de siste
30 ar har vert dominert av historikere mer eller mindre
aktive pa den politiske ventresiden. Norges rolle under
den kalde krigen har vzert problematisk for mange av disse.

- Forsvarets lukkede natur og vanskelig tilgjengelige
kilder: Forsvaret er 1 sin natur en relativt lukket
institusjon og dets kilder er vanskelig tilgjengelig, bade
fordi de som regel er gradert og derfor ofte krever en
spestell innsats for 4 fa tilgang til, men ogsa fordi
Forsvaret ikke har vart flinke 1 sin behandling av
kildene. NOU 1990:7 omhandler Forsvarets arkiver,
og avslorte en utstrakt uautorisert kassasjons-
virksomhet. Forsvaret fulgte heller ikke opp de
offentlige avleveringsregler. Neppe av vond vilje, men
snarere grunnet en manglende forstaelse og interesse
for behandlingen av sin historie. Dette har gjort at
kildene spesielt til perioden for 1960 er meget
fragmenterte. Etter at NOU-en ble publisert har
situasjonen bedret seg, og det er arbeides na aktivt
med gjennomgang og avlevering til Riksarkivet.
Forhapentligvis vil Forsvarets atkiver da bli mer brukt."*

Rune Slagstads bok om de nasjonale strateger byr pa flere
interessante betraktninger rundt de store linjene 1
Arbeiderparti-regjeringenes planleggings- og regulerings-
politikk i etterkrigstiden®. Den belyser godt enkelt-
personer som Erik Brofoss og Jens Chr. Hauges rolle 1
de store planarbeidene for utviklingen av Norges okonomi

og forsvar pa 1940- og 50-tallet.

Til slutt nar det gjelder litteraturen bor det nevnes at det
er gjort enkelte samfunnsfaglige studier ved Norut 1
Tromse, Nordlandsforskning, Statistisk Sentralbyra og
som kadettoppgaver ved Luftkrigsskolen 1 Trondheim
som behandler enkelte okonomiske og demografiske
konsekvenser av Forsvarets tilstedeverelse 1 enkelte
kommuner. Arsakene til at disse studiene er gjort, skyldes
stort sett de enkelte kommuners behov for 4 dokumentere
effektene av eventuelle nedleggelser eller reduksjoner 1
Forsvarets aktiviteter. Det er gjort slike studier av Andoya
ogsi. De varierer 1 omfang, men kan gi god indikasjoner
pa Forsvarets betydning for lokalsamfunnet 1 nyere tid.

Enkelte andre mindre studier, blant annet en hoved-
oppgave 1 geografi fra 1976 er ogsa blitt benyttet.'®

Kilder

I og med at det finnes lite litteratur tilgjengelig, er
primerkildematetiale det viktigste underlagsmatetialet for
denne studien. Jeg onsker 4 kommentere disse kildene:

Sjefsnemda (SSN)

Referatene fra motene i Sjefsnemda ble nedgradert11993.
Opprinnelig var de skrevet kun til deltagerne pa motet
og deres narmeste stabsoffiserer. De er derfor svart
apenhjertige og er kanskje den viktigste kilden til det
norske Forsvaret i perioden. Enkelte referater er mer
kortfattet, og et par moter 1 den tidligste fasen mangler
det referat fra, men generelt er de en svart god kilde ikke
bare til overordnete forsvarssporsmal, men til tider ogsa
til detaljerte saker. De befinner seg pa Forsvarets
Overkommando Bortsettingsarkivet og 1 kopi pa Institutt
for Forsvarsstudier.
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Da Jens Chr. Hauge gikk inn som Forsvarsminister 1
Arbeiderpartiregjeringen 11945, kom han raskt 1 klammeri
med Forsvarsledelsen.

Arbeiderpartiets forhold til Forsvaret hadde ikke vaert godt
for andre verdenskrig. Men etter krigen onsket det ’nye”
Arbeiderpartiet snarere 4 underlegge seg Forsvaret, fa
kontroll pa Forsvaret og integrere det 1 sitt store
nasjonsbyggingsprosjekt. Den unge Hauge (han var 30 ar
11945) hadde et diametralt motsatt syn pa Forsvaret enn
den etablerte Forsvarsledelsen, anfort av forsvarssjef Otto
Ruge. Hauges visjon var Forsvaret som en motor 1 norsk
industriutvikling, ledende innen teknologi. Der Ruge
onsket en rask opprettelse av en massehar bestaende av
store harstyrker med kort utdanning, ensket Hauge a
bruke lengre tid pa a bygge opp et kvalitativt bedre forsvar
som kunne vare forende innen utvikling og bruk av
moderne teknologi. Hauge oppretter Forsvarets
Forskningsinstitutt til 4 bli Forsvarets teknologiske
spydspiss. Anforerne for Instituttet var alle menn som
hadde vert 1 Storbritannia under krigen, og jobbet nart
opp mot de britiske militzerteknologiske laboratoriene. Den
vapengrenen som profiterte pa dette var Luftforsvaret.
Luftforsvaret ble satsningsomradet for det nye “High-
tech”-Forsvaret Hauge onsket. Haren matte tale
nedskjeringer. I tillegg til at Haeren representerte det
gamle, utdaterte, mens Luftforsvaret representerte det
fremtidige og hoyteknologiske, spilte det nok uten tvil
ogsa en rolle at Haeren for en stor del fortsatt bestod av
de gamle generaler Arbeiderpartiet hadde ligget i
opposisjon til for krigen, mens Luftforsvaret var en ny
oppfinnelse. Ikke bare ble den moderne, separate
vapengrenen Luftforsvaret skapt sa sent som 1 1944, men
hele dets lederskap var nytt og ungt. Hjalmar Riiser-Larsen
var major 1 1940, og deltok knapt 1 krigshandlingen 1 Norge
da. Na var han general. Hans etterfolger som
Luftforsvarssjef, Finn Lambrecths, hadde vert sjefsflyger
1 DNL frem til 1942, da han flyktet til Storbritannia og
ble sporenstreks ansatt 1 det som skulle bli Luftforsvaret.

Da var han leytnant og hadde ikke deltatt 1 kampene 1
Norge 1 1940.

Det unge Luftforsvarets ledelse hadde sin erfaring fra
London, og fra de norske enheter i det britiske flyvapen
pa Vestfronten. Harens ledelse hadde sin erfaring fra
kampene 1 Norge 1 1940 og fra mellomkrigstidens norske
Forsvar.

Resultatet av de konfliktene som oppstar blir at Ruge gar
av som Forsvarssjef 1 desember 1945. Hans etterfolger
Halvor Hansson gar av sommeren 1946. Da avskaffer
Hauge stillingen som Forsvarssjef. Frem til 1968 ledes
Forsvaret av en kvartett bestaende av sjefene for de tre
vapengrenene og sjefen for den lille sentrale
Forsvarsstaben: Sjefsnemda.

Sjefsnemda motes omkring to ganger i uka. I Hauges
ministertid moter ogsa han fast pa disse motene. I Hauges
tid fungerer dermed Sjefsnemda pa mange mater som
Forsvarsministerens rad. Sjefene for Forsvarsgrenene er
na likestilt og motereferatene barer preg av at de ikke er
vant til 2 oppna konsensus. Hauge kan derfor styre nemda
mye som han selv vil. Etter Hauge slutter Forsvars-
ministeren a delta pa Sjefsnemdas moter. Nils Langhelle
deltar 1 begynnelsen, men slutter etter hvert med det, og
fra midten av 1950-tallet slutter Sjefsnemda a fungere
som et rent rad for Forsvarsministeren og blir en selv-
stendig Forsvarsledelse. Det later til at Forsvarsministrene
etter Hauge ikke onsker 4 vare sa knyttet til den militeere
ledelsen. Storre avstand mellom Forsvaret politiske ledelse
gjor Forsvaret etter hvert mer 1 stand til 4 opptre
uavhengig, samtidig som den politiske ledelsen ikke 1
samme grad blir identifisert med de rad Forsvarsledelsen

gir.



Forsvarsstaben (Fst) og Luftforsvarets
Overkommando (LOK)

Befinner Forsvarets Overkommando

seg pa
Bortsettingsarkivet (FOB). Serlig interessant materiale
finnes 1 det sakalte A-paktarkivet. Her befinner det meste
seg som har med infrastrukturprogrammet 4 gjore. Det
meste av materiale jeg har brukt er avgradert. Men en
veldig liten del er fortsatt gradert. I de tilfellene jeg har
benyttet fortsatt gradert materiale, understrekes det at mine
uttalelser og pastander pa bakgrunn av materiale star for
min egen regning, og utgjor min egen tolkning av
materiale. For ovrig ma det nevnes at bade A-paktarkivet,
men spesielt H-arkivet og Alminnelig arkiv har store
lakuner etter omfattende makulering pa 1960- og 1970-
tallet. Likevel har dette vart mine mest omfattende kilder,
spestelt til problemstilling 2: virkningene pa Andoya-
samfunnet.

Forsvarsdepartementet (FD), Finansdepartementet
og Statsministerens kontor

Materiale herfra befinner seg pa Riksarkivet (RA). Det
finnes en del interessant materiale. Men ogsa her er det
en del lakuner.

Arbeiderbevegelsens Arkiv og Bibliotek (AAB)

Av spesiell interesse til denne studien var privatarkivene
etter Nils Langhelle, Erik Brofoss og Einar Gerhardsen.
De ga en god innsiktiarbeidene med Nord-Norge-planen.

Luftforsvarskommando Nord-Norge (LKN) og
Forsvarets Anleggsdirektorat (FAD)

Spesielt Forsvarets Anleggdirektorats arkiver pa
Riksarkivet gir en relativt god innsikt 1 detaljarbeidet med
byggingen av Flystasjonen. Direktoratet ble opprettet som

en midlertidig institusjon 1 1952, utskilt fra Forsvarets
Bygningstekniske Korps (FBK) for 4 ta seg av den
serskilte utbyggingen 1 forbindelse med infra-
strukturprogrammet. I 1960 ble Direktoratet nedlagt og
dets gjenvarende oppgaver tilbakefort til Forsvarets
Bygningstjeneste (FBT, som FBK i mellomtiden var
omdopt til).

Andoya Flystasjon fikk eget arkiv forst 1 1963. For den
tid ble alt arkivmateriale oppbevart pa LKN. Men det er
minimalt med eget materiale fra Andoya Flystasjon som
er bevart.

I tillegg til det ovennevnte har Andeya Avis og Harstad
Tidende, samt samtaler med lokalhistorikerne Odd
Solhaug og Torbjorn Nilsen pa Andoya gitt verdifull

informasjon.

Helt til slutt bor det nevnes at ogsa SHAPE utenfor
Briissel har arkiver hvor det ikke er usannsynlig at det
finnes kildemateriale av interesse for denne studien. Men
SHAPESs arkiver er hoyt gradert og vil forbli det 1
overskuelig fremtid. De er med noen unntak ikke
tilgjengelige for forskere.

Om Andgya

Andoya er 490 km?2 stor. Til den administrative enheten
Andoya horer ogsa en 169 m2 stor del av Hinnoy i sorost.
Omtrent halvdelen av Andeya bestar av strandflate,
hovedsakelig myr. Grunnfjellet stikker opp 1 silhuett som
hovedsakelig 300 — 500 meter hoye fjellpartier, og danner
en slags rygg pa langs av oya. Klimaet domineres av fuktig
havluft og vestlige vinder med relativt sma tempera-
turforskjeller mellom sommer og vinter. Store deler av
Andoya er ganske flatt. De flate delen er ogsa sammen-
hengende og dekker store omrader. Delene nzrmest
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Andenes er ogsi svart sandholdig og dermed relativt
enkelt 4 bearbeide maskinelt. Det at oya ligger sapass
apent ut mot storhavet kan gi et toft klima med mye vind,
men sikrer ogsa fri sikt over lange avstander og enkel
tilgjengelighet til havet uten fjell og andre oyer 1 veien.
Vindene er ogsa relativt stabile og forutsigbare.

Det naturgitte ressursgrunnlaget har tradisjonelt vart
knyttet til fiske og jordbruk i forskjellige grader av
kombinasjoner. Bosetningen er nesten utelukkende
sjovendt. Den veksler mellom spredte bygder eller garder
som de kalles der, og tettbebyggelser 1 en slags krans rundt
oya.

Administrativt bestod Andoya opprinnelig av en
kommune, Dvergberg, siden 1837. Men 1 1924 ble
Dvergberg delt 1 tre deler: Andenes 1 nord, Dvergberg 1
sentrum og Bjornskinn 1 ser. Bjernskinn inkluderte ogsa
Andoydelen av Hinney med tettstedet Risoyhavn. I 1964
ble de tre kommunene slatt sammen igjen, da under navnet
Andey kommune. Kommunesentret ble lagt til Andenes,
men kommunen har beholdt en relativt spredt
administrasjon, med sakalt “gronn” sektor (blant annet
teknisk etat ) lokalisert pa tettstedet Dvergberg.

Folkemengden pa Andoya var11875: 2157, 1 1900: 4030,
1950: 6500, 1970: 8032 og i 2000: 6500 igjen.
Befolkningen 1 Andenes kommune pa nordspissen var 1
1950 snaut 2800. Det storste tettstedet har siden 1940-
tallet veert Andenes, med 1597 innbyggere 1 1850, 2300 1
1960 og 37841 1970. 1 1975 bodde ca. 60 % av Andoyas
befolkning i tettstedet Andenes."’

Hele Andoy var inne 1 en nedgangsperiode etter andre
verdenskrig. Fra a ha vist en jevn stigning siden
arhundreskiftet, hadde befolkningstallet begynt a synke.
Oya slet ogsda med en vanskelig okonomisk situasjon, med
permanent, sesongmessig arbeidsledighet mellom de
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forskjellige fiskesesongene, spesielt pa varen. De siste
arene hadde 1 tillegg flere av fiskeriene slatt feil.

Denne vanskelige okonomiske situasjonen endret seg da
flyplassen ble etablert. Hoveddelen av arbeidsstokken ble
rekruttert lokalt, og andelen som arbeidet 1 de tradisjonell
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3. Hvorfor bygge en

Militaer interesse

e forste som vurderte muligheten av a bygge en

flyplass pa Andoya, var britene. I mai 1940 ble en
Empire Cabot flybat sendt fra Skottland med forsyninger
til de britiske styrkene 1 Nord-Norge. Pa vei mot Harstad
skulle flyet ogsa ta fotografier av steder det kunne tenkes
4 vere mulig 4 bygge flyplasser i Lofoten og Vesteralen.!
Et av stedene som etter sigende ble vurdert, var Andoya.
Jeg sier “etter sigende”, for noe skriftlig belegg for dette
har vi ikke. Noen fotografier ble heller aldri sa vidt vites
ovetlevert verken norske eller britiske myndigheter, for
flyet ble beskutt og senket 1 Geitvagen like utenfor Bode,
av et angripende Heinkel 111 tysk bombefly den 6. Mai
1940. Muligens finnes det kilder 1 Storbritannia, for britene
drev flere rekognoseringsflyvninger i Norge og utarbeidet
flere sakalte ISTD-rapporter i lopet av krigen. De
fokuserte dog sarskilt pa norske havner, strender og
landingsplasser for landgangsoperasjonet.” Men hvorvidt
norske militere fikk tilgang til disse rapportene er usikkert.
De finnes 1 hvert fall ikke 1 de norske militere arkiver, og
refereres aldri til 1 de saker hvor det kunne tenkes a vart
aktuelt 4 bruke dem.

Neste gang Andoya ble vurdert for mulig flyplass var 1
1946. Ole Reistad, tidligere leder for Little Norway 1
Canada under krigen, ble etter krigen plassert som Luft-
kommander for Nord-Norge pa Bardufoss. Stillingen var
vel mer 4 regne som en form for forvisning. Forholdet
mellom Reistad og Luftforsvarets sentrale ledelse var an-
strengt. Men Reistad satte seg fore 4 gjore noe utav stillingen.
En av de ting han raskt grep fatt 1, var a undersoke hvor
det kunne bli aktuelt 4 anlegge flyplasser 1 Nord-Norge.

flyplass pa Andgya?

Na er arkivet etter Luftkommando Nord-Norge svart
mangelfullt. Det er derfor ikke mulig 4 danne seg noe
systematisk bilde av Reistads aktiviteter. Men det finnes
et dokument som forteller om en ekspedisjon til Finnmark
11946, med formal i kartlegge aktuelle flyplassposisjoner.’
Det finnes 1 tillegg flere rester etter Reistads virksomhet.
Blant annet kan nevnes at Reistad 1 1946 begynte planering
av en flyplass pa Kunes 1 Lebesby. Men etter innledende
planeringsarbeid ble flyplassen oppgitt, uvisst av hvilken
grunn. Men restene ligger der den dag 1 dag, en ferdig
planert flyplass uten dekke, sa det er lett 4 se hva man
hadde tenkt 4 bygge. Kunes nevnes 1 det tidligere nevnte
dokument. Men at Reistad faktisk pabegynte en flyplass
der, star det ikke noe om noe sted, et heller hvorfor
arbeidet ble oppgitt midtveis. Si det illustrerer kildenes
mangelfullhet.
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Det finnes ikke noe kildebelegg for at Reistad vurderte
mulighetene av a4 bygge flyplass pa Andoya. Men det
nevnes 1 en artikkel 1 Morgenbladet for juli 1953, og den
eldre garde blant befolkningen pa Andoya mener 4 huske
at Reistad selv var pa Andoya en eller annen gang 11946.*

Men hverken den britiske rekognoseringen 1 1940 eller
Reistads besok 1 1946 forer til noen konkrete resultater.
Britene trakk seg ut av Norge for det ble aktuelt 4 bygge
noen flyplasser 1 det hele tatt, med unntak av en
provisorisk gress-rullebane 1 Bode. I 1946 var det heller
ikke aktuell politikk 4 bygge nye militaere flyplasser. Dette
hadde primzrt okonomiske arsaker. Men tyskerne hadde
ogsi etterlatt seg en mengde flyplasser, og det norske
Forsvaret hadde nok med dem. Nord-Norge var pa slutten
av 1940-tallet ikke en prioritert region nar det gjeldt
Forsvaret.

Med Koreakrigen, militariseringen av NATO?”, inn-
foringen av Vapenhjelp-programmet og infrastruktur-
programmet, sovjetisk styrkeoppbygging pa Kola-halveya
og endringen i synet pa Nord-Norges plass 1 det nasjonale
og internasjonale sikkerhetspolitiske bildet ble det skapt
en ny situasjon.

Under et mote 1 Sjefsnemda 25 september 1951 tas
sporsmalet om flyplass pa Andoya opp for forste gang 1
Forsvarsledelsen. Hverken Forsvarsministeren, Sjef
Forsvarsstaben eller Sjefen for Marinen var tilstede (Fst
og MOK var representert med stabsoffiserer)

Sak 4: Fiyplass pa Andoya.

"Oberst Dall (fra Fst. Min anm.) gjorde rede for saken, som
var tatt opp av OKIN 7 skriv til Forsvarsstaben.

Generallt. Oen gjorde rede for sporsmdlet om flyplasser i Nord-
Norge. Generalen meddelte at en vil trenge flere framskutte
fhplasser i Nord-Norge enn en har i dag og at det er okonomien

som setter rammen for hva det vil bli bygget. Generalen pekte
pa at OKIN har misoppfattet situasjonen ndr han i sitt skriy
12/ Forsvarsstaben taler om “utbyggingen av Bardufoss™. Det
som foregdr pa Bardufoss er bare utbedringsarbeider.

Etter noen droftelse ble medlenmmene enig om d be OKIN legge
[fram en strategisk vurdering om flyplasser i Nord-Norge.”®

Her sies det at det var Overskommanderende for Nord-
Norge som tok opp spersmalet om hvorvidt det burde
bygges en flyplass pa Andoya. Dessverre finnes ikke
brevet lenger. Heller ikke den strategiske vurderingen som
OKN 1 dette motet blir bedt om a legge frem. Men saken
er tatt opp og blir etter dette droftet ogsa 1 senere moter.

3. mars 1952 tas saken opp pa nytt. Og da har det skjedd
en hel del:

"General Lambrects (Luftforsvarets sjef. Min anm.) nevnte at
det kunne veere behov for en havn pa Andgya i forbindelse med
[hplassen der, men Statsriden mente at dette burde ga inn
under det felles infrastrukturprogram, idet havnen mitte sees
som et nodvendig ledd i uthyggingen av flyplassen’™

Her omtales flyplass-planene pa Andoya plutselig som
opplest og vedtatt. Men de har ikke blitt diskutert 1
Sjefsnemd-moter siden 29. september 1951. Et mulig
unntak er motet 21. desember. Fra dette motet foreligger
detintet referat, kun innkallingen. Innkallingen inneholder
en sak 6 — Nord-Europas infrastrukturprogram for 1952.
I motene som ble holdt mellom 21. desember 1951 og 3.
mars 1952 diskuteres mulig flyplass pa Andoya ikke. Men
et vedtak 1 en eller annen form har Sjefsnemda tydeligvis
kommet til. Sannsynligvis pa motet 21. desember 1951.
Motet 3. mars er for ovrig Jens Chr. Hauges siste.

4. mars er det nytt mote 1 Sjefsnemda. Da diskuteres ikke
Andoya. Men Infrastrukturprogrammet er likevel motets



hovedsak. General Berg, Forsvarsstabens leder redegjor
for militerkomiteen 1 NATOs meoter 1 Lisboa 11, 12 og
19 februar. Det motet avgjor at 7 flyplasser 1 Norge skal
inngd 1 det totale byggeprogrammet under hard core 3rd
slice”, altsa infrastrukturprogrammets 3. del, hvor Norge
betaler 92 mill. av totalt 277,6 mill (herav 246 mill til de
7 flyplassene Gardermoen, Rygge, Jarlsberg, Lista,
Orlandet, Bode og Bardufoss). Senere oppjusteres det til
330 millioner, med norsk bidrag pa 104 millioner. Andoya
nevnes ikke. Men Forsvarsminister Nils Langhelle (dette
er hans forste mote i Sjefsnemda) ba om at alle begynte a
tenke pa hva vi ville fa med under ”4th slice” (altsa 4. del
av infrastrukturprogrammet) som skulle komme 1 1953.
4th slice vil fa en kostnadsramme nar det gjelder anlegg 1
Norge pa ca. 174 millioner kroner, hvorav det norske
bidraget skal vaere pa 58 millioner kroner.®

Men sa begynner det a skje ting. 9. oktober er Andoya
oppe 1 Sjefsnemda igjen. Dette under en sak som heter
”Forsvarsmulighetene 1 Lyngen og betydningen av
Bardufoss flyplass™.

5. Sjefen for Forsvarsstaben refererte sakens stilling og dens
bakgrunn. CINCNORTH (NATOs sjef ved
Nordkommandoen pa Kolsas. Min anm.) trengte en forsikring
fra norsk hold om at

a)  Andpya er det beste alternativ for en ny flyplass i Troms.
b)  En begrunnet forsikring om at Andoya kan forsvares.
Finansieringen av en eventuell utbygging av Andoya var en
annen side av saken, idet en mdtte soke d fi uthyggingen inn
under 4. del av Infrastrukturprogrammet.

Det ble pekt pa at ntvalget hadde gjort et godt arbeid.

10. Sjefen for Haren ga uttrykk for at Hearen opprinnelig
hadde veert mer interessert i prosjefetet S kdanland ved Tjeldsund
enn Andoya idet Hearen hadde tenkt mer pa den taktiske
beliggenhet og mulighetene for forsvar enn pd de meteorologiske
Sforhold.

11. Syefen for Forsvarsstaben mente saken burde grundig utredes,
og at det fra militert hold mdtte bl pekt pd hva det virkelig
trengtes for forsvaret av Lyngen —omridet. Videre matte det
pekes pd hva vi i dag virkelig kunne stille av styrker. Dette
ville da danne den bakgrunn som regjeringen trengte for d kunne
stille krav om styrker utenfra.

Sjefsnemdas uttalelse burde munne ut i en vurdering om vi i
noenlunde overskuelig fremtid ville kunne stille midler som gjorde
det mulig a forsvare Lyngen.

15. Vedtak.

Syefsnemda vedtok at de tre avdelingssjefer som har laget
utredningen, skulle samarbeide om de merknader som her er
Sremkommet i samrid med forsvarsgrenenes stabssjefer samt
med  forslag til sjefsnemdas  skriv  til
Jforsvarsdepartementet.

Sjefsnemda vedtok at utvalgsutredningen var et norsk arbeid

komme

som ikke var beregnet pa andre enn norsk myndigheter.””

I tiden etter 3. mars har tydeligvis Forsvarsstabssjefen
henvendt seg til NATOs stedlige representant pa Kolsas,
og foreslatt Andeya som ny flyplass. Sjefsnemda har ogsa
satt ned et utvalg til vurdere hvilke muligheter man har
til 4 forsvare Lyngen-linjen og Bardufoss flyplass. Utvalget
nevnes forste gang i Sjefsnemd-mote 2. oktober."” Men
det er tydeligvis satt ned tidligere, uten at det er nevnt 1
noe tidligere Sjefsnemd-mote. Henvisninger til utvalget
finnes heller ikke arkivene etter Forsvarsstaben eller
Luftforsvarets Overkommando. Utvalgets noyaktige
sammensetning eller selve rapporten finnes heller ikke 1
noe arkiv. Dette er ogsa forste gang begrepet Lyngen-
linjen dukker opp. Men fra senere moter og dokumenter
vet vi hva som ligger 1 begrepet: Nar Nord-Norge skal
forsvares gjores det best fra faste festningsanlegg 1 fjellene
1 Troms, 1 Lyngen-omradet fra kysten til svenskegrensen.
I den forbindelse oppstar det en oppfatning om at det
trengs en flyplass 1 tillegg til Bardufoss, som utgangspunkt
for flystyrker som kan delta 1 forsvaret av denne linjen.
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Det eneste eksisterende flyplass-alternativet til Bardufoss
er Bode, og det er for langt unna.

Selv om utvalgets rapport ikke lenger finnes ser det likevel
ut til at vi kan spore saksgangen i beslutningen om 4
fremme et onske om 4 bygge en flyplass pa Andoya slik:
initiativet til 4 vurdere bygging av en tredje flyplass 1
Troms/nordre Nordland har startet med brevet fra @KN
til Sjefsnemda 1 september 1951. Dernest har @KN blitt
bedt om 4 skrive en utredning om saken. Sa har
Sjefsnemda pa varparten 1952 satt ned et utvalg til 4
vurdere flyplassbehovet 1 sammenheng med behovet for
et sterkere forsvar av Lyngenlinjen. Dette utvalget har
vurdert flere aktuelle steder. Det fremgar 1 hvert fall av
motereferatet 4. mars at ogsa Tjeldsund ble vurdert.
Dernest har Forsvarsstabssjefen snakket med NATOs
Nordkommando, som har fattet interesse for prosjektet,
men onsket narmere forsikringer om behovet, samt
hvorvidt en flyplass pa Andoya ville kunne forsvares.
Saksgangen etter dette gjengis 1 et nytt mote 1 Sjefsnemda
7. november 1952:

"Sak 2: Forsvarsmulighetene { Lyngen og betydningen av
Bardufoss flhyplass”

4. For sak 2% vedkommende var det et sporsmdl om hva
utredningen skulle nyttes til. Etter sjefen for Forsvarsstabens
mening skulle den danne bakgrunn for Forsvarsstabens
[framistilling til Forsvarsdepartementet om forsvarsmulighetene i
Troms og begrunnelse for uthyggingen av Bardufoss og Andoya
[hplasser. Dernest skulle den danne grunnlag for en henstilling
12/ Forsvarsdepartementet om midler til utbygging av Lyngen
festning, og endelig skulle den danne bakgrunn for de militwre
gjefers diskusjon med CINCNORTH om forsvarsmulighetene
¢ Troms.

Sjefen for Luftstaben gav uttrykk for at utredningen ikke
lenger hadde samme betydning for Luftforsvaret som tidligere.
Idet det prinsipielt var avgjort at Bardufoss skulle utvides 11/

8000 fot og at prosjektet pa Andgya skulle virkeliggores.
Sjefen for Lufistaben pekte imidlertid pa at utredningen kunne
fa betydning for vurderingen av den strategiske betydning av
Norges kystartilleriforsvar.”!

Etter dette blir Andoya droftet flere ganger i Sjefsnemda.
Men fra na av er det ikke lenger tema OM man skal bygge
flyplass pa Andeya, men hvordan en slik flyplass kan
forsvares. Dette er et sporsmal som volder stor hodebry,
for forskjellige instanser som Sjoforsvarssjefen, Har-
sjefen, Luftforsvarssjefen, OKN og Harsjefen 1 Nord-
Norge (DKN) utvikler alle forskjellige oppfatninger om
den saken. Vi kommer litt tilbake til dette 1 neste kapittel,
for denne saken gir ogsa innsikt i hva slags trusselbilde
man sa for seg pa Andoya spesielt og 1 Nord-Norge
generelt. Men jeg vil ikke slippe sporsmalet om hvorvidt
man skulle bygge flyplass pa Andoya eller ikke, og 1 sa
fall hvorfor, riktig enna.

OKNs skriv 1 september 1951 genererte tydeligvis stor
interesse for emne flyplasser i Nord-Norge 1 Luftforsvarets
overste ledelse. Og dette kommer allmennheten for ore.
Harstad Tidende skriver om saken allerede 6. februar
1952. I en kort artikkel om sporsmalet om det vil vare
aktuelt a bygge en flyplass pa Andenes, sier
Luftforsvarssjef Generalmajor Finn Lambrechts at
Andenes ligger ypperlig til for en flyplass.'” 28. februar
talte den nyutnevnte forsvarsminister Nils Langhelle til
pressen angaende infrastrukturprosjektene for 1952. Han
nevner at flyplassene Rygge, Jatlsberg, Lista, Gardermoen,
Orlandet, Bodo og Bardufoss skal bygges ut for kr. 246
millioner, hvorav Norge skal finansiere 92 millioner.
Byggeprogrammet skal i storst mulig utstrekning bli utfort
11952, men noen anlegg kunne neppe bli ferdige for 1953.
Langhelle nevner dernest flyplassene pa Flesland og
Andoya som etter all sannsynlighet vil bli fort opp pa
neste byggetrinn 1 infrastrukturprogrammet. For ovrig sier
han at



"Begge disse flyplassene har stor betydning for den sivile
[hitrafikken. Man kan regne med at alle disse plassene som ni
blir uthygd, ogsa vil komme den sivile sektor til gode.

I programmet som er vedtatt, er det ellers fort opp 22,6 millioner
kroner 12/ telekommunikasjoner, og ogsd her vil utbyggingen fi
betydning for den sivile sektor.

Statsraden opplyste ellers at det nye infrastrukturprogrammer
blir mindre enn man forst hadde ventet, men man md vere
meget godt fornoyd med den okonomiske bjelp som man fir 11l
a grennomfore programmet. Etter planen skal Norge bare betale
92 millioner kroner av utbyggingsprogrammer. Tidligere var
det som kjent regnet med et belop pa omkring 500 millioner
kroner for de samme programmene.”*

2. juli 1952 uttaler OKN, Generalmajor A.D. Dahl:

Nord-Norge kan ikke forsvares uten staende infanteri,
Inftforsvar og sjoforsvar. 1 tilfelle krig vil Bardufoss fhyplass bli
hardt bombet. Det er nodvendig da anlegge en stor flyplass pa
Andoya, hevder Generalmajor A.D. Dabl, overst-
kommanderende for Nord-INorge. Avstanden mellom Bodo og
Bardufoss er for stor under en krig, si losningen ma bli en
[hplass pa Andgya. En fhyplass her vil ogsd ligge gunstig til for
sivil bruk, da det bor ca. 60.000 mennesker i Lofoten og
Vesterdlen.

I desember 1952 fremmet Forsvarsdepartementet flyplass-
saken til NATO-hovedkvarteret 1 Paris, for a fa NATOs
tilslutning til 4 vedta bygging av flyplassen og bevilgning
av midler under 4. del av infrastrukturprogrammet.
Rapporten fra utvalget satt ned av Sjefsnemda ble brukt
som saksdokument. Nordkommandoen pa Kolsas ga sin
tilslutning til ideen. Det samme gjorde SHAPE (NATOs
militere ledelse). Bide SHAPE/SACEUR i Paris og
SACLANT i Norfolk, Virginia fattet interesse for planene
og ga dem sin fulle stotte og anbefaling. I lopet av aret
utga ogsa Nordkommandoen pa Kolsis et skriv kalt
”Defence Plan for the Northern European Command

En Constillation fra US Air Force besoker Andpya i 1976.
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Nordatlanteren.

1954” som faktisk underbygget Sjefsnemda onske om
en tredje flyplass i Nord-Norge. Studien var generelt
pessimistisk med hensyn til muligheten for 4 forsvare
Nord-Norge. Nordkommandoen regnet det egentlig ikke
som mulig a4 holde noen omrader lengre nord enn
Trondheims-avsnittet mot et sovjetisk angrep. Men den
skisserte likevel planer for a forsoke. Planene innebar et
behov for 97 fly til taktiske operasjoner 1 Nord-Norge. 1
tillegg kom behov for transportfly, rekognoseringsfly og
maritime fly."” Det var helt klart at Bode og Bardufoss
ikke kunne ta imot sa store flystyrker.

Den NATO-kommandoen som ville vare mest aktuell
til 2 komme Nord-Norge til unnsetning i en krigssituasjon
var SACLANT med sine maritime flystyrker, flatestyrker
og marineinfanteri. SACLANT fattet da ogsa spesiell
interesse for Andoya, og karakteriserte senere en flyplass
der som ”et fremskutt synkefritt hangarskip for

SACLANTs flate”."* Det at bade SACLANT og SACEUR
var interessert 1 flyplassen, skapte faktisk noe forvirring,
For de to instanser fremmet vanligvis hver sine inn-
stillinger til infrastrukturprosjekter. Norges representant
hos SHAPE, Generalmajor N. Sxbo telegraferte i maneds-
skiftet november/desember til Forsvarsdepartementet og
sa at Andoya ikke var inkludert i SHAPEs
infrastrukturprogram for 4. del."” Dette skapte litt uro og
forvirring 1 Sjefsnemda, inntil man kom til at Andoya
nok heller ville vare en del av SACLANTS innstilling,
siden det var SACLANT som hadde storst interesse av
en flyplassene 1 Nord-Norge. SHAPE var ogsa den
instansen som var mest skeptisk til muligheten av 4
forsvare Nord-Norge i tilfelle av en sovjetisk invasjon,'®
og 1 utkastet til sin ”Capabilities Studies 1957 sier
SHAPE at en flyplass pa Andeya ikke under noen
omstendighet vil kunne forsvares selv om man hadde
tilstrekkelig med jagerfly fordi den la narmere den
sovjetiske grense enn 150 nautiske mil. ”Capabilities
Studies 1957 ansa oyensynlig 150 nautiske mil for en
absolutt grense for hva som ville vare mulig 4 forsvare.
For alle militere installasjoner innenfor denne grensen
ville man ikke fa lang nok varslingstid."” SACLANT
opererte ikke med noen slik grense, men sa kun 7at det
mitte skapes en gunstig luftsituasjon 1 Nord-Norge for
han kunne yte stotte til Forsvaret av Nord-Norge”.”’
SHAPESs innsigelser ble for ovrig totalt forkastet av
Sjefsnemda, som mente at skulle grensen pa 150 nautiske
mil praktiseres, ville verken Danmark eller Tyskland la
seg forsvare 1 det hele tatt.

15. — 18. desember hadde si NATO, eller Atlanter-
havspakten som den vanligvis ble kalt, sitt Radsmote 1
Paris, tilsvarende det motet som ble holdt 1 Lisboa 1
februar. Radsmotet vedtok infrastrukturprogrammets 4.
del ”for de mest hoy-prioriterte bygge- og anleggsarbeider
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1 trearsperioden utover Lisboa-programmet”.



I februar fremmet sa regjeringen ved Forsvars-
departementet en egen Stortingsproposisjon om saken.
Grunnen til det var at departementet og Forsvaret onsket
a starte byggingen allerede til varen 1953. Ettersom
NATO finansierte sine prosjekt etterskuddsvis, matte
Stortinget bes om a bevilge penger allerede, til 4 begynne
arbeidet. Pengene skulle 1 sa fall komme til fratrekk fra
Norges andel av infrastrukturprogrammets 4. del.

5. Utarbeidelsen av dette programmet (4. del. Min anm.) ble
pdbegynt allerede like etter Lisboamotet. Det allierte
hovedkvarter for Europa og det allierte hovedkvarter for Det
nordatlantiske havomrdde la fram forslag ti/ de fellesfinansierte
bygge- 0g anleggsarbeider som etter de overstkommanderendes
mening var nodvendige for understottelse av de militwre
malsetninger som ble vedtatt i Lisboa. Under Radsmotet i
Paris viste det seg at det ikke var mulig d oppna enighet om d
finansiere et program av den foreslitte storrelsesorden. I samrid
med Atlanterbavspaktens militwre og sivile organer foretok
Rddet derfor en nedskjwring av de foreslitte programmer med
ca. 50 %.
6. Den norske andel av det opprinnelig foresiatte program for
4. del ble redusert med ca. 85 mill. kr. Idet uthyggingen av
Flesland flyplass, videreutbygoing av Lista flyplass og radio-
navigasjonsprosjektene og radarvarslingsanleggene ble tatt ut
av det fellesfinansierte byggeprogram.
Norges andel av det vedtatte programmet er anslitt 1/ 127,04
mill. ker. Som omfatter:

Abnlegg av en flyplass pa Andoya........ 83,04 mill. kr.

Jet drivstoffaniegg ...l 20,60 mill. kr.

Sambandsanlegg. ..................... 23,40 mill. kr.
7. Luftforsvarets Overkommando og Forsvarsstaben har
[frambholdt den militeere betydning en flyplass i den sorlige del av
Troms eller nordlige del av Nordland fylke vil ha for forsvaret
av Nord-Norge. En rekke fhplassalternativer i Nordland og
Troms har vert noye undersokt, men det har vist seg at det ved
de aller fleste av disse heflet s alvorlige mangler at de ikke
kunne anses brukbare. Av de prosjekter som ble narmere

overveiet var anlegg av en flyplass pa Tromsoya; men det viste
seg at prosjektet ikke ville kunne tilfredsstille Atlanterhavs-
paktens standarder for fellesfinansierte flyplasser.

Den Sentrate Sjefsnemd har bl.a. uttalt at en fhplass pa Andoya
vil by pd store fordeler framfor en flyplass lengre inne i landet,
bade nar det gjelder veer- og innflygingsforhold og med hensyn 11/
Sorsvarsmulighetene. Sjefsnemdas utredning av sporsmilet om
anlegg av en ny fhplass i det nordlige Norge vedligger som
hemmelig utrykt bilag. Nordkommandoen og Det overste allierte
hovedkvarter for Europa har erklert seg enig i denne
vurderingen.

Ut fra disse tilradinger godkjente Atlanterhavspaktens Rad i
Paris anlegg av en fhplass pa Andpya i Nordland.
Flyplassen vil etter de foreliggende planer bli lagt pa nordspissen
av Andoya like sydost for Andenes. Bade innflygingsforbold og
terrengforholdene er her meget gode.”™

Proposisjonen anslo ogsa Norges andel av Andoya-
kostnadene til ca. 50 millioner kroner, eller 40 %. I den
samme proposisjonen opplyses det ogsia om at 3. del ble
noe dyrere enn forst tenkt, nemlig 330 millioner kroner 1
stedet for 277,6. Norges andel okte fra 92 til 104 millioner
kroner. Totalt 1 trearsperioden 1952 — 1954 hadde
regjeringen regnet med ca. 500 millioner kroner til bygge-
og anleggsarbeider 1 Norge (3. + 4. del). Okningen pa 3.
del og reduksjonen pa 4. del forte til at proposisjonen
anslo totale investeringer 1 bygg og anlegg innen
infrastrukturprogrammet 1 trearsperioden til ca. 457
millioner kroner, hvorav Norges andel ville bli ca. 154
millioner kroner. Stortinget, som tidligere hadde godkjent
4 forskuttere inntil 50 millioner kroner®, bes ni om 2
forskuttere 37,4 millioner kroner innenfor denne rammen
til byggearbeider 1 1953.

Det hemmelige vedlegget forteller naermere om Forsvarets
beveggrunner for a bygge flyplass pa Andoya, og bygger
1sin helhet pa utvalgsrapporten om “Forsvarsmulighetene
1 Lyngen og betydningen av Bardufoss flyplass”. Det vil
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fore for langt 4 sitere det syv siders vedlegget her, men
hovedpunktene kan oppsummeres saledes:

Vedlegget begynner med a henvise til Nordkommandoens
”Defence Plan for the Northern European Command
19547, og stadfester at det vil vare et stort behov for
taktiske flystyrker til forsvaret av Lyngenlinjen. Bodo
ligger for langt borte. Fly derfra vil bruke for mye tid og
drivstoff 1 transitt. Bardufoss flyplass er ikke god nok. I
tillegg ligger den alt for nar frontlinjen. Det behoves en
tredje flyplass som oppfyller en rekke forutsetninger:

“a Den md ligge sa ner Lyngenavsnittet at flystyrker basert
pd plassen kan delta effektivt i kampen om det lokale
Iluftherredomme.

b Den ma vere sa godt beskyttet mot lufiangrep at den kan
brufkes som permanent base for laktiske flyenbeter.

¢ Den ma ha sd gode veer- og innflygingsforbold at den kan
brufkes som alternativ flyplass for Bodo og Bardufoss.

d  Dens beliggenhet bor vere slik at flyenbeter basert der er

tilfredsstillende — wutgangsdisponert — for — rene
luftforsvarsoppgaver.

¢ Plassen ma kunne brukes som framskutt operasjonsbase
Jor SACLANTS flystyrker.””

Vedlegget drofter sa forskjellige alternativer, spesielt
Tromsoya og Andoya, ut fra landmilitaere, sjomilitere og
luftmiliteere synspunkter. Tromsoya har de storste ulemper.
Det er terrengmessig vanskeligere a bygge en tilfred-
stillende rullebane der, hvis Lyngenlinjen faller vil
Tromsoya vare vanskeligere a forsvare fordi den ligger
sa naer, Tromsoya vil vaere vanskeligere a fore forsyninger
til 1 en krigssituasjon og vil vaere mer utsatt for luftangrep.
Pa Tromsoya var ogsa rent teknisk vanskeligere 4 anlegge
en tilfredsstillende flyplass. Det var spesielt vanskeligere
innflyvningsforhold, med fjell som gjorde at fly matte
foreta kompliserte manovre ved oppstigning og rett for
landing. Tromsoyas eneste fordeler var en storre

befolkning som kunne innrulleres i Heimevernet til
narforsvar av flyplassen. I tillegg til 4 vare ansett som
bedre plassert enn Tromsoeya pa de ovennevnte punkter,
ble SACLANTs behov sazrskilt nevnt for Andoya:
SACLANT onsket ifolge vedlegget at det skulle
stasjoneres to skvadroner maritime langdistansefly 1
Norge, med oppgave 4 drive anti-ubatoperasjoner og
rekognosering 1 Norskehavet og Nordishavet. Andoya
skulle egne seg godt til dette formal, forst og fremt som
fremskutt base og alternativ landingsplass. Hovedbase for
de to skvadronene regnet Sjefsnemda ville bli pa Orlandet.

Vedlegget fra Sjefsnemda vektlegger forst og fremst
flyplassbehovet 1 forholdet til forsvaret av Lyngenlinjen;
et behov for en flyplass til taktiske flyenheter. Det vil si
jagetfly/ jagerbombere.

Albatross maritimt rekognoseringsfly pa patrulje i 1969.



Militerkomiteen pa Stortinget, som behandlet pro-
posisjonen, ba Forsvarsdepartementet og Sjefsnemda om
ytterligere opplysninger vedrorende to omrader: flere
detaljer om hvordan Luftforsvaret aktet 4 bruke flyplassen
og hvordan man hadde tenkt 4 forsvare den.”
Luftforsvarets Overkommando svarte®: man si for seg
en bygging 1 to trinn (som dog fulgte direkte etter
hverandre og ikke skulle vare mer enn omkring 2 — 3 ar),
hvor plassen etter annet byggetrinn skulle huse en
skvadron pa 25 fly, ikke pa permanent basis, men 1 et
rotasjonssystem med Bodo (som hovedbasen for de tre
jagerskvadronene man sa for seg 1 Nord-Norge) og
Bardufoss. Men ”Pi grunn av Andoyas isolerte beliggen-
het og oyas mangel pa vanlige samfunnsmessige goder,
vil LOK anse det meget lite onskelig at en bestemt
skvadron skulle bli eremerket for fast basering pa
Andoya.”” LOK s for seg en bemanning etter annet
byggetrinn pa 95 faste stasjonert pa Andoya og ytterligere
73 mann pa kortere opphold nar skvadronene var pa oya.
Forsvarsmessig ser LOK pa dette stadium 4 plassere 2
batterier, hver bestaende av 8 stykk 40mm luftvernkanoner
pa Andoya, med en bemanning pa 282 menige og offiserer.
Forsvar mot angrep fra sjoen tas ikke opp enna, men vil
vise seg 4 ble et hett stridstema innad 1 Forsvaret i mange
ar. Faktisk har Sjefsnemda allerede sa vidt begynt a drofte
det, men droftingene pagar til 1983 uten at man kommer
til enighet om hvorvidt det skal etableres Kystvernartilleri
eller ikke, om Andoya skal ses isolert eller som ledd 1 det
totale kystvernet av Troms/Nordland, osv. Men vi
kommer litt tilbake til dette under behandlingen av
problemstilling nummer 2 — konsekvenser for Andoy-
samfunnet.

Proposisjonen blir vedtatt, og 30. mai 1953 begynner
byggingen av flyplass med tilhorende fasiliteter pa
Andoya.
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Sivil interesse

6. Pd grunn av feilslatt fiske i dr er de okonomiske forhold pa
stedet dirlige, og befolkeningen er redde for at arbeidsledigheten
vil oke utover viren og sommeren, derfor ser de med velvilje pa
anlegget av flyplass, og venter at den entreprenoren som far
anlegget i storst mulig utstrekning nytter seg av lokal
arbeidskraft. Det bor her som for Bardufoss og Bodos
vedkommende, bestemmes at arbeidssokere henvender seg til den

lokale arbeidsformidling.’™®

”Ndr jeg skal orientere kommunestyret om framdriften i
arbeidet med Andpy kommunes utfordringer i forbold til
de pdgdende rasjonalisering og omstrukturerings-
prosessene i forsvaret er utgangspunktet at
forsvarssjefen i Forsvarstudie 2000, foresldr nedleggelse
av Andoya flystasjon og overforing av 333 skv. til Bodo
hovedflystasjon.
Dermed stir Andpy kommune framfor en av de storste
utfordringene pd 50 dr. Det sier seg selv at en slik
utfordringen vil kreve mye av den enkelte av oss og av
Andoysamfunnet samlet sett. Jeg kan love dere en toff
og arbeidsom tid framover, som kanskje mer enn noe
annet krever at vi stdr samlet om denne viktige
oppgaven.”

www.andoy.net/info/forsvarsutvalg/info.html. Ordforer Jonni

Helge Solsvik. FORSLAG OM NEDLEGGELSE AV

ANDOYA FLYSTASJON. Innlegg 1 forbindelse med orientering
til kommunestyret den 26.6.2000.

Som vi sa 1 innledningen, var de skonomiske og
levekarsmessige forholdene pa Andeya rundt 1952 ikke
de beste. Hvert ar sendte kommunen seknader til staten
om sysselsettingsmidler til bekjempelse av den arvisse
arbeidsledigheten. Ja, 1 1952 sa formannskapet seg
nodsaget til 4 sende soknad 2 ganger. Biade den “faste”
etter avslutningen av Lofotfiske-sesongen og en ny 1
september, etter nok en mislykket fiskesesong.” Si
Andoya var avgjort et samfunn som kunne ha behov for
etablering av statlige arbeidsplasser.

Men spilte dette noen rolle for etableringen av flystasjon
der? For 4 besvare dette sporsmalet kan vi forst forsoke
a se pa hvilken rolle infrastrukturprogrammet kunne spille
for den samfunnsmessige oppbygging. Hva tenkte
regjeringen og Forsvarsledelsen om dette?

Forsvarsminister Nils Langhelle holdt en tale 1 Oslo
Militaere Samfund 10. oktober 1952. Der uttalte han blant
annet folgende:

"Et illustrerende tall till Som et forelopig anslag for forsvarets
Jorbruk av arbeidskraft i kalenderaret 1952, kan en regne
med at forsvaret vil legge beslag pa bortimot 54 000 beldrsverk.
Det er mer enn en tredobling ¢ forhold til 1937. Dette tallet
inkluderer sa vel den militere sysselsetting som forsvarets brufk
av sivil arbeidskraft. Til sammenligning kan nevnes at antall
heldarsverk for Norges Statsbaner i 1952 er om lag 28 000.
Hadde vi tall for forsvarets materiel] og utstyr ¢ for eksempel

1938 0g i dag ville de bare ha utdypet bildet.
Jeg referer disse tallene uten noen som helst glede. Det er helt
andre folelser som mer naturlig melder seg. Stigende
Jorsvarsutgifter vil hos de feerreste utlose samme folelse som okende
kulturbudsjetter eller sosialbudsjetter. Forsvarsutgiftene er
dessuten ¢ okonomisk forstand uproduktive utgifter. Og vi lever
7 et uferdig land som skal bygges ut pd en rekke omrider. Vi
kan ikke fi bdde i pose og sekk. Nar vi bruker arbeidskraft
0g materialer pa forsvaret, far andre oppgaver vike.”*



Pa den annen side sier han litt senere 1 talen:

"T anleggsprogrammet har vi fitt med investeringer av betydelig
sivel interesse — jernbaneantegg, veier, havner, Flesland flyplass
(som riktignok viste seg d falle ut av infrastrukturprogrammet
ndr det kom 1l stykket. Min anm.). Dette er objekter som vi
sely finansterer.

Vi er ogsa lykkelige nar de store fellesfinansierte fhyplassene
ogsd kan tiene sivile interesser som tilfelle er i Bodp.”

Andgya 1950.

Handelsminister Erik Brofoss var ogsa skeptisk til den
belastning opprustningen og prioriteringen av militere
prosjektet ville fore til for den generelle okonomiske
oppbyggingen av Norge:

"Det er klart at landene kan bare en byrde som ligger i at
man bruker 10 0g 15 0g 20 prosent av nasjonalproduktet 12/
Jorsvarsformal. Men det vil jo mitte innebeere samtidig at andre
Jormadl ma bli tilsvarende skadelidende, d.v.s. forbruket mai
ned og investeringen reduseres sterkt. Dette er ikke folk innstillet
pd, 0g de bevilgende myndigheter ville std overfor den fristelse
eller politiske nodvendighet d gd med bevilgninger 11l forsvaret
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samiidig som det bevilges 1l sivile formal utover det landets

realokonomiske bareevne kan tile.” >

Samtidig sa ogsa han muligheter, for 1 lenger ut i samme
brev skriver han:

"Det er ganske opplagt at et land som Canada, med sine rike
ressurser, gjennom selve opprustningsprogrammet vil kunne
pdskynne sin industrielle vekst i voldsom grad, sely om tallet
for den okonomiske belastningen synes d vere stor.”

Det gar ogsa frem 1 det samme brevet at Brofoss setter
sin lit til at USA vil bidra sterkt. Kongressen holdt mot
slutten av 1951 pa a behandle administrasjonens forslag
om 4 bidra sterkt til en kraftig okning av infrastruktur-
programmets omfang.

I'mai 1951 planla statsminister Einar Gerhardsen et besok
1 USA. I den forbindelse spurte Brofoss Gerhardsen om
han kunne be amerikanerne om a bidra til realisering av
Nord-Norge-planen. Planen var enna ikke presentert for
Stortinget pa dette tidspunktet, noe som forte til at
Gerhardsen et par maneder senere matte svare 1 Stortinget
pa et kritisk sporsmal fra stortingsrepresentant Bent
Roaiseland fra Venstre om hvorfor USA ble informert forst
og nir regjeringen egentlig hadde tenkt 4 informere
Stortinget.”

Brofoss ber Gerhardsen “plassere et par bemerkninger
om dette utbyggingsprogrammet” til den amerikanske
utenriksminister Harriman.* Han ber ogsa Gerhardsen
understreke overfor amerikanerne at dette ikke er et
offisielt memorandum fra den norske regjering til den
amerikanske. Den amerikanske ECA-misjonen 1 Oslo
hadde uttrykt interesse for at utbyggingsprogrammet ble
omtalt under Gerhardsens besok 1 USA. Det skal vere
beveggrunnen. Brofoss hadde tidligere antydet for den
amerikanske diplomaten Gross ved ECA-misjonen at det

kunne vare onskelig om USA bidro med 15 millioner $
til Nord-Norge-programmet, eller omkring 100 millioner
kroner.” Dette mener Brofoss vil vaere et svaert lite belop
for USA, setti forhold til at landet antas a yte omkring 80
milliarder norske kroner ”bate 1 det forste aret” (sann-
synligvis mener han 1952, nar infrastrukturprogrammet
skal starte for alvor). Og Gross lover a tale utbyggings-
programmets sak ved sitt neste opphold 1 USA, men
onsker at Gerhardsen nevner saken forst. Med seg far
ogsa Gerhardsen et notat pa norsk og engelsk, skrevet av
Brofoss. 1 notat redegjor Brofoss for bakgrunnen for
utbyggingsprogrammet, Nord-Norges geografi, demo-
grafi og okonomi, samt hvilke sarskilt negative folger
det vil fi for Nord-Norge at investeringene na ma
reduseres som folge av den militere oppbyggingen og
reduserte Marshall-hjelp. Brofoss understreker at dette
vil kunne fore til arbeidsloshet og avfolkning, noe som er
spesielt farlig 1 nord. Dels fordi regionen er politisk viktig
pa grunn av nzrheten til Sovjet, dels fordi det lett vil
kunne oppfattes som at den militre oppbyggingen er
arsak til arbeidslosheten og nedskjzringene 1 sivile
investeringer. I tillegg mener han at industrireising 1 Nord-
Norge med utgangspunkt 1 landsdelens ressurser som
jernmalm og kobber vil oke hele Vest-Europas forsvars-
potensial. Notatet ber ikke om direkte okonomiske
tilskudd fra USA, men at utenlandsk kapital som vil
investere 1 Nord-Norge vil bli takknemlig mottatt, samt
annen stotte. @nsket om direkte okonomisk tilskudd blir
kun tatt opp muntlig.

Nai forer ikke dette frem. USA gir ikke inn 1 utbyggings-
programmet. I folge Oyvind Thommassen skyldes dette
at Brofoss og Gerhardsen har feilberegnet tidspunktet
for en slik bonn. De var ikke oppdatert pa de stemnings-
skiftet som da fant sted i den amerikanske regjering. *
Den amerikanske regjering og Kongressen gikk da vekk
fra den hovedsakelig sivilt orienterte Marshal-hjelpen til
rent militeer hjelp via NATO. President Truman hadde



veert positiv til a stotte sivile tiltak. Han hadde lenge vaert
positiv til store statsinitierte og —stottede infrastruktur-
tiltak, som det store TVA-prosjektet til president Roosevelt
1 Kentucky og Tennessee 1 1930-arene. Marshal-hjelpen
var en viderforing av denne anden. Men den nye president
Eisenhower var motstander av slike gigantiske statsstotte-
de prosjekter, og ville primart stotte rent militeere pro-
sjekter. Det var splittelse 1 begge de to amerikanske politis-
ke partiene omkring dette sporsmalet pa denne tiden.
Stemningsskiftet var sapass nytt at verken Brofoss eller
Gross ved den amerikanske ambassaden var oppdatert.
Men den amerikanske ambassador 1 Norge var det, og
sendte sin egen anbefaling om ikke a stotte Nord-Norge-
planen, hjem til USA i forkant av Gerhardsens besok.”

Men Brofoss sa 1 hvert fall en mulig kobling mellom en
utbygging av Nord-Norge og den okende militare
oppbygging. Dog helst pa den maten at det kanskje kunne
ga an a bruke forsvarspolitiske argumenter for a drive
stvil utbygging,

Men det videre arbeidet med Nord-Norge-planen inne-
holder svart fa referanser til den militere oppbyggingen,
og det forsokes sa vidt jeg kan se av planleggingen og
gjennomforingen aldria koble de to. Hverken den ferdige
planen eller notatene som gar foran forseker a se en slik
kobling. Brofoss nevner 1 et notat til Utbyggingsfondet 1
1958, at for Saltens vedkommende har den militaere
aktiviteten betydd mye for regionens utvikling.** Han
nevner ogsa 1 et annet notat at det vil vare onskelig 4 la
sivile offentlige etater som NSB, havnevesen og
kommunale etater utfore flere av flyplassutbyggingene
som entrepriser, noe NSB gjorde ved byggingen av
flyplassen i Bodo.”

Det er interessant a se at hele ideen om et utbyggings-
program for Nord-Norge oppstar under et Arbeiderparti-
landsstyremote der det er forsvarspolitikken, nermere

bestemt den nye beredskapspolitikken som diskuteres.
Men bakgrunnen for ideen kom som folge av at
davarende ordforer i Narvik, Finseth, under motet uttalte
at ’skulle en skulle ga inn for et storre forsvarsprogram,
matte en veare sikker pa at Nord-Norge hadde noe a

forsvare, og slik fremtiden fortonet seg, var det ikke
tilfelle.”*

I regjeringskonferansen 28. oktober 1951 er det kun en
sak som droftes, nemlig den sakalte 12-maktskomiteens
forhandlinger. Det vil si de pagaende droftelsene i NATOs
Rad om alliansens militere ekspansjon. I den forbindelse
avholdt stats-, utenriks-, forsvars-, finans- og handels-
ministeren en konferanse 25. oktober. Formalet med
konferansen var a utarbeide et norsk forsvarsprogram for
de kommende tre budsjettéir (det vil si budsjettirene 1951/
52, 1952/53 og 1953/54) innenfor en ramme pa 2,5
milliarder kroner. Her sa man for seg et bygge-og anleggs-
behov pa 500 millioner kroner.” Det er den samme
summen som nevnes blant anneti St. prp. 28/1953. Men
per oktober 1951 sa regjeringen for seg at Norge ville
matte dekke hele summen selv. Den amerikanske
kongressen hadde enna ikke vedtatt et amertkansk bidrag
som gjorde det mulig a forvente stotte derfra. Til
regjeringskonferansen foreligger det et notat. Det er uten
underskrift, men sannsynligvis skrevet av Brofoss. Notatet
trekker sd vidt inn Nord-Norge-planen, ved a fremheve
NATO-alliansens fordel av at Norge gjennomforer et hoyt
sivil investeringsprogram parallelt med en militer
oppbygging, og at den militere oppbyggingen ikke bor

vare sa stor at den bremser den stvile.

"31. Regjeringen legger seerlig vekt pd at investeringsprogrammet
md gi plass for de investeringer som trengs for en hurtig
gennomforing av et nylig framlagt program for uthygeing av
Nord-Norge. Den nordligste del av dette omride ble fullstendig
rasert av tyskerne i 1944. Nd ndr den fysiske gjenoppbyggingen
neermer seg sin avslutning, md en sterk innsats giores for d
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sikre befolkeningen arbeidsmuligheter og bedrede inntektsforbold.
Regjeringen tillegger dette arbeidet, som forutsetter betydelige
investeringer, den aller storste almennpolitiske betydning. ™

Langhelle uttalte ogsa 1 samme mote: ’Statsrad Langhelle
ba Forsvarsdepartementet om a kombinere de militere
og sivile interesser ved utbygging av flyplasser 1 den ut-
strekning dette er mulig.”

For ovrig matte regjeringen oppjustere pengebehovet for
en trearsplan for forsvaret til 3, 05 milliarder kroner noe
senere, etter en okonomisk rapport fra Paris en maned
senere.?

Det kan sies at det 1 grunnen aldri eksisterte noen kob-
linger av betydning mellom militaere og sivile investeringer,
med unntak av et par generelle anmodninger om a tenke
litt pa mulig sivil utnyttelse av prosjekter. De militere
behov skal vaere det som betyr noe. Eksempler pa forsok
pa 4 tilgodese sivile behov finnes dog. For eksempel
nevnes folgende 1 regjeringskonferanse 27. mai 1953:

9. Anbud pa infrastrukturarbeider.

Statsrad Langhelle opplyste at bare Frankrike og Norge nd
nekter utenlandske firmaer d delta ved innhenting av anbud
pd infrastrukturarbeider. Statsriaden fant det derfor nodvendig
d foresld at Regjeringen omgjorde sin tidligere beslutning om d
bare la norske firmaer konkurrere om slike anbud. Det kan
tas sd mange forbehold ndr det gielder utenlandske anbud at
beslutningen neppe vil fda serlige praktiske konsekvenser.

Godkjent.”™

Det tas aldri opp noe sted at det tas andre hensyn en rent
militeere nar det gjaldt Andoya eller noen av de andre
aktuelle flyplass-stedene. Og beslutningen om a bygge
flyplass pa Andeya kommer ganske bardus pa be-
folkningen pa Andoya selv.

Forste gang det finnes belegg 1 kildene for at flyplass-
saken er tatt opp med de lokale myndigheter pa Andoya,
er en linje 1 brevjournalen for kommunestyret pa Andenes
for 13. desember 1952. Der nevnes at ordforeren hat sendt
et svar pa et nylig innkommet brev fra ”Herens bygg”.*
Forste gang flyplassen nevnes er i en innforing 1 brev-
journalen 2. juli1953: ”Fra LKN, Bodoe: Ang. grunner-
varvelse til Andoy Flyplass™. Dette er en maned etter at
byggearbeidene startet, og over et halvt ar etter at
Forsvarets Anleggsdirektorats ingenior ankom Andoya
og begynte oppmalinger. Ni visste nok kommunestyret
mer enn brevjournalen kan gi inntrykk av. Men noen
utstrakt korrespondanse mellom lokale politikere og den
sentrale forsvars- eller forsvarspolitiske ledelse hatr det
ikke veert. Heller ikke i Fylkesutvalget 1 Nordland, altsa
Nordland Fylke, blir saken droeftet pa noen mate 1 perioden
1952 — 54. Det finnes intet som tilsier at Andoya-
kommunene selv har drevet noen form for pavirknings-

arbeid for a fa lagt en flyplass til oya. Med ett mulig unntak:

Andoeyposten gir ut et lokalhistorisk julehefte som heter
Andungen. Nummeret som kom i 1993 inneholder en
artikkel om oppbyggingen av Andoya flyplass, skrevet av
journalist Rigmor Kristiansen. Der star det folgende:

T et notat fra 1972 forteller lokalbistoriker Terje Rabben at
Forsvarets Anleggsdirektorat (FAD) tok sivile hensyn da de
anla flyplassen ved Andenes i stedet for Dvergberg. De sivile
hensyn dreide seg om Andenes som fiskeveer, og den betydning
en bedre havn ville fa for utviklingen fremover.

Det hadde seg slik at overingenior Holst i Statens Havnevesen
0g sjefen for Forsvarets Anleggsdirektorat — ingenior Feg-
Henriksen — var gode venner fra studiedagene. Da Holst fikk
hore at det var planer om en flyplass pa Andoya, sa han en
mulighet for d utvikle Andenes som fiskeribavn. Han talte
[fiskeveret Andenes sin sak sd varmt at Beg-Henriksen gikk
inn for at flyplassen skulle legges her.

Rabben skriver at Eeg-Henriksen fortalte at dette var eneste
gang FAD fremholdt sivile hensyn.”™



Jeg har ikke funnet noeiverken FADs eller Havnevesenets
arkiver som kan bekrefte historien. Men den kan 1 og for
seg godt vare sann. Det finnes flere mulige steder pa
Andoya for anlegg av flyplass. Hver av de tre davarende
kommunene pi Andoya — Andenes, Dvergberg og
Bjornskinn — har omrader som geografisk og varmessig
kunne egnet seg; Det er derfor ikke usannsynlig at utvalget
Sjefsnemda satte ned til a vurdere aktuelle flyplass-
omrader i Troms/Nordland kan ha vurdert flere faktiske
beliggenheter pa Andoya. Men det vet jeg ikke noe om.
Uansett spilte dette ingen rolle for beslutningen om 4
anlegge flyplass pa Andoya, kun hvor pa oya det ville

vare aktuelt. Men havneprosjektet var et prosjekt med
stor sivil interesse. Lokale myndigheter pa Andoya hadde
1 flere ar onsket ny havn, da den gamle ikke var dyp nok
for moderne fiskebater og ga for darlig beskyttelse mot
var og vind. Skulle Andeya ha noen fremtid som
livskraftig fiskevear, matte havnen forbedres. Da
Utbyggingsprogrammet for Nord-Norge ble lansert,
provde lokale politikere, hjulpet av Stortingsmann Reidar
Karlsen 4 fa midler derfra til finansiering av ny havn.* I
denne saken kom flyplassetableringen som manna fra
himmelen. Flyplassen trengte ogsa havn. I utgangspunktet
sa Forsvarets Anleggsdirektorat, som skulle lede selve

| ST

37



38

utbyggingen, for seg a bruke havne i Risoyhavn, sor pa
oya. Men veien mellom Risoyhavn og Andenes var darlig,
og det var et forrykende uvzar vinteren 1953. Dette gjorde
at FAD 1istedet gikk inne for bygging av havn pa Andenes.
I utgangspunktet sa FAD for seg at NATO skulle betale
omkring 2,25 millioner kroner av en total kostnadsramme
pa 5,84 millioner. Men det endte faktisk med at man far
aksept pa at NATO ville betale hele summen.” Jeg
kommer tilbake til dette under behandlingen av
problemstilling 2.

Til oppsummering vil jeg si at alt tyder pa at beslutningen
om 4a anlegge flyplass pa Andoya er rent militeer. I neste
kapittel vil jeg ta for meg den betydning flyplassen fikk
for utviklingen av Andoysamfunnet. Men det kan her sies
at den positive virkning flyplassen fikk for
Andoeysamfunnets okonomiske og befolkningsmessige
utvikling, ikke var noen villet utvikling som la foringer
pa beslutningen om 4 anlegge flyplass der.

Faktisk bestrebet bide Forsvarsdepartementet og
Forsvarets ledelse seg etter hvert mer og mer pa a hevde
at flyplassen pa Andoy forst og fremst var av interesse
for NATO, og ikke for det nasjonale forsvar. Det var
NATO som hadde behov for en flyplass der. Norge ville
ikke ha tenkt tanken dersom tkke NATO hadde noe behov
for det™. Grunnene for en slik argumentasjon var selvsagt
et onske om en storst mulig grad av NATO-finansiering
av utbyggingsprosjektene pa Andeya. Sannsynligvis okte
denne argumentasjonen etter hvert som det kom frem at
Forsvaret matte finansiere flere og flere prosjekter av ikke-
militeer karakter. Det gjaldt prosjekter som havneanlegg,
vannforsyning, elektrisitetsforsyning, osv., fordi den
eksisterende kapasiteten pa oya var for lav innenfor disse
omradene. Pa denne maten sikret man seg for eksempel
100 % NATO-finansiering av havnen. Noe som ogsa kom
stvile interesser til gode, 1 form av 4 legge grunnlaget for
oppbygging av et moderne fiskevar.

Men dette har en klart sekundar plass 1 beslutnings-
prosessen om a anlegge en flyplass pa Andoya. Det er et
rent militeert sporsmal. Skjont, jeg fant et dokument som
forteller litt om en del av de droftelser som sannsynligvis
primert har foregatt muntlig. Det nyanserer muligens
bildet noe. Men dokumentet stir alene. Jeg gjengir det 1
sin helhet her. Det gir en interessant innsikt 1 noen av
problemstillingene knyttet til en sterk militar oppbygging
1 en knapphetstid, og med utsikter til at andre kan bzre
en god del av kostnadene:

"Til Det kongelige Forsvarsdepartement v/ byrasjef Ramm,
fra Flyvapenets Overkommando, Operasjonsstaben. 28. april
1955.
Betydningen av Andpya pd et rent nasjonalt grunnlag
Sett fra et nasjonalt syn er Andpya etter de uttalelser som er
[frembkommet pa offisielt hold tillagt begrenset interesse — sd vel
militart som sivilt (samfunnsmessig). Skulle landets forsvar
vurderes helt isolert er det fremboldt at det ikke ville kommet
pd lale, verken i dag eller i en overskuelig fremtid, a anlegge en
Shplass her i militwrt oyemed. Det er sdledes fra norsk side
sterkt understreket at progjeklet primeert md anses d tiene rene
allierte interesser.

Norske interesser er imidlertid pa et senere stadium i
planleggingen av Andpyaprosjeketet stipulert il 10 Yo med mulig
okning 11l maksimum 25 %o, pd bakgrunn av den sekundere
betydning som utbyggingen av Andenes havn, kraft- og
vannforsyningen vil ha for den lokale befolkningen. Det er videre
delvis innrommet at utbyggingen av prosjektet i sin helbet vil
kunne virke stimulerende pa den stedlige industrs.

Norske myndigheter har pa den annen side fremboldt at det er
en fakiisk reduksjonstendens i befolkningen pa Andpya og at
man ikke er interesser? i d motarbeide denne tendens pa
bakgrunn av de livneringsmuligheter som gis for dette isolerte
samfunn. Et fhplassprosjet pa Andoya med alle dets smai
potensialiteter vil saledes bare ha 1il hensikt a motarbeide de
nasjonale planer for omridet, samtidig som de okonomiske byrder
vil bli ytterligere oket for landsdelen.



Belastningen forsvarsmessig har ogsd veert sterkt frembevet, og
det er uttalt fra offisielt hold at Andgya flyplass danner et
isolert kupmadl som meget vanskelig kan sikres av de
beredskapsstyrker som nd er forutsart disponert i landsdelen.
Utbyggingen av flhyplassen har sdledes reist nye og akutte
problemer for forsvaret av Nord-Norge.

Det er altsd pa denne bakgrunn at Flyvapenet skal ta
standpunkt 1il hvilke interesser Andpya kan sies d ha for
Flyvapenet.

Som tidligere fremholdt er det Overkommandoens hensikt d
utnytte fhyplasstriangelet Bodo — Bardufoss — Andoya under
ett. Dette gir en realistisk ovelsesordning i fred, som gir ut pd
at de skvadroner som planlegges basert pa Bodo nytter de to
andre flyplasser pd rotasjonsbasis. V'idere har Overkommandoen
Sorutsatt a nytte Andoya som utgangspunkt for skyte- og
bombeovelser for alle Luftkommando Nord-Norges jagerfly.
Det har ikke lykkes d finne hensiktsmessig og brukbart skytefelt
Sfor Luftkommando Nord-Norge andre steder enn pa Andpya.
En bar allerede foretatt rekognoseringer og regner med d ha en
plan for grunnervervelser etc. ferdig i neer fremtid.

Det forste flyet lander pa Andpya i 1954.

Som alternativ flyplass under dirlige verforbold er plassen ay
meget stor betydning p.g.a. sin beliggenhet og omgivelser.
Bardufoss er ofte utsatt for hurtige veerforandringer og stasjonens
veerminima er hoye p.g.a. det omliggend terreng.

Andoya ligger hensiktsmessig 1il for fhginger til Jan Mayen og
Svalbard, rekognoseringsfhyginger langs kysten i fred samt for
redningsoppdrag. Plassen gir ogsd okede muligheter for taktisk
samvirke med Heer og Marine. En md her se pd den forboldsvis
lange fhyging fra Bodo 11l et operasjonsfelt som for eksempel
Lyngen-linjen. Dette nedsetter flyenes kamptid betydelig.
Huis det planlagte undergrunnsanlegg gjennomfores, vil Andpya
veere en verdifull faktor for spredning av egne fly. Videre vil
stasjonen veere en vesentlig faktor i kampen om herredommet i
Iuften, i det Bodg som ligger i den sydlige del av dette store
omrddet selvsagt ikke til enbver tid kan garantere
Iuftherredomme over omrider langt fra basen. Bardufoss tillater
ikke fhyging under alle vaerforhold og er derfor bare en begrenset
byelp for luftherredomme.”
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4. Hvilken betydning fikk flystasjonen
for Andgya-samfunnet?

ansett hva som var arsakene til at flystasjonen pa
Andoya ble etablert, fikk den en svaert stor betydning
for det lille samfunnet. Etableringen av flystasjonen ble
Andoyas store moderniseringsprosjekt. Dette har jeg vaert
litt inne pa 1 forrige kapittel, som en faktor 4 ta med 1 be-
regningen nar man skal vurdere arsakene til etableringene.

Konsekvensene av flystasjonsetableringen er interessant
1 seg selv. Ja, dette er meget mulig mer interessant enn
arsakene til etableringen. Hvordan ble et lite samfunn
endret som folge av nasjonale og internasjonale sikker-

hetspolitiske forhold?

Konsekvensene er 1 utgangspunktet altomfattende. Jeg
ma velge ut noen omrader for nzrmere studie. Med det
utgangspunkt at studien fokuserer pa endringer i
samfunnsmessige og materielle forhold, velger jeg 1 dette
kapittelet 4 ta for meg folgende seks punkter:

Det nye trusselbildet — flystasjonen ga arbeid, men
medforte ogsa at Andoya ble mer utsatt. Hva forestilte
den norske militeere ledelse seg at Sovjetunionen kunne
komme til 4 gjore med oya?

Hyvilken effekt hadde Forsvarets tilstedevarelse pa
Andoya 1 okonomisk henseende? Kan det sies noe
meningsfylt vedrorende Forsvarets forbruk av varer
og tjenester pa oya, og 1 hvilken grad det lokale
naringsliv var avhenglg av Forsvaret??

Forsvarets militere investeringer — Flystasjonen var
under stadig endring og utvidelse. Hva bygget For-
svaret pa Andoya og hvor mye ble egentlig investert?
Hyvilken betydning hadde flystasjonen for bygging av

stvil infrastruktur 1 neromradet — havneanlegg, veier,
opprettelse av sivil flyrute, vanntilforsel og tilforsel
av elektrisk kraft?

Var det andre institusjoner som etter hvert ble etablert
pa Andoya helt eller delvis som folge av flystasjonen?
Primarnaringer og fraflytning.

Nordporten 1] flystasjonen, 1970.



Det nye trusselbildet:

Hva forestilte den norske militere
ledelse seg at Sovjetunionen kunne
komme til 4 gjore med gya?
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En sovjetisk Madge pa patrulje i 1967.

Som nevnt innledningsvis var Andoya som jomfruelig
mark 4 regne i militer sammenheng. For 2. verdenskrig
var oya militert sett en utpost uten noen spesiell plass 1
norsk sikkerhetspolitikk. Under den tyske okkupasjonen
endret dette seg noe. Wehrmacht bygget et lite kystartilleri-
anlegg ved kirken pa Andenes, den sikalte ”Model-
stillingen”, oppkalt etter den tyske kommandanten pa
Andenes, Model. Anlegget bestod av tre 150 mm kanonet.
Det vil si et medium kystartilleri-batteri. I tillegg var det
plassert luftvern pa Bleik, pa oyas nordvestside, bestaende
av fire 88 mm luftvernkanoner og et mindre antall 20

mm kanoner. Tilknyttet luftvernet var det ogsa plassert
et radaranlegg pa Bleik. P4 Haugnes rett sorost for
Andenes stod det ogsa en radiomast, en sakalt "Sonne-
link” som var en del av tyskernes radiolink system fra
Kirkenes i nord til Napoli i sot. ' Noen flyplass anla dog
tyskerne ikke, selv om denne militere utposten av og til
mottok besok av et lite Fiesler Storch rekognoseringsfly.”
Dette militeeranlegget var en del av det voldsomme
nettverket med kystartilleri som tyskerne bygget opp langs
hele norskekysten, til forsvar mot et eventuelt britisk
invasjonsforsek (eller raid).

Britene undersokte ogsa, som tidligere nevnt sa vidt
mulighetene for anlegg av en flystripe pa oya, uten at vi
kjenner til hvorvidt det eksisterte seriose planer for
utnyttelse av Andoeya. At undersokelsen — flyfotografering
fra transportfly pa vet til Harstad, fant sted sier intet om
hvilken vekt britene la pa Andoya.

Fremveksten av den kalde krigen endret som kjent
Andoyas betydning for det norske forsvar og NATO.
Dette var en utvikling som heller ikke gikk upaaktet hen
hos var sovjetiske motpart. At Sovjetunionen hadde
merket seg de planlagte byggeaktivitetene pa Andoya
fremgar av blant annet en artikkel 1 Pravda 1 desember
1952. Der rettes det skarp kritikk mot norske myndigheter
for beslutningen om a anlegge flate- og flybaser 1 Nord-
Norge. Atlanterhavspaktens vedtak om a bygge slike
anlegg vitnet etter Pravdas mening om at alliansen hadde
planer om a bruke norsk omrade 1 aggressiv hensikt.
Flyplassen pa Andoya ble trukket frem som alliansen
hovedprosjekti Norge. Avisen hevdet med dette at Norge
hadde brutt et lofte fra 1949 om ikke a bygge baser mot
ost og at flyplassen pa Andoya var et ledd 1 en innsirkling
av Sovjetunionen.’ I flere av Moskva Radios daglige
sendinger pa norsk, som ble kringkastet med tanke pa
norske lyttere, ble byggearbeidene sommeren 1953 ogsa
kraftig fordemt. Disse sendingene avslorte for ovrig en



god innsikt 1 hvordan byggearbeidene til enhver tid sto.
Sovjetunionen var godt informert.* Forsvarets ettet-
retningstjeneste la ogsa allerede sommeren 1952 merke til
okt sovjetisk interesse for Andoya-omradet ved at sovjetiske
tralere foretok mistenkelige patruljetinger i omradet.”

Den sovjetiske trusselen mot Andoya, hva Sovjet kunne
tenkes a ville gjore med Andoya 1 tilfelle av en konflikt
og hvordan man skulle verge seg mot dette, var derfor en
sak som hurtig kom opp 1 den overste norske militeere og
sivile ledelsen. Militerkomiteen pa Stortinget ba
Forsvarsdepartementet 26. mars 1953, 1 forbindelse med
behandlingen av Stortingsproposisjon nr. 28, 1953 som
gjaldt vedtaket om a bygge en flyplass pa Andoya, om en
ytterligere redegjorelse for hvordan forsvaret av flyplassen
var tenkt ordnet®. Dette var ikke klarlagt i proposisjonen
eller de vedlegg som opprinnelig fulgte den.
CINCNORTH, leder for NATOs nordkommando pa
Kolsas 1 Berum, ba ogsa Sjefsnemda 1 oktober 1952 om
en begrunnet forsikring om at Andoya kunne forsvares, 1
tillegg til en forsikring om at Andoya virkelig var det beste
alternativet for en flyplass i Troms (sic)’. I utredningen
fra Sjefsnemda til Forsvarsdepartementet 1 september
1952, som vurderte behovet for en tredje flyplass i Nord-
Norge og hvor den eventuelt skulle ligge, ble ogsa
forsvaret av Andeya og det sannsynlige sovjetisk
trusselbildet brukt som argument for Andoya 1 stedet for
Tromsoya.?

CINCNORTHsS krav om en slik forsikring forte 1 forste
omgang til at Sjefsnemda diskuterte kort hvordan
forsvaret av Andoya skulle loses. Det ble 1 forste omgang
bestemt at forsvaret at Andoya forst og fremst var en
oppgave for Sjoforsvaret, uten at detaljer ble diskutert. I
tillegg mente Haeren at den kunne bidra med et par lokale
vernekompanier. I redegjorelsen til Forsvarsdepartementet
1 september 1952 sies det ogsa at forsvaret at Andoya
skulle loses sjomiliteert, uten at det blir angitt detaljer. I
1953 begynte diskusjonene for alvor omkring hvordan

Infanterikompaniet pa Andoya, 1974.

forsvaret av oya skulle loses. Dette hadde sammenheng
med at det, 1 tillegg til Stortingets militeerkomites krav
om redegjorelse, kunne vare muligheter til a fa NATO-
finansiering til disse forsvarsoppgavene. Det utviklet seg

Qwelse pa Andoya.
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relativt raskt en klar enighet mellom forsvarsgrenene og
mellom Forsvarsledelsen 1 Oslo og landsdels-
kommandoene 1 Nord-Norge omkring hvilken trussel
Sovjet utgjorde mot Andoeya og under hvilke
omstendigheter man kunne forvente et angrep. Hvordan
forsvarsoppgavene skulle loses, kom det derimot aldri il
enighet om. Sjefsnemda i Oslo og @KN/landsdels-
kommandoene 1 Nord-Norge sto steilt mot hverandre.

Nar det gjelder trusselbildet fra Sovjet, utviklet det seg
konsensus om folgende punkter: Norge ville fi meget
kort varsel om et angrep mot Nord-Norge. Angrepet vil

1 forste fase komme forst og fremst fra sjoen. Et angrep
mot Andoeya vil komme som et ledd 1 et angrep mot hele
Nord-Norge’, ikke som en isolert hendelse. Det ble antatt
at Sovjet hadde full oversikt over hvilke staende styrker
Norge hadde. Det ble regnet med at Sovjet forst og fremst
ville prove a isolere de staende styrkene til Norge,
forhindre en allmenn mobilisering og tilforsel av styrker
utenfra, og deretter nedkjempe de na isolerte enhetene.'

Forsvarsledelsen regnet med at Andoya ville vare meget
attraktiv a4 besette for Sovjetunionen. Sovjetiske
spesialstyrker ville forsoke et overraskende angrep fra




sjoen, med landsetting mellom Andenes og Haugnes +
Dvergberg. I tillegg muligens luftlandsetting pa flyplassen,
Dvetgbergmyrene og Ase — Risoyhamn." Grunnen til
dette var sa 4 si ene og alene flyplassen. Havneanlegg og
fine strender for ilandsetting av styrker var selvsagt ogsa
av betydning, men flyplassen var utslagsgivende for den
sovjetiske interesse. Gjennom a kontrollere Andoya
flyplass ville Sovjet vaere 1 stand til 4 kontrollere alle de
norske og allierte operasjonene 1 Troms og Nordre
Nordland med relativt sma styrker. Andoya seilte derfor
fra midten av 1950-tallet opp som det kanskje viktigste
omradet a forsvare 1 Nord-Norge. Det ble fra norsk side
regnet med at en eventuell gjenerobring av Andoya ville
bli SACLANT’s forste prioritet dersom sovjetiske styrker
skulle invadere Nord-Norge.”? OKN kommenterte dette
med 4 siat “Dette viser at ogsa de allierte tillegger Andoya
en viss betydning”.

Disse vurderingen av den sovjetiske trusselen ble det raskt
konsensus om innen den norske Forsvarsledelsen. I lopet
av 1950-tallet ble det derfor bygget opp et nzrforsvar
bestaende av en redusert luftvernbataljon, et infanteri-
kompani og en stridsvogntropp, 1 tillegg til heimeverns-
mannskaper. Det var dog hele tiden OKN’s oppfatning
at det ogsa burde etableres Kystartilleri pa oya, men dette
ble aldri gjort av ekonomiske arsaker. Andoya kan dermed
sies hele tiden a ha vart underforsvart 1 forhold til
Forsvarsledelsen egne vurderinger.

Blant Andeyas befolkning ser det ut til at flystasjonens
tilstedevaerelse ble oppfattet som positiv 1 forhold tl a
utgjore et forsvar mot en eventuell sovjetisk trussel.” Det
later ikke til 4 ha blitt diskutert hvorvidt forsvaret var
tilstrekkelig eller hvorvidt det nettopp var flystasjonens
tilstedevaerelse som var arsak til at Andoya kunne bli truet
av sovjetiske styrker. Men det later heller ikke til at den
jevne Andoyvearing var seg bevisst Andoyas betydning 1
vestalliert og sovjetisk militer planlegging.

.
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Apntatt sovjetiske landinger.

Fra stridsvognkomaniet, 1974.
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Hyvilken effekt hadde Forsvarets til-
stedevarelse pa Andeya i skonomisk
henseende?

Byggingen av Andoya Flystasjon ga stotet til en kraftig
endring for Andoya biade befolkningsmessing,
nearingsstrukturmessig og okonomisk. Som nevnt1i forrige
kapittel slet Andoya voldsomt i mellomkrigstiden og tiden
rett etter andre verdenskrig med lav skatteinngang, hoy
periodevis arbeidsloshet og en foreldet naringsstruktur
med stor vekt pa fiske og kombinasjonen fiske/jordbruk,

Andenes.

men uten ordentlige havneforhold, spesielt pa Andenes
og en gammeldags fiskeflate. Kommunen sokte arvisst
om ekstraordinazre sysselsettingsmidler."* Men det sa ikke
ut til at den vonde sirkelen skulle kunne la seg bryte. I
arene rette etter krigen opplevde da ogsa kommunen en
liten nedgang i folketallet gjennom utflytting. Enkelte tok
dette som et tegn pa begynnelsen pa en trend, at Andoya
var et samfunn i tilbakegang."” N4 var riktignok ikke en
reduksjon 1 folketallet like etter krigen noe sarskilt for
Andoya. Svaert mange norske landkommuner kunne vise
til en tilsvarende avskalling av ”overskuddsbefolkning”
som hadde samlet seg opp gjennom krigsarene.'* Og med




vedtaket om a bygge flystasjon utenfor Andenes lengst
nord pa oya, kom det en ny optimisme inn 1 Andoya-
samfunnet:

6. Pd grunn av feilskatt fiske i dr er de okonomiske forhold pa
stedet darlige, 0g befolkningen er redde for at arbeidsledigheten
vil oke utover varen og sommeren, derfor ser de med velvilje pa
anlegget av flyplass, og venter at den entreprenoren som far
anlegget i storst mulig utstrekning nytter seg av lokal
arbeidskraft.”"’

Denne optimismen kan vi lese av tall for
befolkningsutviklingen: I perioden 1950 — 1960 okte
folketallet pa oya med 1 % arlig, og 1 perioden 1960 —
1970 okte den med 1,5 % pa arsbasis. Tilsvarende tall for
Vesteralen-regionen var 0,1 %o arlig okning 1 perioden 1950
— 1960 og en tilbakegang pa 0,1 % arlig 1 perioden 1960
— 1970." Med andre ord skilte Andoya som helhet seg
gunstig ut 1 forhold til nabokommunene. En forelopig
topp nadde befolkningen i 1970/71. Da hadde Andoy
kommune 8032 innbyggere, en vekst pa ca. 1.500 personer
siden 1950. Flystasjonens rolle 1 dette kan illustreres av
at det er blitt anslatt at for eksempel 1 perioden 1964 —
1968 utgjorde Flystasjonens andel av veksten 1 antallet
sysselsatte 75 %. I dette tallet inngar 35 personer direkte
1 okt personale pa flystasjonen og 27 personer sysselsatt
annet sted pa grunn av den okte ettersporselen etter varer
og tjenester som folge av okningen 1 antall ansatte pa
stasjonen. Mot dette ble 25 personer sysselsatt 1 andre
nezringer av andre grunner."”

Denne tendensen blir enda tydeligere om vi ser pa
utviklingen innen Andeya. I 1924 ble Andoya delt 1 tre
kommuner: Andenes i nord, som ble den klart minste
kommunen 1 utstrekning, Dvergberg 1 midten og
Bjornskinn 1 sor. Gjennom 1920- og 1930-tallet hadde
Andenes en hoyere vekstrate enn de to sorlige naboene,
og 1 1950 hadde Andenes 43 % av omradets samlede

Skisse over nye militere leiligheter pa Andenes, 1963.

befolkning. Men denne trenden gikk enda raskere etter
1950. T 1964 ble de tre delene slatt sammen til en
kommune igjen, og 1 1970 bodde 60 % av Andoy
kommunes befolkning i tidligere Andenes kommune.
Ogsa innenfor Andenes opplevde man en be-
folkningskonsentrasjon. Bygda Haugnes like ost for
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Andenes ble ekspropiertisin helhet1 to perioder pa midten
av 1950-tallet og i 1973 og ble tomt for folk.” Det betod
at befolkningen ble konsentrert pa tettstedet og
kommunesenteret Andenes like nord for den nye
flyplassen og 1 bygda Bleik 5 — 6 kilometer sorvest for
Andenes. Denne konsentrasjonen ser man ogsa pa hvor
sysselsettingen 1 de enkelte naringer finner sitt
tyngdepunkt. I 1970 var det ansatt ca. 450 personer
(militzere og sivile) i tilknytning til flystasjonen.”! T tillegg
kom omkring 500 vernepliktige soldater. I 1992 var
antallet ansatte okt til 529, mens antall vernepliktige var
redusert noe, til 420 soldater.”” Alle disse arbeidsplassene
var lokalisert til Andenes-Skarstein-omradet. Pa Skarstein
var alle de funksjonene som ikke var avhengig av fysisk
direkte kontakt med flyplassen konsentrert. Men dette er
bare omkring ti kilometer fra Andenes, og de militaere
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Byggearbeid, 1989.

boligfeltene ligger pa Andenes. Etter kommune-
sammenslaingen har storparten av de offentlig ansatte
vart lokalisert pi Andenes™. Der har ogsa omkring to
tredjedeler av alle arbeidsplasser innenfor varehandel og
halvparten av arbeidsplassene innenfor samferdsel
befunnet seg. I tillegg har Andenes 80 % av kommunens
sysselsatte innenfor fiskeforedling, og fiske representerte
1hele perioden fortsatt en helt vesentlig naering pa Andoya,
en nzering som fikk ny fremgang gjennom at det ble bygget
ny havn for infrastrukturmidler og den okte velstanden
gjorde det mulig for flere 4 investere 1 mer moderne utstyr.
Bygge- og anleggsbransjen, som siden 1950-tallet har
vokst fra ingenting til a bli den viktigste sekundernzring
pa oya, ved siden av fiskeforedling, er ogsa lokalisert pa
Andenes. Der beskjeftiget den seg spesielt med bygge-
og anleggsvirksomhet for Forsvaret — for perioden 1987
— 1991 investerte for eksempel Forsvaret for 230 millioner
kroner pa Andoya, hvorav lokale entreprenorer fikk
kontrakter til en verdi av 75 millioner™, og i 1969 belop

bygge- og anleggsutgiftene seg til ca. 24 millioner kroner.”
11968 og 1969 var 100 av totalt 400 sysselsatte 1 bygge-

og anleggsbransjen sysselsatt pa flystasjonen.

I 1971 var den massive anleggsperioden over, og
folketallet begynte 4 synke. I 1981 hadde kommunen 7350
innbyggere, 1 1992 6487 innbyggere og 1 2002 var
innbyggertallet 5.549. Da la det ogsa an til at flystasjonen
muligens skulle avvikles som folge av innsparinger og
strukturelle endringer 1 Luftforsvaret.

Befolkningsokning og byggevirksomhet forte ogsa med
seg okt skatteinngang for kommunen. I 1968 ble det for
eksempel innbetalt 7,8 millioner kroner 1 kommuneskatt
til Andoy kommune. Av dette sto ansatte 1 Forsvaret, bade
militert og sivilt ansatte for mellom 1/3 og 50 %.* I
1973 ble det anslatt at 40 % av skatteinngangen kom fra
forsvarsansatte’, mens det i 1991 ble anslatt at 23 % av
skatt pa inntekt og formue, eller rundt 8 % av kommunens



samlede driftsinntekter kom fra Forsvatets personell.” I
tillegg til dette kommer skatteinntekter fra naringer og
personer som lever helt eller delvis av 4 levere varer eller
tjenester til Forsvaret eller de forsvarsansatte.

Inntekts- og formuesforholdene for innbyggerne pa
Andoya viste ogsa en god utvikling. Den holdt seg 1 snitt
pa hoyde med gjennomsnittet i Nordland fylke, men godt

over gjennomsnittet for Vesteralen-regionen.”

Med etter hvert omkring 1.000 personer tilknyttet Andoya
Flystasjon, inkludert vernepliktige, satte dette selvsagt sitt
preg pa kommunen generelt og Andenes spesielt. Da det
forste forsvarspersonellet begynte 4 ankomme for alvor
fra 1955, hadde de god okonomi 1 forhold til lokal-
befolkningen. Forsvaret satset mye pa 4 bygge boliger.
Disse holdt forholdsvis sett en meget hoy standard. Derfor
bodde de etter hvert ogsa godt. Det at bade flyplassen og
boligene ble lagt nart opptil Andenes gjorde ogsa sitt til
at de militere og de “innfodte” kom narmere inn pa
hverandre enn mange andre forsvarsbygder. Frem til
begynnelsen av 1970-tallet var riktighok meteplassene
mellom militere og sivilbefolkning ikke sa mange. Mange
av fritidssyslene foregikk 1 leiren. Men pa begynnelsen av
1970-tallet bygget Andoya kommune idrettshall og
svommehall. Den ble flittig benyttet bade av militare og
sivile. Flystasjonen betalte svart godt for leie av disse
fasilitetene av kommunen. Det vokste ogsa frem flere
serveringssteder. Disse ble dog gjerne dominert av de
militeere, hvorav en god del var enslige og hadde relativt
god okonomi.

Julebord pa flystasjonen i 1962.
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Forsvarets militere investeringer

Flystasjonen var under stadig endring og utvidelse. Hva
bygget Forsvaret pa Andoya og hvor mye ble egentlig
investert?

Flystasjonen ble som kjent pabegyntimai/juni 1953. Den
skulle da tjene som flyplass for taktiske flystyrker (jagerfly)
og maritime fly. Det var ikke i utgangspunktet tenkt at
det skulle stasjoneres faste flystyrker der, men at stasjonen
skulle inngd 1 et rulleringssystem med Bodoe og Bardufoss
nar det gjaldt jagerfly. Etter hvert ble ogsa tre til fem
maritime Catalina-fly fra 333 skvadronen som var fast
stasjonert pa Sola utenfor Stavanger, stasjonert pa Andoya
1 et rulleringssystem.

Flystasjonen var opprinnelig tenkt bygget etter
”tradisjonelle”
funksjoner i narheten av flyplassomridet. Men utover pa
1950-tallet forte nye retningslinjer fra SHAPE til at

retningslinjer, med samling av alle
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utbyggingen fulgte det sakalte Spredningskonseptet, som
betod at alle stottefunskjoner som ikke matte vare
lokalisert nzrt opp til selve flyplassen, ble bygget i
Skarsteindalen ca. en mil unna, i de opprinnelige planene
og droftingene kalt "Baker-omradet™.

Frem til 1959 ble administrasjonen forlagt 1 brakker, inntil
de fleste av bygningene 1 Skarsteindalen sto ferdig. Selve
flystripen sto klar til 4 ta imot fly 1 1955. 1 1962 ble en ny
hovedkvarter-bygning tatt ibruk, og en rekke nye
bygninger de nermeste arene etter.

11961 ble Catalinaene til 333-skvadronen byttet ut med
HU-16B Albatross, og flyttet permanent til Andoya. Stedet
ble tydeligvis ikke lenger regnet som sa ugjestmildt som
det hadde blitt ansett tidlig pa 1950-tallet. Andoyas
betydning og anseelse hose vare allierte, spesielt USA og
Storbritannia hadde ogsa okt. Flystasjonen undergikk
stadige utvidelser, spesielt pa vedlikeholdstjenesten, og 1
1969 ble Albatross byttet ut med de betydelig mer
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langtrekkende P-3B Orion. Fra 4 ha hatt en maritim
avdeling som fortrinnsvis kunne operere “innaskjaers™,
ble Andoya og 333 skvadronen na utstyrt med 5
fullverdige og hypermoderne overvaknings- og antiubat-
fly. 1 1989 ble P-3B byttet ut med den mer moderne Orion-
versjonen P-3C Update III Orion. Man beholdt likevel 2
stk. P-3B som utforte mer generelle kystvaktsoppdrag;
Per 2002 har Andoya flystasjon fast stasjonert 4 stk. P-
3C og 2 stk. P-3B. I tillegg til flyene med tilhorende
installasjoner og mannskap, ble det 1 1959 knyttet en
luftvernbataljon (satt pa kadre-status 1 1994), et her-

Albatross pa postrute pa Svalbard.

Forste Orion-landing pa ANX, 1969.

Orion over Jan Mayen, 1970.

kompani fra Brigade Nord, 3. bataljon (nedlagt 1994) og
en stridsvogn-tropp (nedlagt 1988) til forsvar av stasjonen.

NATO bevilget som kjent 1 sin 4. del av infrastruktur-
programmet, 1 desember 1952; 83,04 millioner kroner til
bygging av flystasjon pa Andenes pluss drivstoffanlegg
og sambandsanlegg.’! Aret etter ble summen oppjustert
til 87,1 millioner kroner. Det var i de opprinnelige planene
meningen 4 lage oppstillingsplasser for 36 fly fra
SACLANT (maritime)og 33 fly fra SACEUR (taktiske). I
tillegg var det inkludert 2 millioner kroner til
havneutbedringer. Summen til havn ble 1 1954 oppjustert
til 5,84 millioner kroner. Da aksepterte "Payment and
Progtress”-komiteen i NATO 4 fullfinansiere havnen.”
Dermed okte budsjettet med ytterligere 3,84 millioner.
Vi kommer mer tilbake til havnen senere. I tillegg ble
planene for antall oppstillingsplasser endret etter nye
palegg fra og diskusjoner med NATOs Nordkommando
pa Kolsas, SACLANTs luftforsvarssjef, og andre instanser
innen NATO.*

51



52

I 1954/55 kom det nye retningslinjer for militere
flyplasser finansiert med infrastrukturmidler, basert pa
nye vurderinger av trusselbildet 1 SHAPE 1 Paris. Basert
pa den rivende utviklingen innen kjernefysiske vapen og
leveringsplattformer, forte det til en ny doktrine hetende
?* noen ganger ogsa kalt
”? Atomic Posture Concept™. Det nye konseptet tilsa storst

mulig spredning av bygninger og installasjoner for a

”New Defensive Posture

presentere et vanskeligere mal for fiendtlige angrep med
raketter. Kun de strengt nodvendige installasjonene skulle
ligge rett 1 narheten av selve flyplassen. Resten skulle
lokaliseres et stykke unna. Pa Andoya ble Skarsteindalen
valgt ut, en mil unna. Dette medforte endrede
kostnadsoverslag. FAD laget forst et nytt kostandsoverslag
hosten 1955. Dette medforte sma endringer i totalprisen.
Nz skulle sluttsummen bli 83 eller 86 millioner kroner,
litt avhengig av noen praktiske veivalg.”® Grunnen til at
det ikke skulle bli dyrere, var at kravet til antall
flyoppstillingsplasser samtidig sankt til 24 ( 12 taktiske
og 12 maritime). Men dette nye overslaget ble oppjustert
allerede forsommeren 1956 til droyt 92 millioner kroner,
etter at det hadde vart runden i Forsvarsledelsen
SACLANT og SACEUR.”

>

11958 kom nye palegg om endringer: ” Da det sommeren
1958 ble vedtatt (1 NATOs Rad) a forandre hele
konverteringsprogrammet slik at spredningsomradene 1
storst mulig utstrekning ble erstattet med fjellanlegg innen
flyplassomradet, ble det satt opp nye overslag...””® Na
skulle med andre ord fjell overta for spredning som
beskyttelse mot fiendtlige angrep. Men det var tidligere
pavist at steinen 1 grunnen ved flyplassomradet var darlig
egnet til a bygge fjellanlegg. Den var spro og poros, si
det ville bli bade dyrt og vanskelig 4 fa dette til.” Det ble
derfor, 1 motsetning til for eksempel 1 Bodo ikke bygget
fjellanlegg pa Andoya. Men spredningskonseptet ble delvis
forlatt, slik at nar man 1 1969 matte foreta en del nybygging
1 forbindelse med stasjoneringen av de maritime

overvakningsflyene P-3B Orion, skjer dette nzrmere
flyplassen.

Vikan oppsummere det strategiske planarbeidet slik: Da
Andoya ble pabegynt skulle man lage en tradisjonell
flyplass slik som alle andre — relativt kompakt. Sa kom
New Defensive Posture i 1954/195: Spredningskonseptet.
Da ble planene pa Andoya endret, mest mulig skulle na
bygges 1 Skarsteindalen, pa trygg avstand fra selve
rullebanen. Sa kommer det nok en endring 1 1958. Da
skal fjellanlegg brukes 1 stedet for spredning. Dette
resulterer for eksempel 1 Bodo med byggingen av det
enorme fjellanlegg Anlegg 96. Pa Andoya begynner FAD
ogsa planleggingen av fjellanlegg, men siden grunnen er
sa lite egnet som folge av pores og spro stein og mangel
pa fjell i nerheten, ma dette oppgis. Dermed blir det ikke
noe fjellanlegg, og 1 motsetning til alle de andre
infrastrukturprogramfinansierte flyplassene 1 Norge,
beholdes spredningskonseptet pa Andoya. Men siden
spredning ikke lenger er pakrevet pa samme strenge mate,
skjer det etter hvert utover pa 1960-tallet mer nybygging
nermere flyplassen. Og en av de foreliggende planene
for strukturendringer og rasjonalisering av Andoya
flystasjon anno 2002, den sakalte “KKompakt Stasjon”,
innebzrer faktisk en full tilbakevending til det opprinnelige
’tradisjonelle” konseptet fra 1952/1953.

De stadige endringene i planer, nye ting som kom til (som
for eksempel fullfinansiering av ny havn pa Andenes 1
stedet for et spleiselag med Andeya kommune,
Havnedirektoratet og /eller Fiskeridepartementet),
infrastruktur som det viste seg man ogsa matte finansiere,
kombinert med den raske saksgangen som gjorde det
vanskelig a stipulere noyaktige budsjetter 1 forkant, gjor
det sveart vanskelig 4 danne seg et noyaktig helhetsbilde
av de totale investeringene som ble foretatt 1 forbindelse
med Andoya flystasjon. Dette er da heller ikke noe som
bare gjelder for forfattere som skal prove a folge prosessen



sa lenge 1 ettertid som undertegnede. Allerede 1 et brev
fra Forsvarsdepartementet til Norges delegasjon 1 Paris 1
1956, star det til slutt: ”Siden forholdene omkring
planleggingen av Andoya flyplass fra Radsvedtaket hosten
1952 og frem til i dag kan synes noe kompliserte, bes
delegasjonen om 4 gi en best mulig orientering til
Sekretariatet”. I tillegg tok gjennomforingen av de enkelte
byggeprosjekter ofte mange ar, nye prosjekter kom til og
pabegynte ble endret underveis. I en statusrapport fra
Forsvarsdepartementet til FST 9. april 1956, opplyser
departementet om at nar det gjelder fremdriften 1 de
opprinnelige prosjektet vedtatt under infrastruktur-
programmets 4. del 1 1952 og pabegynti 1953, var status
ved utgangen av mars 1956 at 57 % av del 4a (flyplassen)
var ferdig og 66 % av del 4b (drivstoffanlegg og
samband).* Men flystasjonen ble som nevnt stadig utbygd,
med hovedtyngden frem til omkring 1970, dog med til
dels betydelige investeringer helt frem til i dag. Men jeg
vil nevne i hvert fall noen utbyggingsprosjekter og summer
for a gi et inntrykk av mengden investeringer som ble
foretatt opp gjennom arene:

Byggingen av flystasjonen innenfor de opprinnelige planer
og budsjett tok flere ar og flere overskridelser. Sluttsum
for det opprinnelige byggeprogram lod pa omkring 95
millioner. Men samtidig som de opprinnelig planlagte
installasjoner (med senere endringer og modifiseringer)
ble ferdigstilt, kom nye prosjekter til; de fleste NATO-
finansiert men ogsa en del rent norsk finansiert. En
oversikt fra Forsvarets Anleggsdirektorat (FAD) til
Forsvarsdepartementet avd. III over Forsvarets forbruk
pa en rekke militzere anlegg 1 1959, viser et stipulert
forbruk pa byggeprosjekter (NATO-finasiert) pa 1
underkant av 88 millioner kroner det aret*, uten at det i
brevet angis hva pengene er brukt til. I 1955 ba Flyvapenet
om en ekstrabevilgning til byggearbeider pa Andoya pa
5,5 millioner kroner til forlegninger, sambandsutstyr,
m.m.* 11958 bevilget Forsvarsdepattementet 15 millioner

til en ren norsk finansiering av installasjoner 1
Skarsteindalen som skulle gjore det mulig 4 ha en
permanent norsk tilstedevarelse pa Andoya. . Andoya
kom etter hvert med 1 pa mange av NATOs etterfolgende
infrstrukturprogramdeler: Del 5 (gjennomfort 1 1959):
Tacan-stasjon til 185.000 kroner*, del 10, planlagt i 1960:
bremsenett til 90.000 kroner. I 1961 kom Andoya med
pa 11. del med 1,6 millioner kroner for en ”Mine assembly
building”*, samtidig skulle det bygges to forlegninger
for til sammen 150 mann, for at stasjonen skulle kunne
huse ca. 700 vernepliktige og befal pa permanent basis.
Det ble ansett ogsa som sxrlig nodvendig a bygge
gymnastikksal og kino pa et sapass isolert sted som
Andoya var regnet for a vare.** I 1963 ble det bevilget
3,5 millioner nasjonalt finansiert til ytterligere forlegninger
pluss en ukjent sum til ” omfattende boligbygging 1
forbindelse med flytting av maritim skvadron til
Andoya”.*" I 1966 vedtar NATO som folge av en norsk

Byggearbeid, 1988.
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foresporsel a4 bevilge 25 millioner kroner til ny
tverrvindbane, uten at det gar frem av foresporselen
hvilket infrastrukturprogram det skal gi inn under.*®
Under del 16 ble det bygget bremsenett, radio/radarutstyr,
m.m., for en ukjent sum. Del 17, som ble planlagt i 1965
og gjennomforti 1967, ble det bevilget 32 millioner kroner
til blant annet rullebaneforlengelse pluss 24 millioner
kroner til ny hangar for HU-16 Albatross. I samme brev
hvor dette prosjektet omtales, blir det ogsa varslet at det
vil bli bygget ny hangar nar P-3B Orion blir stasjonert pa
Andoya. Prisen pa denne vil ligge rundt kr. 30 millioner.*
11966 planlegges nye hangarer for jagerfly til 6 millioner
kroner. Vetutbedringer til kr. 2,5 millioner kommer inn
under 19. del. Her betaler NATO kun 744.000 kroner og
Norge resten direkte. Endelig er Andoya ogsa med pa
del 20: reparasjoner av SACLANT-hangar, opp-
stillingsplasser og kjorebane for omkring 1,2 millioner
kroner. For 4 nevne noe.

I rapporten om forsvarets virkninger pa norsk ekonomi,
hevder Andresen at det fra 1953 til 1968 ble brukt omkring
200 millioner kroner pa bygge-og anleggsvirtksomhet.”
Ut fra de byggearbeider det fortsatt eksisterer opptegnelser
omiarkivene OG som inkluderer pris, virker dette belopet
1 og for seg ikke til 4 vare sa veldig mange millioner for
lavt. Jeg har funnet prosjekter med prisoverslag pa
omkring 260 millioner frem til omkring 1968/1969. Men
det ble nok noe mer. For det er bare en del av bygge-
arbeidene som det later til 4 vare bevarte opptegnelser
over. En rekke anlegg ble beviselig bygget uten at det
reflekteres 1 det tilgjengelige kildematerialet. Nar kildene
1 tillegg er beheftet med de svakheter jeg tidligere har
nevnt mht. vanskene med 4 bringe pa det rene de faktiske
kostnader, blir det umulig 4 gi noe helhetlig overslag. Men
det er noksa sikkert godt over 200 millioner kroner bare
1 perioden 1953 til 1968, dersom man ser NATO-
finansierte og nasjonalt finansierte prosjekter under ett.

Hvilken betydning viste flystasjonen
seg a4 fa for bygging av sivil infra-
struktur i neromradet?

Havneanlegg, veier, opprettelse av sivile flyruter,
broforbindelse til fastlandet, bedret vanntilforsel, bedret
tilforsel av elektrisk kraft, skoleutbygging, etc. Det skjedde
mye pa Andoya generelt og Andenes spesielt 1
etterkrigstiden. De fleste norske kommuner og tettsteder
har opplevd en relativt sterk forbedring av infrastruktur 1
etterkrigstiden. Men pa hvilken mate hang dette for
Andoyas vedkommende sammen med etableringen av
flystasjonen? Det kanskje viktigste prosjektet som la
grunnlaget for vekst og velstand pa Andoya pa 1950- og
1960-tallet var utbygging av en moderne havn pa Andenes.
Andenes hadde alltid vart avhengig av fiske, og
avhengigheten var storre her enn lenger sor pa oya, hvor
jordbruket spilte en storre rolle. Men havneforholdene
pa Andenes var pa begynnelsen av 1950-tallet sorgelig
darlig egnet til a tilfredsstille kravene til en moderne
fiskeflate. Kommunestyret hadde flere ganger tatt opp
med de sentrale myndigheter om mulighetene av a fa
offentlig finansiert en ny havn,”' men hadde ikke fatt
giennomslag for dette, grunnet de relativt store
investeringene. Da planene om etablering av flystasjon
ble kjent, forte dette til ny forhapninger om at det na
skulle bli mulig 4 vinne gehor. For skulle man foreta et
sapass stort byggeprosjekt matte man jo ha skikkelige
havneforhold.”

Men 1 de opprinnelige planene til Forsvaret, regnet
Forsvarets Anleggdirektorat med at man heller kunne
bruke den allerede eksisterende havnen pa Risoyhamn
sor pa oya. Havneanleggene der ble i utgangspunktet
regnet for gode nok. Hvorvidt dette var hensiktsmessig,
skulle undersokes i forprosjektfasen vinteren/varen 1953.
FAD sendte ingenior Per Wiborg til Andoya for a begynne



Fra Andenes havn, 1950.

prosjekteringsfasen. Men det var et forrykende uvar den
vinteren. Veien mellom Andenes og Risoyhamn ble stengt
flere ganger™, og den var for ovrig i en darlig forfatning
1 utgangspunktet. Sa FAD endret mening og anbefalte
ogsa at det heller ble bygget havn pa Andenes.”* Direktor
Eeg-Henriksen sa i et brev til direktor von Krogh 1
Forsvarsdepartementet, hvor han skisserte de forelopige
behovene for arbeider med veier, elektrisitet, vann og

Del av Andenes havn, 1970.

kloakk, bygninger og havn, at FAD ville prove a
kombinere militeere og sivile havnebehov pa Andenes.”
Det hadde ikke gatt ut noen direkte ordre til FAD om
dette. Eeg-Henriksen sa 1 brevet at dette ikke var nevnt
av von Krogh tidligere. Men det kan tenkes at Eeg-
Henriksen her har tatt til seg de generelle signaler som
har kommet fra regjeringen 1 media, om at det vil vare
onskelig 4 se om sivile hensyn kan kombineres med de

Andenes, 1950.

Andenes nyere tid (udatert).
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militzere. I utgangspunktet foreslo da ogsa FAD og FD at
kostnadene ved bygging av ny havn pa Andenes skulle
deles mellom NATO og Norge, med omkring 3 millioner
kroner fra NATO og 2,25 millioner fra Norge.* Men i et
internt notat1 FD av 23.02.54, gar det frem at FD egentlig
godt kunne tenke seg at NATO finansierte hele
utbyggingen.”” Det var nemlig kommet onsker fra NATO
mbht. storrelse pa havnen, dybde i havnebassenget, m.m.
Mr. Whiting fra Payment and Progress-komiteen 1 NATO
avla ogsa en inspeksjonsreise til Andoya 15. — 16.01.54.
Under dette besoket uttalte Whiting at NATO burde
finansiere hele havneutbyggingen.” Dette gjorde at FD
na forsokte 4 fa NATO tl a akseptere fullfinansiering, I
det tidligere nevnte interne notatet fra FD skisseres
argumentasjonen Norge kan bruke. Ekspedisjonssjef
Sivert Nielsen var da 1 Paris for a overtale
infrastrukturkomiteen. Det sies 1 notatet at, vel er det sa
at der ogsa finnes sivile interesser 1 en ny havn, og at et
vertsland normalt skal bidra nar det bygges slike ~local
utilities” med lokal nytteverdi. Men uten flyplassen ville
en slik havn aldri bli bygget 1 overskuelig fremtid. Det
ville ikke vaere regningssvarende for en slik “utpost” som
Andoya.”

Resultatet ble da at NATO fullfinansierte havnen til 1
overkant av 6 millioner kroner. Men 1 et brev fra FOK til
Luftkommando Nord-Norge 1 1957, gar det frem at
Forsvaret var positiv til sivil benyttelse av havnen ogsa,
men at dette matte skjules for revisorene 1 NATO som
ville kunne kreve at Norge 1 sa fall betalte en del av de
kostnader som er palopt. En avtale om sivil bruk av
havnen matte derfor vente til etter den endelige
revisorgodkjenningen fra NATOs side.”

I en artikkel 1 magasinet ”Andungen” desember 1993
refereres det til at overingenior Holst fra Statens
Havnevesen la press pa Forsvarets Anleggsdirektorat for
a fa lagt den nye flystasjonen til Andenes, fremfor

eventuelle andre plasseringer pa Andoya, fordi han hapet
flystasjonen skulle fore til opprustning av havnen pa
Andenes. Siden Holst og Eeg-Henriksen 1 FAD var gamle
studiekamerater, ble dette utslagsgivende." Det er dog
ingen andre kilder som nevner dette, sa hvorvidt dette
skal ha hatt noen betydning for Forsvarets vilje til 4 soke
full NATO-finansiering av havnen , og samtidig apne for
sivil benyttelse av den, vites ikke.

Elektrisitet og vann: Kapasiteten bade pa stromnettet og
vanntilforselen til Andenes-omradet var for liten til kunne
dekke flystasjonens behov. Den var ogsa egentlig for liten
for det sivile Andenes’ behov. Men her gikk ogsa Forsvaret
uten videre inn og vedtok 4 ta pa seg en betydelig
utbygging av disse, som ogsa ville komme det sivile
samfunn til gode. Payment and Progress komiteen stilte
seg 1utgangspunktet litt skeptisk til 4 dekke alle kostnader
ved en oppgradering av stromtilforselen til Andoya.”” Men
Forsvarsdepartementet hadde gode erfaringer med a
argumentere for at Andoya stoien spesiell situasjon blant
alle de stedene 1 NATO hvor det ble bygget
infrastrukturfinansierte flystasjoner; en spesiell situasjon
som utpost, fraflyttingstruet og lite interessant nasjonalt
med hensyn til 4 opprettholde bosetning. En spesiell
situasjon med hensyn til et ekstraordinzrt behov for
utbygging av infrastruktur fordi det var sa lite eksisterende
tjenester a bygge pa og en spesiell situasjon fordi den
militeere utbyggingen utelukkende tjente NATO-alliansens
behov og hadde vart helt uinteressant for plassering av
et militeert anlegg hvis kun norske behov skulle vurderes.
Derfor fant Forsvarsdepartementet det naturlig at Norge
ble fritatt for kravet om selv 4 finansiere ”local utilities”.*?
Dette kravet aksepterte NATO 1 og for seg. FAD inngikk
derfor avtaler med Andoy Kraftlag om utbygging av en
ny kraftoverforingslinje fra Sortland og frem til Dvergberg,
kostnadsberegnet til 2,75 millioner kroner samt dekning
av driftsutgifter pa 300.000 kroner atlig.® Disse avtalene
gav det lokale kraftlaget okonomisk styrke nok til 4 sette



1 gang de relativt massive investeringer som hadde vist
seg pakrevet for a oppgradere stromforsyningen slik at
Andoya kunne sikres en tilstrekkelig og stabil
stromforsyning; I tillegg inngikk flystasjonen avtaler med
kraftlaget om arlige stromkjop som var ganske generose.
Sapass generose at Luftforsvaret senere matte forklare
seg overfor NATO hvorfor man hadde stilt garantier for
kvanta med strom som langt oversteg de gjeldende
retningslinjer for en flystasjon av en slik storrelse.”

Med samme argumentasjon som med havn og strom,
argumenterte departementet vellykket for utbygging av
vanntilfersel, kostnadsberegnet til 2,4 millioner kroner.

Ogsa nar det gjaldt veiforbindelsene til Andoya ble det
foretatt en rekke investeringer utover de interne veiene
pa flystasjonen og fra flystasjonen og opp til
Skarsteindalen. En ting var omleggingen av hovedveien
sorfra og opp til Andenes. Den var det naturlig at Forsvaret
finansierte som et ledd 1 utbyggingen, siden den var en
nodvendig erstatning for den tidligere veien som na ikke
lenger kunne brukes, alle den tid strandsonen na ble
militert omrade. Men 1 tillegg rustet FAD opp
veiforbindelsen hele veien sorover til Risoyhamn.
Forsvaret ansd det som sterkt onskelig for forsvaret av
Andoya at det var gode veler til de forskjellige delene av
oya som matte forsvares, ogsa selv om man la vekk planen
om 4 benytte den eksisterende havnen 1 Risoyhamn som
forsyningshavn til flystasjonen. I 1974 ble det ogsa bygget
broforbindelse over til fastlandet. Denne forbindelsen ivret
ogsi Flystasjonen stetkt for, selv om jeg ikke har noen
opplysninger som antyder hvorvidt det ble gitt
infrastrukturmidler til broprosjektet.

Nir det gjaldt velferdstiltak satset 1 utgangspunktet
Forsvaret pa 4 etablere egne velferdstiltak som kino, og
lignende. Men fra omkring 1970 begynte stasjonen ogsa
a leie idretts- og svemmeanlegg av Andoy kommune.

Grunnet den store veksten 1 skatteinngangen fra midten
av 1950-arene, kunne Andoy kommune etter hvert
investere i velferdstiltak som idrettsanlegg og svommehall.
Driften av disse ble trygget da flystasjonen inngikk avtale
med kommunen om leie av disse 1 1973. For 1974 skulle
leien utgjore 48.000 kroner.*’ I tillegg til 4 stotte opp under
levedyktigheten til slike velferdstiltak 1 kommunen, bidro
ogsa dette til a skape flere moteplasser mellom det militeere
personellet og det sivile Andoy-samfunnet.

Ogsa pa andre omrader gikk flystasjonen inn og stottet
lokale tiltak for blant annet a lette og bedre situasjonen
for sine egne ansatte med hensyn til barnehageplasser,
arbeid til ektefeller, og lignende. Stasjonen stilte ogsa ofte
lokaler til disposisjon for kursvirksomhet, ikke bare for
egne ansatte og deres ektefeller, men ogsa for resten av
lokalbefolkningen. Slik sikret stasjonen bade tilgangen
til kvalifisert arbeidskraft og en tettere integrering mellom

stasjonen og lokalsamfunnet.*®

Kommunen engasjerte seg ogsa sterkt 1 forhold til
flystasjonen. I tillegg til innga avtaler nar det gjaldt
infrastruktur, var kommunen aktiv nar det gjaldt a sikre
stasjonen tilgang til kvalifisert arbeidskraft. I 1985
opprettet kommunen en egen naringsetat, og etatens
arbeid gikk de forste arene hovedsakelig med til a
medvirke til 4 fylle opp ledige stillinger pa flystasjonen.”

Forsvaret og Forsvarsdepartementet var 1 utgangspunktet
av den mening at flyplassen pa Andoya aldri ville vare av
sivil interesse, tross enkelt kommentarer fra
saksbehandlere 1 FAD og den forste stasjonssjefen pa
Andoya, om at det kanskje kunne etableres regelmessige
flyvninger med fersk fisk til kontinentet.”” Dette synet
preget hele 1950- og forste halvdel av 1960-tallet ogsa
Samferdselsdepartementet og SAS, som da var det eneste
flyselskapet 1 Norge som hadde tillatelse til a opprette

regulere flyruter innenlands.
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Men pa midten av 1960-tallet hadde den teknologiske
utviklingen innen sivil ruteflyvning kommet si langt at
det ikke lenger sto som sa utopisk a opprette ruter ogsa
pa mindre steder som Andeya. Kommunen tok et initiativ
i den retning med 4 sette ned et eget flytrafikkutvalg som
skulle arbeide for a fa opprettet rute pa Andoya. . Utvalget
ble ledet av Andenes, senere Andoyas ordferer Knut
Bolstad. Flystasjonen var ogsa representert med
stasjonssjefen, obtlt. Isaksen (fra 02.09.63: obt.lt. Vik).
Det var seks medlemmer 1 utvalget. Formalet var 72 fa i
gang sivil flytrafikk pa flyplassen ved Andenes”. Utvalget
arbeidet overfor sentrale myndigheter for a fa til en sivil
flyrute og etterpa fa staten til 4 dekke kostnadene med
oppstillingsplattform, ekspedisjonsbygg, osv.

Dette viste seg 4 vare et vanskelig arbeid, for Sam-
ferdselsdepartementet og SAS var 1 utgangspunktet ikke
interessert. Flyselskapet Braathens ble forespurt av
kommunen, og Ludvig G. Braathen uttalte seg meget
interessert,”’ men Braathens fikk ikke pa den tiden
konsesjoner til 4 drive ruteflyvning innenlandsk.

Til slutt greide utvalget a fa SAS til 4 legge inn Andoya i
sin rute fra Tromso til Bode, og 3. april 1964 kunne det
forste ruteflyer, et Convair Metropolitan lande 1 totiden
om natten.

Andoya Flystasjon ved stasjonssjef Oberst Tor Vik ser
ut til 2 ha engasjert seg aktivt 1 arbeidet med fa til
permanent sivil flytrafikk. Spesielt mht. 4 fa til bygging
av oppstillingsplattform, ekspedisjonsbygg, vei-tilforsel,
m.m.”” Han har brukt de militzere kanaler (Luftkommando
Nord-Norge og LOK), mens ordfereren 1 Andoy, Knut
Bostad har brukt de sivile (fylkesmann, SAS,
Luftfartsdirektoratet, Samferdselsdepartementet). FBT
stilte seg ogsa positiv til en sivil bruk av flyplassen.

Oberst Vik med frue. V'ik var spesielt aktiv i lokalmiljoet, og
var blant annet med pd a stifte Polarmuseet pa Andenes.

Problemene 1a dermed ikke pa forholdet til Forsvaret.
Problemene var okonomiske: hvem skulle finansiere
nodvendige byggearbeider som ekspedisjonsbygg,
oppstillingsplattform for DC7C (fra apningen 3. april 1964
floy SAS Metropolitan. Da var oppstillingsplattform og
taxibane stor nok. Men fom. 1. november matte DC7C
settes inn. Den krevde storre anlegg), osv.
Luftfartsdirektoratet gjorde det forst klart at de tkke hadde
penger. Andey hadde ikke penger, grunnet nettopp
gjennomfort kommunesammenslaing. SAS truet med
stanse ruten nar vinteren satte inn, uten ny
oppstillingsplattform. Resultatet ble at Andoy kommune
tok opp lan 1 Andey sparebank pa Kr. 220.000,- + lan 1
SAS pa Kr. 460.000,- og forskutterte bygging i 1964/065,
mot a fa det hele igjen pa statsbudsjettet 1966. Kommunen
skulle dekke rentene.”




Var det andre institusjoner som etter
hvert ble etablert paA Andoya helt eller
delvis som folge av flystasjonen?

Som folge av flystasjonsetableringen ble det selvfolgelig
ogsa bygget opp et nettverk av smaindustri og service-
naringer. Hotell- og restaurantnaringen skjot fart. Det
var veldig liten slik aktivitet pa Andenes for 1953. Det
lille Rydning gjestgiveri var det hele. Men ogsa butikker,
et renseri, mindre entreprenorselskaper, osv., sprang opp.

I 1960 ble det ogsa etablert en for Norge helt ny
hoyteknologisk installasjon pa Andeya, nemlig Andoya
Rakettskytefelt pa Bleik like sor for Andenes. I den
offisielle historieboken om rakettskytefeltet blir fly-
stasjonens eksistens ikke nevnt som noen drsak til at
Andoya ble valgt som asted for dette.”* Navarende
direktor Konrad Adolfsen nevner iinnledningen til boken
kun Andeyas gunstige geografiske plassering 1 forhold til
nordlyssonen som arsak, samt at kommunikasjonene til
Andoya var gode og det var mulig der a skyte opp store
raketter som ville kunne lande i Norskehavet.”” Denne
arsaksforklaringen gjentas ogsa senere 1 boken. Men Olav
Wicken trekker frem narheten til den nyetablerte
flystasjonen som en ikke uvesentlig grunn til 4 etablere
rakettskytefeltet pa Andoya. Grunnet flystasjonen fantes
det nemlig pa Andoya allerede et antall forsvars-
installasjoner og en veletablert militer infrastruktur.”
Flystasjonen deltok ogsa aktivt da rakettskytefeltet skulle
etableres, og dette trekkes frem som en vesentlig
forutsetning for en vellykket etablering ”’med minimale
okonomiske midler.””” Arnold, et.al. mener at
flystasjonens positive innstilling nok 1 noen grad skyldes
at Forsvarets Forskningsinstitutt (FFI) var en padriver 1
startfasen. FFIs rolle trekkes ogsa frem av Olav Wicken.
Detvar FFI som forst foreslo overfor den norske regjering
at Norge skulle etablere et utskytningssted for raketter.

Dette skulle vaere et samarbeid med amerikanske militetre
interesser og NASA. Et slikt samarbeid med amerikanske
institusjoner passet bra inn 1 en storre sikkerhetspolitisk
ramme med hensyn til 4 engasjere amerikanske interesser
i Nord-Norge. *Men det var av avgjorende betydning at
et slikt samarbeid kunne skje uten a provosere sovjetiske
reaksjoner, noe som var spesielt viktig sa kort tid etter
U2-saken.” FFI understreket da ogsa rakettskyte-
feltprosjektets sivile status og stilling 1 et memorandum
til den norske regjering i september 1960.%

Som nevnt var likevel rakettskytefeltet avhengig av
praktisk stotte fra flystasjonen. Rakettskytefeltet har siden
oppstarten benyttet flystasjonens tjenester nar det gjelder
brannvern, periodevis behov for tekniske mannskaper fra
luftvernbataljonen pa flystasjonen, tilgang til fly og
flyplasstjenester ved flere typer forsok, m.m.
Rakettskytefeltet er et sivilt, kommersielt selskap som
selger sine tjenester til norske og internasjonale forsknings-
institusjoner, og ogsa 1 dag er tilgangen til stottetjenester
fra flystasjonen av avgjorende betydning for 4 sikre at
rakettskytefeltet er okonomisk levedyktig."

Rakettskytefeltets tilstedevarelse skapte et behov for
teknisk personale. Dette var avgjorende for opprettelse
av romteknologiske linjer ved den videregaende skolen
pa Andenes, samt hogskolen i Narvik.** Flystasjonen var
dermed arsak til opprettelse av den videregaende skolen
bade direkte, gjennom sitt behov for, og Luftforsvarets
aktive pavirkning for etablering av studier i tekniske fag,
og indirekte, bide gjennom rakettskytefeltets behov og
gjennom at den sterke befolkningskonsentrasjonen som
utviklet seg pa Andenes la grunnlaget for at en videre-
gaende skole kunne etableres der.

En annen institusjon som ble etablert pa Andoya delvis
som folge av flystasjonen, var en institusjon under en
annen avdeling 1 Forsvaret, nemlig Etterretningstjenestens
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anlegg pa Andoya. FFI hadde 1 samarbeid med US Navy
bygget en forsoksstasjon pa Stave pa vestkysten av Andoya
1 1962, og lagt ut en hydrofonantenne pa 1.000 meters
dyp fra Bleik og ut i havet i retning Jan Mayen. Formalet
med antennen og Stave-stasjonen var a samle inn
informasjon om ubat-trafikken 1 Norskehavet, med tanke
pa 4 bygge en permanent langtrekkende undervanns-
lyttestasjon som kunne fange opp all trafikk av sovjetiske
ubater ut gjennom Notskehavet.* Ettersom amerikanerne
ved CINCNORTH regnet med regnet med at ca. 134
sovjetiske ubater, 80 % av Sovjets davarende ubatstyrke
1 omradet hadde som formal a utfore rakettangrep mot
USA og angrep mot Strike Fleet og shipping i
Atlanterhavet, var en tidlig varsling av sovjetisk trafikk 1
omradet, spesielt unormalt okt trafikk som mulig forvarsel
om angrep, av uhyre interesse for USA. 4,5 millioner av
totalt 6,3 millioner 1 kostnader pa forsoksstasjonen ble
derfor betalt av amerikanerne, mens FFI dekket resten.
Varen 1963 fikk stasjonen et permanent lyttesystem av
typen LOFAR, og underlagt Sjoforsvaret under navnet
Sjoforsvarets stasjon STAVE. I 1964 ble prosjektet
behandlet av Stortingets kontrollutvalg for de hemmelige
tjenester, gjort permanent og lagt under Forsvarsstaben,
dvs. Etterretningstjenesten. Men administrativt skulle den
legges inn under Sjoforsvarets Overkommando (SOK).
USA skulle ha full tilgang til informasjon fra stasjonen,
og ogsa adgang til 4 stasjonere personell i kortere perioder
der. Men driften skulle forega ved norsk personell som
ble rekruttert lokalt av Sjoforsvaret. Personellet ble gitt
utdanning pa Hakonsvern 1 Bergen etterfulgt av kurs 1
USA. Etterretningstjenesten var for ovrig svart opptatt
av at all informasjon som ble viderebragt til USA skulle
gi gjennom Etterretnings-tjenesten (FO/E) for a sikre at
de strenge linjene for nasjonal kontroll ble overholdt. FO/
E stolte ikke helt pa at Sjoforsvaret (eller Luftforsvaret)
var strenge nok. Tidligere hadde blant annet Luftforsvaret
vart for ukritisk med hva en ga andre land.*

Det kom tidlig foresporsler fra USA om 4 kunne
komplementer stasjonen med lytteaktivitet fra fly, og ved
flere anledninger opererte amerikanske fly ut fra Andoya
flystasjon med dette formal. I 1967 ble det onskelig a
oppgradere stasjonens utstyr og legging av nye lyttekabler.
I en fellesstudie fra Sjoforsvaret og FFI ble det anbefalt
flytting av stasjonen il flystasjonen. Luftforsvaret foreslo
ogsa en slik flytting og opprettelse av en felles lyttestasjon
for Sjoforsvaret og Luftforsvaret pa Andoya. To av
Albatross-flyene pa Andoya skulle nemlig fa installert
utstyr til registrering av ubdtstoy. Luftforsvaret hapet ogsa
a fa nye fly, Orion, 1 1969. Slikt utstyr ville der vare
standard, og etter Luftforsvarets mening burde analyse
av flyenes oppfangede signaler skje der de var, nemlig pa
flystasjonen. I 1968 ble derfor Sjoforsvarets stasjon
Andoya opprettet, pa flystasjonens omrade. Det ble lagt
serlig vekt pa koordinering av etterretingsinnsamlingen
mellom sjo, luft og land. Stasjonen pa Stave ble varende,
men hoveddelen av anlegget ble pa flystasjonen. Nye
kabler ble ogsa lagt pa havbunnen. Kostnadene bade ved
flytting til flystasjonsomradet, og oppgradering av hele
anlegget, samt de arlige driftskostnader ble 1 hovedsak
dekket av USA. Men Forsvaret la vekt pa at Norge skulle
bare en del av kostnadene for 4 sikre storre norsk

frihet.

Etableringen av Etterretningsstasjonen pa Andoya kan
ikke sies 4 ha sin direkte arsak 1 flystasjonen. Men det er
nok sveart sannsynlig at det at flystasjonen allerede var
etablert der, og de droftingene som hadde skjedd mellom
norske og amerikanske militzere om verdien av a etablere
en militer tilstedevarelse pa Andoya bidro sterkt til a
gjore amerikanerne oppmerksomme pa Andoeyas
geografiske verdi. Det viste seg ogsa raskt at narheten til
en militer flystasjon var av avgjorende betydning for
anleggets suksess mht. til 4 fange opp ubittrafikken 1 havet
utenfor. Den mest effektive overvakningen av
ubattrafikken skjedde 1 samspillet mellom lyttekabler og



—antenner og flyovervakning. Ved flyttingen av hoved-
anlegget til flystasjonens omrade var nettopp samlokali-
seringen ogsa det utslagsgivende argumentet.

Primarnaringer og fraflytning

Skal du bygge en moderne militer flyplass som er stor
nok til at jetjagere og maritime fly skal kunne lande og
lette, med en rullebane pa 2,5 — 3 kilometer, med opp-
stillingsplasser for mer enn 60 fly, med hangarer, lagre,
administrasjonsbygninger, sikringssoner rundt etter inter-
nasjonal, militer standard og alt annet som ma til, trenger
du plass; stor plass. Da Andenes-omradet ble valgt ut
som asted for den tredje store militere flyplassen 1 Nord-
Norge, var nettopp tilstedevarelsen av mye plass en viktig
faktor. Der var godt med plass, relativt flatt og naert havet
med tanke pa forsyninger og forsterkninger (men ogsa
da selvsagt innen rekkevidde for raske fiendtlige angrep).

Na er det dessverre slik at der det finnes slik godt med
velegnet plass, er denne sjelden ubebodd. Like inntil
astedet for den planlagte flyplassen la det allerede en liten
bygd: Haugnes. Dette var en bygd hvor folk levde av

Skisse over fhyplassomradet, 1968.

Fhyfoto av Hangenes, 1956.

kombinasjonen fiske og jordbruk. Jordbruksomradene 1a
ogsa akkurat der hvor flyplassen skulle ligge. Dette var
ikke en faktor som ser ut til a ha spilt pa noen rolle for de
som planla den nye flyplassen. Hvorfor skulle det for
ovrig det? At en handfull garder ma vike plassen var ikke
noe sarskilt for Andoya. Det samme maitte nodvendigvis
skje alle steder det skulle bygges anlegg i en slik storr-
elsesorden — Bodo, Rygge, Gardermoen, Orlandet, osv.

I de innledende undersokelsene som ble foretatt varen til
hosten 1951 av distriktsingenioren i Harstad® fremgikk
det tydelig at omradet mellom Andenes og Haugnes var
det best egnede stedet pa Andoya for en flyplass. Det er
serdeles gode grunnforhold, det er plass til 4 bygge stort
og det er gode innflygingsforhold. Narheten til tettstedet
Andenes, som hadde en viss storrelse: 1.500 — 2.000
innbyggere, spilte ogsa inn pa grunn av arbeidskraft,
innkvarteringsmuligheter, osv: Det ble ogsa nevnti et av
dokumentene fra Distriktsingeniorens kontor at en
flyplass kunne ha sivil betydning ”idet fersk fisk kan
flyfraktes direkte fra fiskevzaret til byene sorpa og muligens

til steder pa kontinentet”.*
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Na ble som kjent ikke sivile hensyn lagt til grunn for
flyplassetableringen. Det offisielle synet ble de neste 10
arene at sivil flytrafikk var utelukket pa Andoya flyplass.
Tilstedevearelsen av dyrket mark og en liten bygd var heller
aldri med beregningene. Geografisk, strategisk og
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Haugenes, ca. 1904.

meteorologisk var det sunn fornuft 4 anlegge flyplassen
ved Haugnes, og nir det viste seg nodvendig a ga til
ekspropriasjoner og stenging av ferdselsvei mellom
Haugnes og Andenes langs sjoen, ble det uten videre gjort.
Det later ikke til 2 ha vaert noen utpreget bekymring, eller
i det hele tatt noen som helst tanker rundt det faktum at
ganske mange mennesker miste hjem og/eller levebrod
pa grunn av utbyggingen. Der det var noen opp-
merksombhet rundt sivile konsekvenser (og det var da det
1 flere sammenhenger. Det dukker opp som innskutte
bisetninger bade her og der) var det utelukkende rettet
mot det a skaffe lokalbefolkningen jobb. Det kunne vare
seg ved a4 fremskynde et prosjekt litt for a unnga
periodearbeidsloshet, fa til en mykere avvikling nar storre
prosjekter var ferdigstilt, og lignende.®” Dette var ingen
prioritert sak, men det dukker her og der opp, fortrinnsvis

1 brev og noter fra FAD sine folk pa stedet. En annen
stvil faktor som det faktisk var interesse for helt opp pa
regjeringsnivd, var 4 kunne favorisere norske og helst
lokale anbydere fremfor utenlandske. *

At tilstedevarelsen av mennesker og aktive gardsbruk pa
Haugnes, og at dette skulle medfere noen moralsk
forpliktelse til 4 ta spesielle hensyn, reflekteres lite 1
kildene. Tvert imot kan man nesten si. Ved et tilfelle senetre
pa 1950-tallet klager en del eiere av utmark med gode
multemyrer over Forsvarets ovingsvirksomhet 1
Skarsteindalen, og vil ha den kraftig redusert. Til dette
svarer stasjonssjefen at det ikke kommer pa tale, og viser
til gjeldene lovverk vedrorende allemannsretten til 4 ferdes
1 utmark. Etter hans mening kommer Forsvarets
ovelsesvirksomhet godt innunder slik bruk og vil fortsette.
Da Flystasjonen tyve senere har behov for mer ovelses-
plass til skyteovelser 1 Skarsteindalen, ble det nodvendige
areal uten videre ekspropriert nar forhandlingene med
grunneierne strandet. *’Pa Haugnes gjores det forsok med
makeskifter 1 noen anledninger, pa den maten at enkelte
gardbrukere far ny jord lenger inn pa Andoya i erstatning,
men dette skjer kun ved spredte tilfeller, og later ikke til 4
ha vart spesielt vellykket.”

Men like etter den andre verdenskrig var det ikke vanlig a
opponere mot sentrale beslutningstagere. Alle de tre
Andey-kommunene hadde ogsa gjentatte ganger overfor
de statlige myndigheter beklaget seg over den vanskelige
arbeidssituasjonen pa oya. Derfor var stemningen generelt
meget positiv til utbyggingen. De faktiske, endelige
planene — omfanget av den nye flyplassen tok det tid for
gikk opp for folk flest. Som tidligere nevnt endret jo ogsa
planene seg en del over tid ettersom det kom nye palegg
fra SACLANT og SHAPE/SACEUR og fra den norske
forsvarsledelsen. Det var derfor lenge vanskelig 4 fa noen
oversikt over hva flyplassens tilstedevarelse ville fore til.
For eksempel gikk planarbeidet med a bygge ny skole pa



Haugnes gikk derfor ufortrodent sin gang i kommune-
styret, uten noen egentlige refleksjoner over hvorvidt det
ville bli bruk for den eller ikke.”

Det ble likevel tidlig klart at flyplassen ville fore til at en
del bruk 1 Haugnes-omradet matte eksproprieres. Den
forste ekspropriasjonsrunden ble da pabegynt 1 1953 og
avsluttet 1 1955. Men grunneierne ga villig vekk FAD
tillatelse til 4 igangsette arbeidet for ekspropriasjonssakene
hadde begynt. Da sakene var ferdigbehandleti Vesteralen
Herredsrett var totalt 85 bruk pa Andeya ekspropriert. I
tillegg var ytterligere 192 grunneiere kompensert for tap
av vel- torv eller fjererettigheter, byggebegrensninger,
m.m. %

Det ble etter hvert som arbeidet skred frem klart for
Haugnesbeboerne at den nye flystasjonen ville medfore
storre negative konsekvenser for Haugnessamfunnets
mulighet til 4 eksistere som for, enn de fleste opprinnelig
sa for seg, Flystasjon fikk ogsa stadig behov for mer plass
og la beslag pa stadig flere omrader, uten at det ble foretatt
noen helhetsvurdering. Dette var sannsynligvis heller ikke
mulig fra Forsvarets side. Det hadde vist seg vanskelig a
vite hvilke endelige behov en flystasjon ville ha. Et stort
irritasjonsmoment var stengingen av den mye brukte
ferdselsveien mellom Haugnes og Andenes langs stranden.
Dette omradet ble na ikke apent for allmen ferdsel. I stedet
matte Haugnesboerne benytte en ny vei som gikk rundt
flystasjonen. Denne mer enn doblet reisestrekningen. Da
en soknad fra Andeya kommune 1 1968 om fa lov til 4
bygge en vei mellom Haugnes og Andenes 1 strandsonen
ble avslatt av Forsvarsdepartementet, gikk 146 grunneiere
pa Haugnes sammen om et krav om full ekspropriasjon
av hele Haugnes.” Bygda var deende, og det var vanskelig
a utnytte de omrader Forsvaret ikke allerede hadde
ekspropriert. Denne siste ekspropriasjonssaken ble avgjort
11975. Haugnes ble da helt forlatt. De siste innbyggerne
flyttet inn til Andenes eller utenbygds.

Begge bilder: Haugenestreff 2002.

Haugnes var ikke lenger levedyktig dels fordi flystasjonen
hadde behov for store deler av bygda for a tilfredsstille
NATOs og allmenne krav til anlegg og sikringsavstand,
dels fordi bygda var det mest sannsynlige landingsomrade
for eventuelle sovjetiske erobrere og amerikanske gjen-
erobrere.
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Men ekspropriasjonen av Haugnes ga en spesiell konse-
kvens som sannsynligvis neppe finnes noe annet sted,
nemlig skapelsen av en helt spesiell form for ”nasjonalis-
me 1 eksil” hos alle de som mitte flytte, og deres etter-
kommere. Av de tidligere Haugnesboerne flyttet omkring
halvparten inne til tettestedet Andenes og omkring
halvparten spredt rundtiresten av Norge. Men uavhengig
av hvor de havnet etterpa, forble de aller, aller fleste sterkt
knyttet til Haugnes. Fra 1972 ble det jevnlig arrangert
sakalte "Haugnes-treff” pa Andenes. Frem til begynnelsen
av 1980-tallet hvert ar, senere litt sjeldnere. Men det siste
treffet ble arrangert sa sent som 1 august 2002, og det
kommer hoyst sannsynlig flere. Oppmeote pa disse treffene
har ligget pa 2 — 300 mennesker. Selv om dette tallet ogsa
inkluderer yngre barn som aldri har bodd pa Haugnes
samt ektefeller av ikke-Haugnes-avstamning, har like fullt
halvparten til to tredjedeler av Haugnes tidligere
befolkning fortsatt a treffes jevnlig. Treffene er meget
patriotiske, med sanger, dikt og historier som lovpriser
Haugnes. ”* Treffene avsluttes av og til med et besok pa
den delen av flystasjonen hvor Haugnes la. Ettersom
landskapet er forandret til det ugjenkjennelige, blir det
ofte svaert folelsesladede gjensyn for mange.” Det er skapt
en kollektiv erindring om bygda som en form for mytisk,
for-moderne idyll. Pa det lokale museet pa Andenes star
en modell av Haugnes anno ca. 1950 som studeres og
fungerer som et samlingspunkt. Foreninger og lag lever
videre, spesielt Haugnes Grunneierlag;

De tidligere Haugnesboerne som flyttet inn til Andenes
etablerte ogsa en egen “’koloni” der. Ni skal forskjellene
og motsetningene mellom Andenesvaringer og Haugnes-
boere ikke overdrives. Men 1 kjolvannet av nedleggingen
av bygda, ble det etablert en rekke myter. Andenes-
varingene syn ble ofte at Haugnesboerne var heldige. De
fikk gode priser for sine gamle hus og kunne bygge nytt
og flott 1 Andenes. De boligfeltene hvor Haugnesboerne
flyttet inn, fikk pa folkemunne navn som “Dollarveien”,

”Dollarhaugen”, og lighende. Mens de utflyttede
Haugnesboerne ofte folte seg litt snytt og avspist med
smapenget for sitt fodested.” Samtidig synes det ikke som
om denne eksilpatriotismen har fort til noen spesielt
utbredd motvilje mot flystasjonen som sadan. De fleste
fikk et ambivalent forhold til den. Pa den ene siden fot-
svant barndomshjemmet. Pa den andre siden apnet det
seg muligheter for nye, sikre jobber 1 stedet for det gamle,
usikre fiskerjordbruket. De fleste av dem som ble vaerende
pa Andoya, gikk inn ijobber, fast eller 1 perioder, knyttet til
flystasjonen eller naeringer som leverte tjenester til flystasjonen.

De fleste Andenes- og Haugnesboere var avhengig av
fiske. Men med liten tilgang til kapital, gammelmodig
utstyr og darlige havneforhold, var omradet ikke leve-
dyktig anno 1952/53. Dette endret seg med fremveksten
av flystasjonen. Ikke fordi det na plutselig ble mulig a
eksportere fisk per fly, men fordi ny havn og tilforsel av
kapital til den jevne Andoyvaring gjennom lennsarbeid,
skapte grobunn for investeringer i nytt utstyr. *’Havnen
gjorde det ogsa mulig 4 bygge en storre foredlingsindustri
pa Andenes. Fiskets andel av Andoyas sysselsatte holdt
seg derfor svart hoyt tross en stor overgang til lonnsarbeid
grunnet jobbmulighetene pa flystasjonen. *De forste
arene etter 1953 var det en voldsom flukt fra fisket til
bygge- og anleggsbransjen, men dette tok seg opp igjen
etter fa ar.” Klassiske tilfeller” var folk som hadde
arbeidet som mannskap om bord 1 seil- eller dampdrevet
fiskebit for og rett etter krigen. Sa tilbed FAD jobb med
flystasjonsarbeide. Dette var godt betalt, og mange
oppfattet det som at FAD tilbod “gull og gronne skoger”
for & fa folk." Det var reneste Klondyke-stemningen,
minnes mange.'""" T 1957 var forste fase av byggingen
over. Mange brukte da av den oppsparte kapital til 2 kjope
motorbat. Dermed ble bade fiskerflaten oppgradert og
tidligere mannskaper ble selv bateiere. Alternativt gikk
flere tidligere mannskaper sammen om a kjopte motorbat
sammen. Sysselsettingen 1 fisket tok seg derfor opp, og



utgjorde 1 1964 ca. 1/3 av de sysselsatte pa Andoya. Men
hvis vi ser pa mengden fisk som ble tatt opp, er tallet
virkelig interessant. I 1952 ble det landfort ca. 9.000 tonn
fisk pa Andoya. Dette sank frem mot 1955, med en bunn
pa 5.000 tonn. Men mot 1957 steg det kraftig, til 14.000
tonn. Deretter svingte det med et par tusen tonn hvert ar,
men 1a pa 1 snitt 13.000 tonn per ar for hele perioden
frem mot 1975.1%

Vi kan si det slik: Gammel havn og liten dybde 1 havne-
bassenget forte til at nye fiskebater og ny teknologi ikke
kunne brukes. Lite tilgjengelig kapital hos folk flest gjorde
det ogsa svart vanskelig 4 kjope de nye, nodvendige
fiskebatene. Dette betod at fiskersamfunnet Andoya anno
1953 sto overfor noe som lignet en dodskamp.

Men ny NATO-havn og mer kapital til folk flest etter
flystasjonsarbeid forte til en vitamininnsproyting 1 fisket
pa Andoya. Nye bater kunne kjopes inn og nye foredlings-
anlegg anlegges etter hvert. Det forte til vedvarende hoy
andel sysselsatte 1 primarnzringene pa Andoya. I fisket.
Vi kan dermed si at Flystasjonens anleggelse ga ny giv
ogsa til en gammel naring!

Men det ma tilfoyes til slutt at pa 1980-tallet ble ogsa
Andeya rammet av den generelle nedgangen og mangelen
pa fisk. Og det gikk da relativt mye mer tilbake pa
Andenes, etter enkeltes mening pa grunn av at kommunen
1 sa mange ar hadde veart ensidig fokusert pa fly-
stasjonen.'” Fisket hadde fatt greie seg selv. Det hadde
ikke vaert noen sarlig grad av satsing pa alternativer til
flystasjonen som arbeidsplass.'” Dermed ble kommunen
paradoksalt nok mer avhengig av flystasjonen utover pa
1980-tallet fordi den alternative naringen, fisket, gikk
sterkt tilbake. Dette gjorde at nedleggingsspokelset som
begynte 4 henge over flystasjonen med den kalde krigens
avvikling pa 1990-tallet, ble desto mer truende, og kom-
munen ble mot slutten av tiaret svaert fokusert pa 4 hindre

Yrkesproving pa Andenes Ungdomsskole, 1968.

en nedlegging. Nedbyggingen som skjedde fra slutten av
1980-tallet, med avvikling av stasjonens infanteri- og
stridsvognskompani lot seg likevel ikke stoppe.

Til slutt vil jeg nevne en virkning av Forsvarets etablering
pa Andoya som pa mange mater kan synes opplagt. Verken
jeg eller andre har foretatt noen kvantitative undersokelser
pa dette omradet, men det synes opplagt at etableringen
av flystasjonen apnet opp flere nye jobbmuligheter for
den jevne Andoyvearing, Flertallet av de sivilt ansatte ble
rekruttert lokalt, sa langt det lot seg gjore. Behovet for
rekruttering av lokalt personell var stort og Luftforsvaret

65



66

satset utover pa 1960-tallet pa dette. Blant annet gjennom
a sende personell ut pa skolebesok og rekrutterings-
moter.' A skaffe en stabil og sikker tilgang pa teknisk
personell var en viktig sak. Personalet som kom utenfra
ble en del av Andoysamfunnet.'” En god del av de
militeere som ble stasjonert pa stedet, endte opp med
gifte seg lokalt og bosette seg pa Andenes. Med gode
boforhold, relativt god ekonomi og til dels prestisjefylte
jobbet, var de militere attraktive.'”” Den tidvis bevisste
politikken Flystasjonen forte for a utdanne lokale arbeidere
til a kunne fylle spesielt en del tekniske stillinger ga nok

ikke minst slike resultater.!”®



5 Oppsummering og avslutning

eg gjorde det1innledningen klart at jeg onsket 4 besvare

folgende to sporsmal i denne studien: Hva var arsakene
al at det ble etablert en militer flystasjon pa Andoya og
hvilke konsekvenser fikk dette for lokalsamfunnet pa
Andoya? Bakgrunnen for a stille disse to sporsmalene
var tosidig: Pa et overordnet plan haper jeg at ved 4 sette
et relativt grundig fokus pa ett enkelt lokalsamfunn, kan
det fremkomme en del trekk ved den militzere utbyggingen
1 Nord-Norge som etter all sannsynlighet ogsa gjaldt for
store deler av resten av Nord-Norge. Andoya var ikke
unikt 1 plutselig a fa seg tillagt et storre militeert anlegg
under den kalde krigen. Det synes sannsynlig at bade
beslutningsprosessen som forte frem til vedtaket om a
etablere en flystasjon pa Andoya og konsekvensene av

denne massive utbyggingen for lokalsamfunnet, ogsa var

gjeldende for alle de andre lokalsamfunnene 1 Nord-Norge
som opplevde a fa plassert et stort militeranlegg 1 sin
midte.

Det andre momentet av betydning for a stille spesielt det
forste sporsmalet, gjelder sammenfallet 1 tid mellom den
militeere satsingen pa Nord-Norge 1 NATO-regl, og de
stvile myndigheters sterke onsker og planer om en massiv
okonomisk vekst og strukturendring 1 regionen. Ved a ga
relativt grundig inn 1 bakgrunnen for beslutningen om a
anlegge en flystasjon pa Andoya, har jeg forsokt a fa
klarlagt hvilke motiver som gjorde seg gjeldende og
hvorvidt det var sivile onsker eller kun militere som
pavirket beslutningsprosessen.




La meg forst oppsummere de svar jeg har kommet frem
til nar det gjelder de to sporsmalene jeg stilte:

Til tross for et sterkt onske om a bygge opp Nord-Norge
gjennom en egen, mer eller mindre altomfattende Nord-
Norgeplan, er det likevel intet som tyder pa at de sivile
myndigheter i praksis blandet seg inn 1 de militere planer
om en kraftig utbygging av Forsvaret 1 Nord-Norge. Det
var de militere myndigheter som initierte, planla og
fremmet overfor NATO de militzere anlegg som ble
bygget. I tilfellet Andoya kom initiativet fra det lokale
militere apparat 1 Nord-Norge, nzermere bestemt fra
OKN. Det var OKN og hans stab som overfor Forsvarets
overste ledelse, Sjefsnemda, fremmet behovet for a fa
bygget ut militaere flystasjoner 1 Nord-Norge. Bardufoss
var allerede pabegynt som militeer flyplass like for den
andre verdenskrigen, og Bodo ble planlagt utbygget med
en gang den krigen var over. Tanken om en konsentrasjon
av forsvaret 1 Nord-Norge rundt Lyngen-linjen var heller
ikke ny. Tyskerne hadde pabegynt en slik festningslinje
under krigen. Da synet pa verdien av 4 ha et sterkt forsvar
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F16 pa Andeya Flystasjon.

pa NATO-alliansens flanker endret seg rundt 1950, pekte
Lyngen-linjen seg ut som anker for dette forsvaret. Men
OKN og hans stab sa allerede 1 1951 behovet ogsa for en
styrkning av forsvaret av luftrommet 1 denne regionen.
For dette formalet hadde bade Bardufoss og Bodo
svakheter. Bardufoss la for nart og Bodo for langt fra til
alene 4 kunne skaffe oss tilstrekkelig naervear i luftrommet
over Lyngen-linjen. I 1951 ba ©OKN derfor Sjefsnemda
om a vurdere utbygging av en tredje flystasjon 1 omradet.
Sjefsnemda gjorde relativt raskt tanken til sin egen, og
fikk Forsvarsdepartementet med pa a fremme en bygging
av en flystasjon pa Andoya for finansiering med NATO-
alliansens nylig bevilgede infrastrukturmidler. NATO
vedtok 4 ga inn for en slik utbygging og ga tilsagn om
full finansiering hosten 1952. Pa forsommeren 1953 startet
utbyggingen utenfor Andenes pa Andeyas nordspiss.
Stortinget var ikke inne 1 bildet med hensyn til selve
vedtaket, da en infrastrukturfinansiert flystasjon var et
NATO-anliggende. Men Stortinget ble gitt en utfyllende
orientering om vedtaket 1 forbindelse med en soknad fra
departementeti1953 om a forskuttere noen av utgiftene.

F15 fra US Air Force pd besok pi Andpya.



Nar det gjelder mulig sivil innflytelse pa vedtaket, ser det
ikke ut til at dette har vert tilstede overhode. Regjeringen
hadde syslet med tanken om et storstilt offentlig initiert
moderniseringsprosjekt 1 Nord-Norge allerede 1 eksil 1
London under den andre verdenskrig. Men den forste
planen om dette, som forst og fremst fokuserte pa
konsentrasjon av bosetningsmonsteret 1 Finnmark, lop
tiden fra. Men 1 1951 ble ideen gjenopptatt og videre-
utviklet. At planene om en spesiell Nord-Norgeplan ble
tatt opp og utviklet videre 1 1951 skyldes ikke 1 liten grad
den sikkerhetspolitiske situasjonen. Narheten til den
gjennom vart NATO-medlemskap erklaerte hovedfiende
1 ost aktualiserte behovet for en modernisering og
levestandardforbedring 1 nord. Men dette var neppe eneste
arsak til at ideene ble gjenopptatt. Den nye Arbeiderparti-
regjeringens positive syn pa og onske om slike storstilte
moderniseringsprosjekter var av minst like stor
betydning;

Likevel ble det ikke etablert praktiske koblinger mellom
de to utbyggingsprosjektene. Arbeiderpartiregjeringen
koblet de to prosjekter 1 visse sammenhenger pa et
overordnet niva. Den ene slike koblingen kom da
statsminister Gerhardsen pa handelsminister Brofoss’
initiativ ba USA om stotte til finansieringen av Nord-
Norge-planen, under henvisningen til den gunstige
sikkerhetspolitiske effekt prosjektet ville gi gjennom
levestandardheving og dermed oppdemming mot lokal
kommunistisk innflytelse. Men denne koblingen ansa USA
likevel ikke som grunn god nok til 4 gi finansiell stotte til
planen.

Den andre koblingen mellom det sivile og det militere
utbyggingsprogrammet kom via enkelte spredte uttalelser
fra regjeringsmedlemmer om at en hapet at den militere
utbyggingen ogsa kunne vise seg 4 gi enkelte positive
sivile effekter, samt at det ville vare onskelig at sivile
hensyn ogsa ble tatt nar militeere anlegg ble planlagt. Men

1 det praktiske arbeidet var sivile hensyn og patrykk fra
sivile myndigheter om at slike hensyn skulle tas, helt
fraverende.

Heller ikke lokalsamfunnet pa Andoya deltok pa noen
som helst mate 1 beslutningsprosessen. Det foregikk ingen
form for lobbyvirksomhet fra lokale myndigheters side
for a sorge for a fa lagt flystasjonen dit. Ei heller ble
lokale myndigheter holdt informert. Sin informasjon om
vedtaket, omfang av utbyggingen, med mer, fikk de lokale
myndigheter utelukkende gjennom avisen. Til og med
selve den faktiske utbyggingen ble igangsatt uten at de
lokale myndigheter ble formelt informert.

Men konsekvensene for lokalsamfunnet av utbyggingen
av flystasjonen ble svart store. Andoy-samfunnet hadde
ingen erfaring med militeere anlegg fra tidligere. Plutselig
ble der anlagt en flystasjon som etter hvert viste seg a bli
bade svart omfangsrik, genererte store inntekter til

Forsvarskommisjonen besoker Andoya, 1975.
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lokalsamfunnet, krevde store mengder arbeidskraft,
elektrisitet, vannforsyning, havneanlegg og veler, ga stotet
til store folkeforflytninger (relativt sett) og pa alle mater
endret lokalsamfunnet bade rent fysisk og materielt.
Andoysamfunnet gjennomgikk pa mange maiter sin
industrielle revolusjon gjennom etableringen av
flystasjonen. I enkelte kretser kan det late til at Andoya
for flystasjonsutbyggingen ble ansett som et samfunn
modent for nedlegging. @ya hang igjen i fortidens
strukturer basert pa fiskerbondesamfunnet. Men denne
samfunnstypen var blitt lite levedyktig. Gjennom
etableringen av en massiv hoyteknologisk institusjon som
en moderne flystasjon var, ble det skapt gode vekstvilkar
for modernisering, bade gjennom skapelsen av nye,
moderne arbeidsmuligheter og gjennom 4 tilfore gamle
naringer nodvendig kapital og infrastruktur.

Men denne endringen Andoy-samfunnet gjennomgikk,
gjorde ogsa oya sarbar. Samfunnet fikk etter hvert mange
av tegnene til et ensidig industristed. Krisen 1 fiskeriene
pa 1980-tallet gjorde Andoya enda mer avhengig av
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Norsk og Canadisk crew pa Andpya, 1975.

Den amerikanske forsvarsministeren besoker Andoya, 1974.

flystasjonen. Andoya gikk fra 4 vere et samfunn uten
noen som helst tilknytning til Forsvaret, til 4 bli et 1 det
store og det hele forsvarsavhengig samfunn. Forsvaret
skapte en sterk okonomisk vekst pa oya og la grunnlaget
for helt nodvendige omstillingsprosesser, men pa samme
mate som det kan sies at Norge som nasjon har gjort seg
avhengig av oljeinntektene, gjorde Andoya seg avhengig
av Forsvaret. Endringer 1 Forsvarets prioriteringer fikk
og far dermed store konsekvenser. I tillegg gikk Andoya
fra 4 vaere et militert sett relativt uinteressant omrade, til
a bli et av de mest sentrale 1 Nord-Norge. I tilfelle av en
krig med Sovjetunionen matte Andoya belage seg 4 bli
slagmark ganske raskt.

Den militere trusselen ser likevel ikke ut til a ha preget
befolkningen pa oya. I det store og det hele ble flystasjonen
meget godt mottatt bade av lokale myndigheter og blant
lokalbefolkningen generelt. Flystasjonen skapte
arbeidsplasser og la grunnlaget for okonomisk vekst for
stort sett hele lokalsamfunnet.



Har funnene fra Andeya overforingsverdi til alle de andre
lokalsamfunnene 1 Nord-Norge som ble asted for store
militeere utbygginger som folge av den kalde krigen og
satsingen pa et sterkt norsk og alliert forsvar av Nord-
Norge? Ja,1hoyeste grad. I forhold til mitt forste sporsmal,
om hvorvidt det var rent militeere hensyn som la bak
utbyggingen av militere anlegg 1 Nord-Norge, eller om
sivile moderniseringsonsker ogsa influerte pa
beslutningsprosessene, kan jeg ikke se at Andoya har skilt
seg ut pa noen mate. Det er ingenting 1 kildemateriale
som skulle tyde pa at sivile interesser ble noe mer uttalt
eller vektlagt noe annet sted. Store militare
utbyggingsprosjekter ble etter hvert igangsatt pa steder
som Bode, Bardufoss-omradet, Evenes, Banak, Ramsund,
Otlandet' og Harstad. I tillegg ble mindre militeere anlegg
som kontroll og varslingsstasjoner, etterretningsanlegg,
kommunikasjonsanlegg, med mer, etablert en lang rekke
steder. Alle de anlegg som har fremkommet 1 det
kildemateriale jeg har studert, folger mye den samme
beslutningsstrukturen som Andoya.’

Nar det gjelder konsekvensene for lokalsamfunnene, har
nok de variert en del. Men variasjonene har etter all

sannsynlighet sin arsak 1 de lokale forsvarsutbyggingers
omfang 1 forhold til stedenes befolkningsmessige og
okonomiske styrke ved innledningen til utbyggingene.
Felles for de alle kan det dog antas at forsvarsutbyggingene
har hatt svart mange likhetstrekk med hensyn til
konsekvenser. Tor Einar Ophaug 1 sin hovedfagsoppgave
1 historie om Orlandet legger hovedvekten av sin studie
pa tiden like for og under den andre verdenskrig, og sier
lite om arsakene til at OQrlandet flystasjon ble etablert.
Men konsekvensene for lokalsamfunnet Orlandet later
til 4 vare mye de samme som for Andoya. Dette antydes
ogsd av andre.’ I sin hovedoppgave om Brigaden i Nord-
Norge, antyder ogsa Lars Petter Johansen at de oko-
nomiske virkningene av opprettelsen av Brigaden og
utbyggingen av Lyngen-linjen for kommunene 1 indre
Troms var svaert store; muligens enda storre enn for
Andoya, da den militere utbyggingen og tilflyttingen av
militert personell var enda storre enn pa Andeya.' Det
later av den grunn til 4 ha eksistert litt forskjell 1 synet pa
den militere utbyggingen, mellom befolkningen pa
Andoya og befolkningen 1 indre Troms. Pa Andoya var
befolkningen overveiende svart positive, mens befolk-
ningen i indre Troms var noe mer splittet i sitt syn.”

Nimrod etterretningsfly fra RAL (det britiske Luftforsvaret)
pd Andgya, 1980.

Galaxcy transportfly fra US Air Force pa Andoya.
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Forsvarsutbyggingen 1 Nord-Norge viste seg a represent-
ere et meget stort moderniseringsprosjekt. Det vil vare a
trekke det for langt 4 si at den militeere utbyggingen var
arsaken til den modernisering som Nord-Norge-sam-
funnet gjennomgikk de forste 20 — 30 ir etter den andre
verdenskrig. Men den militzere utbyggingen, til en stor
del finansiert med NATO-midler, var utvilsomt én arsak.

Samtidig bidro denne utviklingen til a gjore Nord-Norge
til en av de sentrale sikkerhetspolitiske regioner under
den kalde krigen.

Tysk Tornado pa Andoya, 1987.

F4 fra US Aiir Force pa Andpya, 1986.

Franske Mirage pa Andgya, 1976.
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historie, Universitetet 1 Tromse 1993 og Strand, Inge.
”Problemet Nord-Norge” — okonomisk stagnasjon 1
landsdelen etter 1950; symptom, tiltak og arsaker. I Strand,
Inge (red). Naringslivet 1 Nord-Nozge gjennom 100 ar. NF-
rappott nr. 3/95. Bode.

8 Utbyggingsprogrammet for Nord-Notge skulle ha omkring
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infrastrukturprogrammet som angikk Norge ble det bevilget
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KAPITTEL 3

! Bell, Alan. Pumpe fra Empire Flying Boat ”Cabot”. I
Luftposten nr. 3/2001.

2 Se SSN. Referat fra mote 30.04.53, hvor det refereres til et
uformell foresporsel fra det britiske Naval Intelligence
Department om et samarbeid med norske myndigheter for
revisjon av topografiske beskrivelser over Norge. Men

Sjefsnemda onsket ikke britiske instanser inn 1 et slikt arbeid.

Det mitte eventuelt bli utfort enten av Norge selv eller ved
hjelp av de NATO-organer som allerede befant seg 1 landet.

?RA. LKN 2F 361 11. 107 Referater. Marsj og
operasjonsordre 1 anledning rekognoseringsoppdrag 1
Finnmark (evelse Finnmark 2)

* Morgenbladet juli 1953 (jeg har sett artikkelen 1 kopi 1
klipparkiv pa Andoya Flystasjon. Kopien anmerket ikke
noyaktig dato), sant samtaler med Torbjorn Nilsen, Andoya.
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7 SSN. Referat mote 01.12.52.

'8 SSN. Referat mote 26.11.52.

2 SSN. Referat mote 04.11.54.

0 Ihid.
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# RA. FD H-arkiv etter 1945. Eske 43, mappe 860 —
Andoya flyplass (Andenes) 1952 — 54. Brev fra Sjefsnemda
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» RA. FD H-arkiv etter 1945. Eske 43, mappe 860 —
Andoya flyplass (Andenes) 1952 — 54. Brev fra
Militeerkomiteen til Forsvarsdepartementet 26. mars 1953.
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Forsvarsdepartementet 14.04.52.

# RA. Luftkommando Nord-Nozge 1951 — 1956. Eske 169.
Mappe 860.86 Andenes flyplass.

Rapport om tjenestereise til Andenes. Fra kaptein J. Lotsberg
til Luftkommander Nord-Norge. 19.03.53.

» Andoya lokalhistoriske atkiv: Serie 100 motebok for
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Department of state, decimal File 1950-54, boks 5109,
mappe 857.00/9-2650. Government Plan for the
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regjeringskonferanser bind 7: 1951 — 52. Referat fra
regjeringskonferanse 11.12.51.

# RA. Statministerens kontor — referat fra
regjeringskonferanser bind 7: 1951 — 52. Referat fra
regjeringskonferanse 27.05.53.

# Andoya Lokalhistoriske Arkiv. Serie 220 Brevjournal 1947
— 59. Innforing nr. 634.

6 Ibid. Innforing nr. 362.
7 Andungen 13. argang. Julehefte 1993. Andoya 1993.

* Se blant annet Andeya Lokalhistoriske Arkiv. Serie 220
Brevjournal 1947 — 59. Innforing nr. 178, Serie 100
motebok for kommunestyret 1948 — 54. Sak 93/53:
kommunestyremote 10.03.53 samt Serie 100 motebok for
kommunestyret 1948 — 54. Sak 114/53: kommunestyremote
23.04.53.

¥ Se blant annet FOB. FST A-pakt 315.5 Andoya. Status for
Andoya flyplass. Notat fra Sivert Nielsen 1
Forsvarsdepartmentet til FST 12.04.54.

% Dette hevdes etter hvert i mange sammenhenger. Se for
eksempel RA. FD H-arkiv etter 1945. Eske nr. 143. Mappe
860 — Andoy flyplass (Andenes) 1952 — 54. Flere av brevene
og rapportene 1 mappen hevder dette 1 forbindelse med
vurderinger og droftinger av finansieringsformer.

> FOB. FOK A-pakt Andeya. 806.3A 1955. Notat fra
Flyvapnets Overkommando Operasjonsstaben, signert Sjef
for Operasjonsstaben Oberst R.J. Thommesen og
Stasjonssjefen pa Andoya, Major Erling Omtvedst, til
Forsvarsdepartementet ved byrasjef Ramm. Betydningen av
Andoya pi et rent nasjonalt grunnlag,



KAPITTEL 4

! Opplysninger fra intervju med Dag Thue Berg 25.03.02,
som var utstasjonert pa Andenes under sin militertjeneste 1
4 og en halv maned sommeren/hosten 1945 med oppgave &
overvake avviklingen og avvapningen av de tyske stillingene
og mannskapene. Det meste av det tyske utstyret ble for
ovrig odelagt av britiske styrker, slik de gjorde over store
deler av landet rett etter krigens slutt.

? Opplysning fra lokalhistotiker Odd Solhaug, Andoya,
10.07.02. Flyet, som under gunstige forhold var 1 stand til 4
ta pa 14 meter — like kort som flyets vingebredde, pleide 4
lande pa en fotballokke like utenfor Andenes.

3 Pravdas artikkel refereres i Harstad Tidende 29.12.52 og
Andoeya Avis 30.01.53.

* Opplysningene fremkommer i en samtale med Torbjorn
Nilsen pa Andoya i desember 2000 og et notat Nilsen skrev
like 1 forkant av samtalen. Nilsen var 16 ar da flystasjonen
ble pibegynt. Han var som de fleste pa Andenes
sesongarbeider med fiske, men fikk seg etter hvert jobb pa
byggearbeidene pa den nye flystasjonen, og etter hvert fast
jobb 1 bilskvadronen.

> RA. FD H-arkiv etter 1945. 345 Etterretningsrappotter
1953

¢ RA. FD H-arkiv etter 1945. Eske 43. Mappe 860 Andoy
flyplass (Andenes) 1952 — 54. Brev fra Militerkomiteen pa
Stortinget til Forsvarsdepartementet

7 SSN referat mote 09.10.52.

8 RA. FD H-atkiv etter 1945. Eske 43. Mappe 860 Andoy
flyplass (Andenes) 1952 — 54. Brev fra Forsvarsstabssjefen
til Forsvarsdepartementet 13.09.52, med gjenpart til sjefene
for Haren, Sjoforsvaret og Luftforsvaret.

’ Men det ble likevel ansett som en reell fare at Andoya,
innenfor rammen av en storre invasjon skulle bli forsokt
erobret gjennom et raid med sma fiendtlige styrker.

1" Se for eksempel FOB. FST A-pakt 315.5 Andoya. Hele
mappen omhandler diskusjonen omkring forsvaret av
Andoeya. Gode punktvise oversikter over forventede trusler
foreligger i flere brev og rapporter, bla.a brev fra OKN til
Forsvarsstabssjefen 27.10.61: ”Andeya betydning for
forsvaret av Notrd-Nozrge”. Saken ble ogsa diskutert pa en
rekke Sjefsnemd-moter fra hosten 1952 og frem til
avviklingen av Sjefsnemda.

' Tbid. Bilag til Rapport til OKN om Forsvatet av Andoy.
Fra DKN, 30.01.62

12 Tbid. Notat fra Kontreadmiral Storheill hos @KN, til
Forsvarsstabsjefen 27.10.61

" Betraktninger fra informanter pd Andeya 01.08.02

" Andey Lokalhistoriske Arkiv. Setie 100 — motebok for
formannsskapet 1 Andenes. 1947 — 1953. Se for eksempel
sak 2/52 og sak 242/52 - Seknad om sysselsettingsmidler:
”Enstemmig vedtak: Formannskapet soker om
sysselsettingsmidler til bekjempelse av den arvisse
arbeidsledighet som vil komme. Det palegges ordforeren a
utarbeide en motivert soknad”.

» FOB. FOK A-pakt Andeya. 806.3A 1955. Notat fra
Flyvapnets Overkommando Operasjonsstaben, signert Sjef
for Operasjonsstaben Oberst R.]. Thommesen og
Stasjonssjefen pa Andeya, Major Erling Omtvedst, til
Forsvarsdepartementet ved byrasjef Ramm. Betydningen av
Andoya pi et rent nasjonalt grunnlag,

' Adolfsen, Jarle. Endringer i naringsstruktut, befolkning og
bosetting 1 Andoey 1950 — 75. Hovedoppgave 1 geografi.
Universitetet 1 Bergen 1976. Side 27.

" RA. Luftkommando Notrd-Norge 1951 — 1956. Eske 169.
Mappe 860.86 Andenes flyplass.

Rapport om tjenestereise til Andenes. Fra kaptein J. Lotsberg
til Luftkommander Nord-Norge. 19.03.53.
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'8 Adolfsen, Jarle. Endringer i naringsstruktur, befolkning og
bosetting i Andey 1950 — 75. Hovedoppgave 1 geografi.
Universitetet 1 Bergen 1976. Side 27 Se ogsa Andreassen,
Tormod. Forsvarets vitkninger pi norsk okonomi. I
samfunnsekonomiske studier nr. 22, Statistisk Sentralbyra,
Oslo 1972. Side 110

" Andreassen, Tormod. Forsvarets virkninger pa norsk
okonomi. I samfunnsekonomiske studier nr. 22, Statistisk
Sentralbyra, Oslo 1972. Side 111.

% Dette kommer jeg nxrmere tilbake til senere, da denne
fullstendige ekspropriasjonen av en hel bygd fikk flere
spesielle virkninger unike for Andoya.

' Adolfsen, Jatle. Endringer i nzringsstruktur, befolkning og
bosetting 1 Andey 1950 — 75. Hovedoppgave 1 geografi.
Universitetet 1 Bergen 1976. Side 54.

2 Aanesen, Margrethe og Henrik Ronholt. Konsekvenser for
atte kommuner og en region av spesifiserte reduksjoner 1
forsvarets aktivitet. Norut Samfunnsforskning, Tromso
1992. Side 42.

» Dette selv om Andoya har forsokt 4 spre
kommunefunksjonene mellom de tre gamle kommunene,
med for eksempel sakalt ”gronn” sektor (landbruk, teknisk
etat, og lignende) pa Dvergberg.

# Aanesen, Margrethe og Henrik Ronholt. Konsekvenser for
atte kommuner og en region av spesifiserte reduksjoner 1
forsvarets aktivitet. Norut Samfunnsforskning, Tromso
1992. Side 42.

» Andreassen, Tormod. Forsvarets virkninger pa norsk
okonomi. I samfunnsekonomiske studier nr. 22, Statistisk
Sentralbyra, Oslo 1972. Side 112

% ibid, side 111.

77 Se for eksempel Helgelands Blad 30. mars 1974 og
Harstad Tidende 1. april 1974.

# Aanesen, Margrethe og Hentik Ronholt. Konsekvenser for
atte kommuner og en region av spesifiserte reduksjoner 1
forsvarets aktivitet. Norut Samfunnsforskning, Tromso
1992. Side 45.

# Andreassen, Tormod. Forsvarets virkninger pa norsk
okonomi. I samfunnsekonomiske studier nr. 22, Statistisk
Sentralbyra, Oslo 1972. Side 111 og 120 (tabell)

%0 Pa 1950- og begynnelsen av 1960-tallet regnet
Luftforsvarsledelsen ikke med at Norge kunne ha mulighet
til 4 drive annen maritim kontroll og overvakning enn near
kysten. Men dette synet endret seg pa 1960-tallet, da
viktigheten av 4 drive langtrekkende overvikning med de
nordlige havomrader ble okt som folge av de voksende
sovjetiske innstallasjonene og ubat-aktivitetene pa Kola-
halveya. Se for eksempel Arheim, Tom, Bjorn Hafsten,
Bjorn Olsen og Sverre Thuve. Fra Spitfire til F-16 —
Luftforsvaret 50 ar 1944 — 1994. Oslo 1994. Side 115 - 118.

*! Prislappen pa disse var til sammen 66,8 millioner kroner,
men dette gjaldt sannsynligvis ikke bare Andeya alene, selv
om det ikke gir klart frem av kildene.

2 Denne summen ble ytterligere overskridet underveis og
endte pi 6,4 millioner kroner, hvorav NATO betalte 5,84
millioner, 100.000 ble finansiert via norske
sysselsettingsmidler og de resterende 465.000 ble forskuttert
av Statens Havnevesen. Det fremgar ikke av kildene
hvorvidt Havnevesenet fikk disse pengene igjen fra NATO.
Se RA. FAD. Boks 11, mappe 1.Brev med regnskapsoversikt
fra Oskar Storm, sjefen for 4. havnedistrikt til
Fiskeridepartementet. 01.12.61.

¥ FOB. FST-A-pakt 315.5 Andoya. Status for Andeya
flyplass. Notat fra Forsvarsdepartmentets avd. III ved Sivert
A. Nielsen til FST, FOK, FAD, militermisjonen 1
Washington, den norske delegasjonen 1 NATOs rad 1 Paris,
Utenriksdept., Fiskeridept. og havnedirektoren. 12.04.54

* Se blant annet FOB. LOK/FOK A-pakt. 806.3A 1955.
Overslag for utbygging av Andoeya flyplass etter New
Defensive Posture. Brev fra FAD til FOK 21.11.55.



% FOB. LOK/FOK A-pakt. 806.3A 1956. Repott of
informal staff level visit to Mod Norway (HQ RAF) 6 — 9
March 1956. Skrevet av CINCAIREASTLANT,
Commander Calhoun. NATO Secret.

¥ FOB. LOK/FOK A-pakt. 806.3A 1955. Ovetslag for
utbygging av Andoya flyplass etter New Defensive Posture.
Brev fra FAD til FOK 21.11.55.

77 FOB. LOK/FOK A-pakt. 806.3A.1956. Det
fellesfinansierte infrastrukturprogram. Brev FD — Norges
delegasjon 1 Paris 24.06.56.

# FOB. LOK A-pakt. 806.22 1959.
Konverteringsprogrammet — “Savings”. Brev fra FBT til
FD, avd. ITI 11.11.59.

¥ Fob. LOK/FOK A-pakt. 806.3A. 1955. Andoeya airfield
project 111 — underground dispersals. Brev fra
Operasjonsstaben 1 FOK til Allied Air Forces Northern
Europe 25.04.55.

¥ FOB. LOK A-pakt. 806 2 Infrastructure Airfields 1956.
Gjennomforingen av infrastrukturprogrammet. GRADERT
HEMMELIG. Brev FD — Fst, MOK, FOK, FAD, FBT,
Forsvarets Fellessamband 09.04.56. Gjennomsnittet for
NATO var betydelig lavere.

# RA. FD H-artkiv etter 1945. Eske 143, mappe 611.0
”Bygge og anleggsbudsjett 1959 — 1960”. Brev fra Karl
Muller Ellefsen, FAD, til Fd avd. IIT 07.09.59.

2 RA. FD H-arkiv etter 1945. Eske 54, mappe 806 “Bygge
og sikringstiltak 1954 — 56”. Forslag til ekstraordinzrt
budsjett for 1956/57 — Flyvapenet

 FD H-arkiv etter 1945. Eske 106, mappe 860 — Flyplasser,
flyhavner, landingsstriper, hangarer. Andoya 1957 — 58. Brev
fra obt. Kaldager, FOK/LOK til FD 31.01.58.

* For del 5 og de senere programmene, se bla.a FOB. FST
A-pakt 860 Andoya og 860 Diverse flyplasser. Flere brev,
rapporter og notater inneholder glimt fra de forskjellige

planene. Men hullene er for store og flere av prosjektene
omtales 1 for generelle former til at det er mulig a hevde en
fullstendig oversikt.

# FOB. LOK A-pakt 806.3 A. Brev fra seksjonssjef Jan
Gard 1 FBT til FD 16.08.61.

¥ FOB. LOK A-pakt 860.611. Brev fra kapt. E. Langeland,
LOK, til FD 31.03.61.

7 RA. Finans- og Tolldepartementet. Finansielle erkleringer
vedrorende Forsvarsdepartementet. Boks 188.
Forsvarsbudsjettet 1963.

# FOB. LOK A-pakt 860 Andoya. Brev fra seksjonssjef Jan
Gard 1 FBT til FD 01.10.66.

¥ FOB. FST A-pakt. 860 Andoya. Andeya B-costestimate
for SHAPE 17. del infrastructurarbeider. Brev fra FBT til
FD 07.12.67.

% Andresen 1972, s. 112.

' Andoy Lokalhistorisk Arkiv. Serie 100 Motebok for
kommunestyret 1948 — 1954. Sak 93 - 1953. Se ogsa Harstad
Tidende 02.07.52

32 Se for eksempel Andoya Avis 30.01.53.

33 Se blant annet Andoya Avis 06.03.. Harstad Tidende
nevner ogsa 13.03.53 at varet pa ettervinteren 1953 har vart
sa darlig at fiskerne hadde hatt bare en utrorsdag 1 uken 1
snitt.

> Se blant annet RA. FAD, boks 11, mappe 1 — Andenes
Havn. Brev fra FD til Stortingsmann Reidar Catlsen,
30.05.53

% RA. FD H-arkiv etter 1945. Boks 43. Mappe 860 —
Andoya flyplass (Andenes) 1952 — 54. Brev fra Eeg-
Henriksen til direktor von Krogh, FD, 05.03.53.
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% RA. FD H-arkiv etter 1945. Boks 43. Mappe 860 —
Andoya flyplass (Andenes) 1952 — 54. Brev fra Ekspedi-
sjonssjef Stvert Nielsen, FD, til Forsvarsministeren, 01.12.53.

7 RA. FD H-arkiv etter 1945. Boks 43. Mappe 860 —
Andoya flyplass (Andenes) 1952 — 54. Usignert FD-notat fra
23.02.54.

% RA. FAD, eske 11, mappe 2 — Diverse korrespondanse.
Rapport fra reise til Andeya 12. — 19.01.54, med delegasjon
ledet av general Sabe. Skrevet av Larum 19.01.54.

¥ RA. FD H-arkiv etter 1945. Boks 43. Mappe 860 —
Andoya flyplass (Andenes) 1952 — 54. Usignert FD-notat fra
23.02.54.

% FOB.FOK A-pakt. 860.3A 1957 Andoya. Brev fra FD til
anleggsavdelingen 1 FOK 23.10.57. Gjengitt 1 brev fra
anleggsavd. FOK, til LKN, udatert men stemplet 07.11.57

' Andungen. Julehefte fra Andeyposten 1993.

62 Se for eksempel Mr. Whiting’s uttalelser under hans besok
pa Andoya 15. — 16.01.54. RA. FAD, eske 11, mappe 2 —
Diverse korrespondanse. Rapport fra reise til Andoya 12. —
19.01.54, med delegasjon ledet av general Sxbo. Skrevet av
Larum 19.01.54.

6 RA. FD H-arkiv etter 1945. Boks 43. Mappe 860 —
Andoya flyplass (Andenes) 1952 — 54. Usignert FD-notat fra
23.02.54. I notatet oppsummeres blant annet Andoya
flystasjons nasjonale sivile betydning treffende nok slik:
”Det kan derfor sies at flyplassen vil vaere uten sivil verdi,
bortsett fra muligheten for noedlanding”

¢ Se blant annet Solhaug, Odd. ”Det €’ glo i strengan!”
Andey Energi 1946 — 1996. Andoeya 1996.

6 Se blant annet FOB. LOK A-pakt 806.3A 1957 — 61. Brev
fra FAD ved K.M. Ellefsen til FD 21.03.60, med merknader
til Revisorutvalgets rapport vedrorende Andeya flyplass. Se
ogsa samme mappe, brev fra Controller for Infrastructure,
NATO, til International Board of Auditors for NATO
Infrastructure Accounts. 06.02.61.

% Ifolge tidligere ansatt ved bilskvadronen pa flystasjonen,

na pensjonist, Torbjorn Nilsen, i samtale med forfatteren
28.11.00.

7 Lofotposten 13.12.73.

6 Se blant annet Wiborg, Agnete. Evaluering av
”Drommekommuneprosjektet”: fra idé til iverksetting og
forste gjennomforingsfase. Nordlandsforskning-arbeidsnotat
ar. 1070/90.

¥ Bakve, Oddbjorn og Sigrid Skilnes. Veg utan varder — om
naringspolitikk, organisering og skonomiforvaltning 1 seks
provekommuner. NIBR-rapport 1987:9.

0 Se f.eks stasjonssjef Omdal i FOB. FOK A-pakt Andoya.
806.3A 1955. Notat fra Flyvapnets Overkommando
Operasjonsstaben, signert Sjef for Operasjonsstaben Oberst
R.J. Thommesen og Stasjonssjefen pa Andoya, Major Etling
Omtvedt, til Forsvarsdepartementet ved byrasjef Ramm.
Betydningen av Andoya pa et rent nasjonalt grunnlag,

" Andey lokalhistorisk arkiv. Flytrafikkutvalget. Brev fra
Erik Braathen til utvalget 04.09.63.

72 Se for eksempel brev til LKN datert 11.11.63, hvor han
bla.a. vektlegger nytten for eget personell. I Andey
lokalhistorisk arkiv. Flytrafikkutvalget.

7 . Se brev fra Stig Overgird, kontotsjef i Andoy kommune,
til DNL 27.01.67, hvor han ber DL om oppgave over
palopne renter pa lanet, for 4 kunne foreta endelig oppgjor
ni da statens bevilgning til ekspedisjonsbygget er kommet
inn. Se ogsa brev fra Helge Brustad 1 Kommunal- og
arbeidsdept. til Fylkesmannen 1 Nordland, 28.04.65, hvor
han meddeler at dept. godkjenner forskutteringen og
aksepterer tilbakebetaling fra dept. 1 1966 og 67. I I Andoy
lokalhistorisk arkiv. Flytrafikkutvalget.

™ Atnold, Frank, Jon Bjordal, Tom A. Blix, Duncan A.
Bryant, Alv Egeland og David S. Evans. Historien om
Andoya Rakettskytefelt gjennom 40 ar. Andeya
Rakettskytefelt AS, 2000.



7 Tbid, s.6.

" Wicken, Olav i John Petter Collett (ed). Making sense of
space — the history of Norwegian Space Activities. Oslo

P y gt P

1995.

7 Arnold, Frank, Jon Bjordal, Tom A. Blix, Duncan A.
Bryant, Alv Egeland og David S. Evans. Historien om
Andoya Rakettskytefelt gjennom 40 ir. Andoya
Rakettskytefelt AS, 2000. Side 28.

" Wicken, s. 61.

" Nedskytningen av et amerikansk U2-spionfly over
sovjetisk territorium pa vei fra Pakistan til Bode 1. mai
1960.

8 Tbid, s. 62.
81 Samtale med direktor Konrad Adolfsen, 02.08.02

% Ifolge davarende naringsminister Grete Knudsen, i
Arnold et. al., s. 10.

 Riste, Olav og Arnfinn Moland. ”Strengt hemmelig” —
Norsk etterretningstjeneste 1945 — 1970. Oslo 1997, side
217 og utovet.

8 Tbid, s. 223.

% Det finnes kun et 4 losrevne dokumenter, 2 fra kontoret
til Distriktsingenioren 1 Harstad, ett fra professor Lerum,
NTH i Trondheim som ble spurt om a analysere
maleresultatene og ett uten kjent avsender eller mottager.
Alle stammer fra FADs arkiver. De behandler loselig
forskjellige lokaliseringsmuligheter pi Andoya. Men det gar
ikke frem hvorfor disse undersokelsen fant sted eller hvem
som hadde gitt Distriktsingenioren oppdraget. Se RA. FAD.
Eske 11, mappe 2 Diverse korrespondanse. Sannsynligvis la
uansett undersokelsene grunnlaget for @KNs brev til
Sjefsnemda 1 september 1951.

% RA. FAD. Eske 11, mappe 2 Diverse korrespondanse.
Rapport nr 2 etter befaring av omrade for flyplass pa

Andoya. Fra siving Fldar Skindlo, 13.09.51 (men arkivfort i
FAD forst 26.02.52. Det vises 1 innledningen ogsa til en
rapport nr 1 fra 18. apzil 1951, men denne finnes ikke 1
arkivene)

% Se for eksempel RA. FAD, Eske 11, mappe 2. Brev fra FD
til Andenes kommune 02.02.60.

8 RA. Statsministerens kontor, referat fra
regjeringskonferanser, bind 7: 1951 — 1952.
Regjeringskonferanse 27.05.53.

¥ Andoya Flystasjons Arkiv. Andeya Flystasjon —
grunnervervelse 1 Skarsteindalen — ekspropriasjon. Brev fra
FD til FBT 09.04.75

% Se Andoya Avis 14.08.53.

"' Andoya Lokalhistoriske Arkiv. Setie 100 Motebok for
kommunestyret 1948 — 1954. Sak 180 1953.

%2 Statsarkivet 1 Trondheim. Vesteralen Sorenskriverembede.
1 Oe 3 — dokumenter fremlagt under hovedforhandlingene.
Og 2A 57 Andenes Panteregister.

% Se blant annet Aftenposten 1. juli 1968.

" For eksempler: se heftet "Haugnes — bygda som forsvant”,
utgitt av Haugnes hus og grunneierforening. Andeya 2002

% Navnet Haugnes kommer av at bygda bestod av et bolgete
landskap med en rekke hauger. Alle haugene ble planert ned
under utvidelser av flystasjonen og erstatte med veier,
rullebaner og hangarer. Det eneste som star igjen av den
opprinnelige bebyggelsen na, er et gammelt fyr som star der
Haugnes gamle havn 1a.

% Opplysninger blant annet hentet fra intervjuer med
Andenesvearinger og utflyttede Haugnesboere 03.08.02

7 Se for eksempel Adolfsen side 46 og Andresen side 111.

% Adolfsen side 45.
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% Se blant annet Harstad Tidende 14.10.53 og 07.10.56

10 Sitert fra intervju med Arne Pettersen, pensjonert
bilmekaniker hos flystasjonsentreprenor Gulbrandsen fra
1953.

" Tbid. Samme stemning trekkes frem i andre intervjuer,
som med Daniel Toften, Reidar Strand, Per Soreng.

12 Adolfsen, s. 46.

1% Dette hevder bla.a. journalist Beate Henninnen i Avisa
Vesteralen, 1 samtale 01.08.02.

1% Til illustrasjon av dette kan nevnes at da kommunens
naringsetat, som ble opprettet 1 1985, 1 1986 var stort sett
utelukkende engasjert med 4 skaffe kvalifisert personale til
flystasjonen. Se Bukve, Oddbjorn og Sigrid Skalnes. Veg
utan varder — om naringspolitikk, organisering og
okonomiforvaltning 1 seks provekommuner. NIBR-rapport
1987:9.

1% Intervju med Per Soreng, pensjonert Sikkerhetsoffiser
Andoya Flystasjon, 03.08.02. Soreng ble sendt pa flere slike
rekrutteringsoppdrag.

1% Enkelte av informantene sier at de Forsvatsansatte
tenderte mot 4 holde seg for seg selv. Men dette imotegas av
andre som tvert om synes de gled godt inn. Det synes dog 4
ha veart visse natutlige forskjeller mellom de offiserer som
planla et lengre opphold pa Andoya, og de vernepliktige
eller offiserer som ble varende kun kort tid.

Y7 Inntrykk og opplysninger fra gen (p) Kjell M. Lutnes som
var stasjonert som ung offiser pa Andoya mot slutten av
1960-tallet. Samtale juli 2002.

1% Luftforsvaret begynte utover pa 1950-tallet 4 fore en
aktiv politikk overfor ungdom pa de plasser
Luftforsvarsanlegg ble atablert, for 4 oke og sikre en stabil
rekruttering av teknisk personale. Jvnf. Blant annet intervju
med pensjonert sikkerhetsoffiser ved Andoya Flystasjon, Per
Soreng, 02.08.02.



KAPITTEL 5

! Teknisk sett ikke Nord-Norge, men jeg tar det med likevel.

? NATO har vart inne i varierende grad, avhengig av hvem
som finansierte. De fleste andre utbyggingsprosjekter har
heller ikke blitt viet samme omfattende og langvarige
behandling i Sjefsnemda som Andoya. Men dette ser forst
og fremst ut til 4 ha variert avhengig av mengden sporsmal
som har mattet bli avklart vedrerende plassering, omfang,
forsvar, osv.

3 Ophaug, Tor Einar. Flyplass og lokalsamfunn: ekonomiske
og sosiale endringer pa Orlandet. Hovedoppgave 1 historie
ved Universitetet 1 Trondheim. 1993. Det samme antydes
ogsa av en episode gen (p) Kjell Magne Lutnes opplevde 1
sin tid som stasjonssjef pa Orlandet, hvor han tidlig ble gjort
oppmerksom pa flystasjonens enorme betydning som
arbeidsplass, av kommunens ordforer.

! Johansen, Lars Pettet. Fra militert tomrom til militert
tyngdepunkt — opprettelsen av Brigaden 1 Nord-Norge.
Hovedoppgave 1 historie. UiO 1999

> Ibid, s. 97.
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Forklaringer til mye brukte forkortelser

AAB
CINCNORTH
DKN

FAD

FBT

FD

FOB

FST

LKN
LOK/FOK
NATO

RA
SACEUR
SACLANT
SSN
SHAPE
OKN

Arbeiderbevegelsens Arkiv og Bibiliotek

Commander in Chief Northern Europe

Distriktskommando Nord-Norge (Harens Nord-Norge-kommando)
Forsvarets Anleggsdirektorat

Forsvarets Bygningstjeneste

Forsvarsdepartementet

Forsvarets Overkommando Bortsettingsarkivet
Forsvarsstaben

Luftkommando Nord-Norge

Luftforsvarets Overkommando/Flyvapenets Overkommando
North Atlantic Treaty Organization

Riksarkivet

Supreme Allied Commander Europe

Supreme Allied Commander Atlantic

Sjefsnemda

Supreme Headquarters Allied Powers Europe
Overstkommanderende 1 Nord-Norge
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1952 begynte en massiv utbygging av militeere anlegg og infrastruktur 1 Norge, spesielt 1 Nord-
I Norge. Denne utbyggingen ble for en stor del finansiert med midler fra den nyopprettede
Atlanterhavspakten. Hovedsatsingsomrade 1 Norge 1 begynnelsen, var flyplasser. Levekarene 1 Nord-
Norge var pa denne tiden en god del darligere enn 1 Ser-Norge, og dette var det onskelig a gjore noe
med. Sa samtidig som regjering og Storting diskuterte tiltak for a bedre levekarene 1 nord, vedtok
NATO a bruke hundrevis av millioner kroner pa utbygging av militeere anlegg 1 landsdelen. En rekke
nye flyplasser og andre forsvarsanlegg ble bygget pa steder hvor det tidligere hadde vzrt liten eller ingen
militer aktivitet, og som slet med hoy arbeidsloshet og darlige levekar. Andoya var et slikt sted. Denne
studien ser pa utbyggingen av Andoya flystasjon, hvorfor den ble bygget og hvilke konsekvenser dette
fikk for lokalsamfunnet pa Andoya.
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