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1.1 Innledning: "... nesten alltid tenkt for smitt”

IlEg

samd med dei som har sagt at vi har

ikkje halde takten nir det gjeld desse sakene.

Vi har

vore seinforte, og difor meiner eg at

det no ar absolutt naudsynt at vi set farten
opp og kjem i takt. Vi kan ikkje lenger halde
pd & vera s3d kraftig i utakt med resten av
Europa som vi idag faktisk er, Luftfarten har

2 vore i ei eventyrleg utvikling, og vi har
ikkje vore merksame pa at farten og utviklinga
gjekk sad fort."

Dette hjertesukket kom fra venstres leder Roisland
under debatten 1 1959 om utbygging av hovedflyplass og

R storflyplass. Sitatet illustrarer pA mange mater
hovedproblemet 1 etterkrigstidas flyplassutbygging:
Onske om a4 komme pa hoyde med og ta del i en utvikling
som tilgynelatende sprengte alle grenser, bade teknolo-
gisk, okcnomisk og trafikalt.

Vedtaket

bygging av en ny hovedflyplass i Hurum

sammen med opplegget for bruk av Fornebu og Gardermoen
inntil den nye plassen kan tas 1 bruk, danner et fore-
lepig hoydepunkt i denne utviklingen. Utsikten til &
komme i1 takt er gode. Ja, kanskje ogsad til & ta et par
skritt lengre enn det ¢vrige Europa. Men hit var vegen
lang, og heller ikke f4 omveger og periodiske tilbake-

slag.

; Opptakten - tiden for 1945

Pioner-
tiden

Flyet
etableres
inter-
nasjonalt

De forste

Daet forste norske flyet "Start" foretok sin
forste tur sommeren 1912. Flyet ble kjopt
fra Tyskland av noen yngre nofke sjooffise-
rer. Pengene til kjopet b1®& skaffet ved
innsamling. To Ar etter - 30. juni 1914
floy Trygve Gran som forstemann over Nord-
polen.

Tiden var imidlertid ikke moden tor regqu-
lare ruter. Foprst etter en rivende utvik-
ling under forste verdenskrig fikk flyene
palitel lghet, ba®reevne og rekkevidde til-
atrekkelig for kommersiell drift. Over alt
var postflyging startgrunnlagat,

I Norge bla den forste flyruten opproettet |



flyrutene 1927. Da startet Lufthansa sin rute mellom
i Norge Tyskland og Gressholmen sj¢flyhavn ved
Oslo, Den forste regulsre ruten innenlpands

. var Widergpe Flyveselskaps sjoflyrute Oplo-

) Kristiansand-Stavanger-Haugesund sommpren

1934, Men alt 1 1920 ble det drevet for-
( soksdrift med ruteflyging pa Sor-Vest-
L_H-‘hlandat.

-r—*_-_‘_‘_'-_

Lenge ble luftfarten innenlands betraktet
som tilbringerruter for jernbanenettet og
utenlandsrutena. Forat 1 landsplan av
1935 fikk luftfarten full anerkjennelse som
et selvsendig trangportmiddel. N4 skulle
flyet komme flest mulig til gode, bAde jpko-
nomisk og kulturelt.

Vart Norges forste flyselskap var Det Norske

forste Luftfartsselskap. Det ble dannet 1 1927 og

flyselskap drev bl a tilbringerbdten ut til Gresghol-
men sjoflyhavn. I 1934 ble selskapet  re-
konstruert med utvidet aksjekapital under
navnet Det Norske Luftfartsselskap, Pred
Olsen o©g Bergenske A/S (DNL). I 1933 ble
selskapet tildelt enekonsesjon pd rutefly-
ging 1 Norge. Selskapet satte i gang [sjo-
flyrute Oslo-Arendal-Kristiansand-Hauggsund
forste sommeren og senere videre til Nord-
Norge. Sommeren 1939 floy selskapet at-
og passasjerflyruter med 15 seters Junkexz-
52 mellom 0810 og Tromsé. Dessuten fley
gelskapet sammen med utenlandske a.lak#por,
landsflyruter Oslo-Goteborg-Kebenhavn K o©g
Oslo-Kristiansand-Amsterdam,

I tiden fram til krigsutbrudddet hadd¢ DNL
betydningsfulle kontakter mewd sine skandi-
naviske og finske motstykker. Alt da|erk-
Jente de skandinaviske selskapene behovet
for samlet opptreden internasjonalt, ikke
minst tilskyndet av amerikanernes hold-
ninger. Kontaktnettet for etableringsn av
det senere SAS ble lagt 1 disse oNne.
Etter et meote 6. april 1940 gjensato bare
formaliteter som gjenato for "SAS" var opp-
rettet. ‘

Ved krigsutbruddet heosten 1939 stanset all
rutetrafikk, men Kebenhavn-ruten ble satt 4
gang igjen 41 oktober. Da Norge ble
okkupert i 1940 stoppet all aivilflyging.

Bygging av P34 dette tidspunktet fantes tre a+v£1¢
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Innledning: "Etterkrigstiden - et owutaiktnh&lgg

"Eg or samd med dei som har sagt at vi har
ikkje halde takten nar det gjeld desse sakena.
Vi har vore seinforte, og difor meiner eg at
det no er absolutt naudasynt at vi set farten
opp og kjem i takt. Vi kan ikkje lenger halde
pPéd 4 vere s4& kraftig i utakt med resten av
Europa som vi idag faktigk ar. Luftfarten har
vore 1 el eventyrleg utvikling, og vi har

ikkje vore merksame pd at farten og utviklingas
gjekk s& fort." (Reisland (V) 1959)

De drpye 40 &rene siden den 2. verde
gen sluttet, har hovedeakelig vart en
menhengende vekstperiode for den sivile
luftfart i Norge. Passasjerflyginger | ble
gradvis landbasert, jet- og turbo
flyene gjorde aitt inntok, og vi ble
til en omfattende utvidelse av flyplas
tet. FOr planleggingen og utbygginge
dette nettet, kan vi i tidsrommet skil
tre karakteristiske delperioder og to
omrader som fortleopende har fulgt
farten. Den forste perioden wsoa st
seg fra 1945 - 52 var preget av op
gen etter krigen og behovet for "str
tak". De statsfinansielle hensyn virke
grensende for fullgoda 1lgsninger. I
neste 20-arsperioden ble landets okon
muligheter forbedret. Forast ved progr
for utbygging av infrastrukturer i NATO-
regi, siden gjennom den alminnelige @kono-
migke vekst. Dette ble stamflyplas
"gullalder", pA samme mite som de piAfe
de 15 Ar ble preget av kortbanefiypl
oy smdflyplasser.

!

Som en re¢d trdd gjennom samtlige perioder
gdr deasuten sporsmdlet om en hovedfly-
plass/storflyplass for Norge generelt péd
Patlandet spesiaelt.

P4 dette flyplaaanettet finner vi |hele
tiden en rekke aktorer som dels k -
réer, dels samarbeider. Rammene er [
sjonspolitikken, hovedaktorens SAS og | Bra-
etheng SAPE.

ol3f0éman~-a/whr
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Et ti-Ar
med fri
konkur-
ranse?

ar

32

For rutetrafikken pd utlandet var det
likevel on klar forutmetning at SAS skuls
sperres forst. Forst ved avslag k kon-
sesjoner tilbys andre. Bdde opngﬁzdnq-n
av konsesjonspolitikken pé de intern -ag:n— |
le gsekunderrutens og churtnrtraﬁik:EE' i J

stand pd grunnlag av enighet blant dp skan-
dinaviske samferdselsministre i henholdsvia

I resliteten framstdr derfor ikke §0+drene
som noes radikalt brudd i Norge hvarken l‘d '

det eksisterende lovverk eller lodv::. In-
nenlands var det snarere et sporsmdl fou
storre dristighet og om & bruke de :pnln— {
ger som alt fantes. Nidr vi i dag ogs g

registrere betydelige lonnsomhetsproblemar |
pd den ikke-subsidierte delen av sekundar-
rutenettet, er det grunnlag for 4 e Om
ikke 1nntrykot av 80-Ara som “konkurranse-
ti-4ret™ 1 norsk luftfart, i ettertid kln’
nedtones betraktelig ihvertfall ndr dotL
gjelder innenlands rutetrafikk? :

0ll6é4man-a-dalld/ebr



1.2 Grunnlaget legges for den landbaserte 1u£t£4rg i
Norge |

Opptakten - noen forutsetninger fra tiden f¢r 19&!}

Flyet Fer krigen ble luftfarten innenlandsg be-
anerkjennes traktet som tilbringerruter for exrn-
banenettet og utenlendsrutene. Fogat {

landsplanen av 1935 £fikk 1luftfarten [full
anerkjennelse som ot selvetendig transport-
middel. NA& skulle flyet komme flest mulig
ti1l gode, bdde gkonomisk og kulturelt.

vart Norges forste flyaelskap ver Det

forste Luftfartsselskap. Det ble dannet 1 19

flyselskap drev bl a tilbringerbdten ut til Gres
men sjgflyhavn. I 1934 ble wselskapet
konatruert med utvidet aksjskapital
navnet Det Norske Luftfartsselaskap,
Olsen og Bergenske A/S (DNL). I 193
selskapet tildelt enekonsesjon pé ru

ging 1 Norge. Selskapet satte 1 gang| sje-
flyrute Oslo-Arendal-Kristiansand-Haug ‘
forste sommeren oy senere videre til a-
Norge. Sommeren 1939 floy selskapet st-
og passasjerflyruter med 15 seters Junker-
52 mellom Oslo og Troms¢. Dessuten |floy
selskapet sammen med utenlandske selsk
landflyruter Oslo-Goteborg-Kebenhavn -

lo-Kristiansand-Amsterdam.

Opptakten I tiden fram til krigsutbrudddet ha

til “SAs" betydningsfulle kontakter med sine sk
naviske og finske motastykker. Alt da| ekhk-
jente de skandinaviske selskapene bea
for samlet opptreden internasjonalt,
minst tilskyndet av amerikanernes
ninger. Kontaktnettet for etablering
det senere SAS ble 1lagt 1 disse &
Etter et mpte den 6. april 1940 gjens
bare formaliteter for "SAS" var oppret

Bygging av Ved krigsutbruddet fantes det tre siviia ./

sivile landflyplasser 1 Norge. Sola ved Stavanger
landfly- som ble 4pnet { 1937, Fornebu ved Oalo og
plasser Kjevik ved Kristiansand som ble 4pnet 1

1939. Sjefliyrutene var fortsatt det domine-
rende innselag.

De sivile flyplassene for landfly var| aslle
bygget pé& kommunalt initiativ, men ble :&~
skyndet av statlige midler undex k mot
arbeidslesheten. Flyplasssene ble ::::;tllv
de nevnte kommuner.

il decaa _a fdabe
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Hvem fikk Flere finansierings- og driftemodellar |for
og hvem flyplassutbygging ble lansert 1 mellom-
betalte krigstiden. Men prioriteringen og byggingen
for utbyg- av de forste landflyplasser fulgte | dat
gingen av klessiske mensteret for “norske liberalis-
de forste me": i
landfly- |
plassene (1) De direkte interesserte tok initistiv

og bidro med kapital.

(2) Staten ge hjelp til dem som viste
storst interesse (Seaip 1968).

Med framveksten av det statlige plan-
leggingsapparat ble denne "ideologien® -
rigert og veiet mot behov, drift
nasjonale interesser.

Arven fra krigen (1945-52)

Gode, men Da krigen sluttet 14 forholdene int
ulike forut- sjonalt godt til rette for 4 u
setninger for luftfarten videre. Flytypene var ve
ekspansjon i lig forbedret, tusenvis av unge
luftfarten hadde f&tt utdanning som flygere,

gatorer og bakkepersonell og landba

flyplasser var anlagt i stort antal

Likevel var det store forskjeller 1
ne imellom: mellom de krigfer
ikke krigforende og mellom de
forende innbyrdes.

Norask sivil I Norge var situasjonen ikke den
luftfart 14 sammenlignet med f eks Sverige og
forholdsvis mark, Behovet for opplaring av n
langt tilbake personell meldte seg umiddelbart. D
helt nede og behovet for kapit
planlegging var patrengends. Per
messig fantes det £ eks ved
slutt bare et fdtall utdannede £lyp
dere 1 Norge. Etterkrigsflygingen
tet opp med en sikkerhetstjeneste
ble drevet av Royal Air Forxce. I
1946 var den britiske <flygeledert})
ten helt avviklet og tjenesten overtatt
av norsk personell.

Mot oppryd- Under krigen hadde tyskerne gdtt £i)
ding i infra- store utvidelser av de ekaisterenda
strukturen norske flyplasser.




WS LLs OD Lede SEFNOCUR WA, LINDIT L IUJL yvwar

)
-,

En fplge av dette var blant annet he
vadlikeholdsutgifter. Hvarken Os
Kristiansand eller Stavanger sd seg
lengre i atand til & drive flyplas
pA Fornebu, Kjevik og Sola. I 1947
det derfor truffet avtale med ataten
at den uten vederlag skulle overta diss
flyplassene fra 1. juli samme Ar. Drif
ten skulle heretter vere statlig,
staten forpliktet seg dessuten ¢il |
bygge ut Sola for atlantiske luftrutper.
Dette ble ogsd snart gigrt, nen £flytyp
som skulle betjene Sol transatlant
trafikk ble aldri innkjopt. Dette sk
te politiske komplikasjoner og "ve
blod" i forhold til 3AS. Vegen for
sthen var derfor "psykologisk" dpsn
Stavanger.

Ved siden av Sola, Fornebu og e
var ogsd den militare flyplaasen
nes blitt utvidet under krigen.
tyskerne startet ogsdé nyanlegg 1
skala. Da krigen sluttet fantes det
terligere omlag 20 flyplasser 1 la
pluss noen nedflyplasser, bl a Rex
Spersmalet ble nd hvilke av flyplas
det ville vare sivilt eller mild
behov for. For & vurdere den ruteg "~
trafikks behov for flyplasser i £x
den, oppnevrite Samferdselsdepart
Luftfartskommisjonen av 1947.

Kommisjonens forslag md sas pd baky
av landets ressursknapphet og de
gaver og prioriteringer som var ned
dig for 4 gjenreise landet. Eller
presist: Hvordan skulle en kunne le
forholdene mest mulig til rette for
transportmiddel som né& ble oppfattet
"uunnvarlig”, uten at dette skjedde| pi
bekostning av mer presserende oppglyt 0
i forste rekke gjenreisningen 1
krigsherjede strek?

Hovedleosningen ble & fire pd “de 4
forandringer” i luftfartssektoren.
hadde ikke rad til "det beste”, da
valgte en - ut fra hensynet til 1
finansielle 8tilling -~ & prioritere
"nest beste” i forhold til 1luftfax
behov. Virkemidlene finnexr vi i to
vedgrupper: i
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rimeligste prosjekter: man prioritex-
te bl a det man hadde framfor 4 bygge

nytt.

1) Med fA4 unntak velges de for -u§Qn |

2) Luftfarten skal gis muligheter til &
std pa egne ben uten statlige subsi-
dier: trafikkdeling pid flere flyplas~
ger var “"ugnsket” og baaskatning og
ikke avgifter skulle finensiare ep.
takene.

I kjplvennet av kommiasjonens forslag ble
det klart at sjeoflyenes glansperiods nA
for alvor var pd hell.

1.3 Konsolidering og vekst: Inn i jetalderen DB B =

"Ready for I norsk etterkrigshistorie er det v

take- Off" 4 regne gjenreisningen for sluttfgr
rundt 1953. Dette tidaskillet pusse:
ogsd godt til luftfarten. '

SAS sto nd med sin fortrinnsrett kKlar
til 4 befeste sin stilling bdde ipnen-
lands og utenlands. Landets ressurssi-
tuasjon var i bedring. Flytrafikk rar
pkende og den forste landsplanen for ute
bygging av sivile flyplasser ver OpP .
vedtatt. Den 2. mai 1952 dpnet br V'"A |

den forste jetflyruten, og dret ettér ga

det forste turbindrevns propellfl ut-
sikter til bedre driftsgkonomi for lufit- -
farten. Den teknologiske plattfloymen

for moderne ruteflyging var nd pd plaass.

Stamflynettet Den 28. mars 1947 fikk DNL og 4 4r [sene-
bygges ut re SAS 20-25 Ars konsesjon for drifit av

innenlandske stamruter og dJde inte jo~
nale luftruter som departementet ga ti1-
latelse til. Begrepet stamflyrute 13“0
berer vanligvis en rute som binder to
eller {flere landsdeler Sammen. ...Ands
flyruter er lokalruter og tilbringezzu-

ter. Vanligvis kalt for sekundsrruter.

" I den perioden vi nd behandler er det
serlig de innenlandske stamflyplussez/-
ruter som bygges ut. ‘

witiidasaanen /ohw
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Etter at Stortinget i 1952 hadde ved
landsplanen for utbygging av sivile
plasser, foreld det klare retningslinjer
for ny-anlagg og utvidalser. Den |fak-
tiske utvikling kom imidlertid i bet
1ig grad til ogsd 4 bli preget av

utbygging som skjedde av de mil

myndigheter og av enkelte kommuner.

sarlig betydning ble den utbygging
skjedde innenfor det nordetlantiske

svarssamarbeid (NATO).

ingen av de anlegg av nye flyplassex
ble forutsatt i landsplenen av 1952
gjenonnfort av de sivile stat
heter. De foreslAtte plasser ble
av de militare - og i et tilfel
kommunale myndigheter.

PA 60-tallet kom likevel staten over de
sivile budgjetter til helt eller ivi
4 finansiere istandsetting eller anlegg
av ytterligere fire wstemflypla :

ALTA (1963), BANAK (1963), HOYBUKTMOX

(1963) og LANGNES (1964).

1 1964 var stamflyrutenettet, sl
idag kjenner det, pd det nurmeste
bygd. (For oversikt med lpningg
status, se ). Fram ti1 196
stamflyrutens betjent bdde av landf
sjofly. Da flyplasssne i Alta, Lal
og Kirkernes Apnet, ble sjofliyrutens
nedlagt. Siden 1970 har Kirkernearukben
vert betjent med jetfly.

1.4 Gjennomslag for distriktene (1965-72)

Flan for Stortinget hadde lenge vert aktiv for| 4 f£é
den videre til en bedre distriktspolitisk profil pd
utbygging investeringene til luftfart. Med bakgr
av fly- i et goneke fra samferdselskomitéen i Stor-
plassnettet tinget oppnevnte departementet i1 1962 et
nytt flyplassutvalg. Dette skulle u rrdu
behovet for smdflyplasser med tanke bl| al pd
overgangen fra sjofly til landfly og | en
videre utbygging av de innenlandske flyru-
tene. |
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B ingen av regicnale flyplasser med
rzggtigt svakere trafikkgrunnlsg aktu
gerte umiddelbart folgende sporsmil: 8
en tilstrebe en gkonomisk selvdekningsl
aeller skulle en prioritere en samferd
gosial 1injes, Kort eagt wvilla den
nevnte - iallefall pd kort sikt - enten
nebare en balastning for flylnlzzp- \
eller oke statens uttellinger til driftpe
tilskott. Begrunnelsen for tilskott métte i
sd fall knyttes opp til de skonomi G
velferdsmessige ringvirkninger dette wville
f4 for distriktene. ;

T R
Tt + 88 1t

Flyplass- Utvalgets 1losning ble faktisk 4 tilstrebe
utvalget selvdekningslinjen pad utvidet g :EIU

av 1962 gjennom ensidig 4 satse p& stamrutens.
valgte Istedenfor & opprette smiAflyplasser, skulle
selvdek- distriktenes behov primart dekies |«
nings- bygging av nye stamruteplasser og en [for-
linjen tetning av anleopene pd disse. P4 ¢

miten kunne det foregd en intern subsidie-
ring 1 flyselskapene O0g nye "tapsplagsex”
kunne tas opp i takt med den generelle tze-
fikkvekst. I realiteten var dette bare en
formalisering av praksis, men det forutsat-

te som for ogsd en "Klok" konsesjonspoli- |
tikk og direktiver for ruteopplegget som gs
det enkelte selskap et rimelig dxifts- -
resultat.

Ved valg og utforming av stamrutepl. o
skulle mulighetene for bruk av -tom tx
tas 1 betraktning, pd sikt gjaldt ¢ :
jetfly pd innenlandsrutene. 9 nye ataté- .
drevne stamflyplasser ble foreslitt.

Utvalget vurderte ogsd de nye kortbaneflye-
ne som nd var lansert, de sdkalts BSTOL~
flyene (Short-Take-Off- and Landimg c-
raft). I prinsippet sd utvalget mulighster
til & kunne opprette koxrtbanerutex| i et
nettsystem. Men bAdde av ariftsplong L&
©g tekniske grunner M\wises-RortbuEnes)ye “‘

Driftsgokonomien var ogha bakgIUN DE Ben
negative holdningen til oppretting av helf-
kopterruter. ! '

Génerelt kan en si at utvalget viste
delig varsomhet med A opprette ruter
utgangspunktet mAtte bli en ekonbw
"overbelastning” for luftselskapenws.

grec)
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Kortbane-
flyene
skal
utpreves:
den sam-
ferdsels-
sosiale
linje
aksepteres

1968:
Prove-
driften
starter

Widerge' s

Flyvesel-

skap A/S:

pioneren i
Digtrikts-
Norge
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Det siste synet ble ogséd staerkt marke i
depsrtementet. En satser ph farre |n

stamflyplasser. De eksisterende snle
prioriteres sterkere for bl & i mpte

flyenes krav.

Men en ensidig satsing pd stamrutene b
hellar ikke oppfattet som et egnet virk
middel til & trekke nye bosettingsomr
inn i rutenettet. Derfor prioriteres K
baneflyene - i ferste omgeng pd provebpsis
- bAde sv departementet og Stortinget.

Behandlingen i Stortinget i 1967 kan
som en kraftig oppmuntring til forsert
bygging av sekundarrutenettet aetter
samferdselssosisle linje: Statsfinansie
hensyn ble skjovet mer i bakgrunnen,

velsen av gryends velstand er pltakeli
luftfartens prestisje gjer seg wmerkbd
gjeldende.

Prestisjen ble heller ikke mindr
Widerge dpnet sin forste landflyrute &
Trondheim o¢g Bode - Helgelandsruten - |s

1

boprop STOL-£fly.

Widergpe’'s PFlyveselskap A/§ ble grunnlag
fabruar 1934 av flygersn Viggo Wid
Selskapet hadde forst smidfly med skiuwm
stell og flottorer, og oppgavene har
tiden vart taxi-, ambulanse-, skol
kartleggingsflyging. Ren ruteflyging
post- og pessasjerexr utviklet seg

lertid til a bli den viktigste dJdele
virksomheten. Widerpe fikk sin forste kpn
sesjon for drift av sajofliyruter 4 19B51.
Det var strekningen Narvik-Svolvar-Bode.!
Etter langvarige forhandlinger med §
luftfartsmyndighetens fikk Widerde 1

tillatelse til A trafikkere rutestr
Tromgg-Kirkernes, og etter hvert
SAS til Widergpe 4 f£fly alle sjofl
nord for Bode. Da Finnmark kom med i
rutenettet i 1963/64, ble smjefliyxrutens
sentrert om Lofoten/Vesterdlenomridet.
var kun soamerruter som ble fleyet m
Havilland Otter. S5jeoflyrutens ble awv
i takt med &pningen av kortbHhansrute
Etter sommersesongen 1971 overtok
flyene helt ogsd 1 den norxdligste 1m
delen.

- BB mm . w Hanlam

1
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NAr Widerge fikk konsesjon pad provedriftan
p4 Helgeland s& han dette bhde 1
bindelse med at seiskapet nd sto ve
teknologisk ventepunkt i ruteflygingen,
st det hadde mange Ars erfering frs #£1
gen i Nord-Norge.

[l ]

1.5 Sekunder-rutene vokser fram.

Utbygs

Det
politiske
kKlima
favoriserer
nd en
sataing 1
distriktene

Widerge

reorgani-
seres og
enaretten
bekreftes

gen av striktene fortsett 1972-8¢

Forste halvdelen av 70-arene repressnterer
en av de storste politiske brytningstides

i etterkrigstiden. Landet ver pd okonomisk
frammarsj. Og funn av olje gjorde utsd -
ne enda lysers. Men semtidig ble det satt
et sporsmidlstegn ved prisen pd ohkonogmlsk
framgang. Fraflyttingen f£fra d:l.-tr:l @
hadde vart merkbar, og en kunne ane Rkontu-
rene av gryende press- og miljoprobl

i
byomraddene. Planleggingens objektivit¢ ble |

trukket 1 tvil og sektorte ngen og flen
ukritiske bruken av prognoser sterkt kriti- -
sert. |
Heretter wskulle ting ses i ssmsmenheng, |

samferdsel skulle snarere vaxrs ot vir f ¢
del i samferdselsutvikling enn utelultkens

en sektor med egenverdi. Dette sammen g

pengerikeligheten og distriktenes seler 1
EF-gtriden, gjorde det nd lett & gj - L

fore "den ssmferdselssosiale linje” or

luftfarten 1 distriktene.

Det forste skrittet var alt tatt gjpnhom
reorganiseringen av Widerpe. Dette skjedde

i 1970 med Samferdselsdepartementets med-~

virkning som gnsket et hoyverdig flyselskap

pA kortbanerutene. Aksjekapitalen bjle néd
betydelig utvidet ved at Ll a Fred
Flyveselskap, DNL/SAS og Braathens
gikk inn som hovedaksjonarer.

Partene ble néd koblet sammen i et int

sefelleasskap, og til et flyselskap & d
siden av 4 operere lokale flyruter, &
skulle tilfgre stamrutens trafikk | |fira:

mindre befolkede cmrider.

ollj8dman-e/whre
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Den videre
utbygging
av stamfly-
plassene -~
kun ut-
bedrings-
arbeider

Anlegg av

kortbane-

flyplasser
1972-88

Lloww INFINOr s 1 o, N1 1191 wWiag

Bdde Stortinget og departementat
ongket 4 samle alle kortbanerutens |{

gelskap. Fordelene ved stordrift ble i
dokumegtert ved at driftssubsidiene | pr
flytime 1 1972 bare var 60 & 1 forhol 111

dpningsdret.

1 1974 gikk departementet inn for 4

wideroe s Flyveselsksp konsesjon sﬂ f
1ige kortbsnefiyruter fram til 1980.

Fra midten av 70-tallat til midten a
tallet var det innenlandske stamrutensttet
inne i en konsolideringsfase. I de
rioden var tallet pd stamflyplasser

tant (20) og investeringene gikk ti} ¢ :
bedring av eksisterende anlegg. Disse t-
bedringene var foranledighat bdde av
gen i antall reisende, flers direkte
pd utlandet og en eksplosjonsaxtet u
1ing av chartertrafikken spesislit
syden. Utbyggingen av kortbanensttet
stedet til 4 sette sitt preg pd denns
rioden.

P4 70-tallet fikk landet 15 nye
baneflyplasser. Etter at Helgelands
ble formelt é&pnet 1 1968, kom tg .
Vestlandet. I 1971 ble det épnet £1
ser i Sogndsl, Flore, Forde og Orsta/
Kortbaneflynettet var nd sassenhe
Bergen <til Bode. Lofoten og Veaterdl
knyttet til nettet i 1972 med nye f£1
ser 1 Leknes, Svolvar og St
Troms og Finnmark kom +til ¢to Ar
Sprkjosen, Hammerfest, Mehamn, Berle
Vadse. Med Apningen i Sandane og Na
1972 og 1 Honningsvdg 1 1977 var sluttste-
nen forelepig lagt. :

Mange trodde nd at kortbanenette
endelig utbygd. Ekspansjonen £
imidlertid videre, men
N& var interessen for
ogsd okende pé Ostlandet der en nd
ligheter i forretningstrafikk, oljepe
og turisme. I 1984 tok Stortinget et
til en del av planene, og gikk 1
kortbaneplasser pd:

1 Vargy og 2 Rest (forenklede
ser til erstatning for helikopt
som var blitt drevet pd prevebes
1970)

si38dean-a/whr
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Linjetaxi
- begrepet
sekundaer-
ruter blir
utvidet
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i
3 Bringglands&son/flytting av flyplnt’ T |
Forde !

Ryumsigen, Ytre Numedal

4
5 Mosijpen lufthavn, Kjarstad i Vefsn
6

Leirin 1 Valdres

7 Mjesflyplassen, Rudshogda

Ved Arsskiftet 19868/89 er det bare
flyplassen som ikke er realisert, og tal
pé4 rene kortbaneflyplasser her okt ti
I tillegg or Leirin bygd og utvidet u
kortbanestandard.

at

Fram til 1984 var sekundmrrutens @
betydende med Widerges korxtbaneruter.
1984 £ikk Norving rutekonsesjon ph en
av sine tidligere linjetaxiruter, og sek
darrutene ble utvidet til "kortbaneruter
andre sekundarruter” (Watleutvalget).

Linjetaxi ble innfort som driftsform ye
Kgl res av 23. mai 1975, og 1 1976 ga
ferdselsdepartementet de forste till,
ser. Formélet med linjetaxi er A
gelbunden luftfart med enklere materiell pd
trafikksvake relasjoner. Men ¢
driftstillatelse, men e konsesjon,
jetaxi trafikkeres med fly med innti
passasjerer, og 1 motsetning til k ajo-
nelle ruter har linjetexi ikke trafikkplikt
og selskapene fastsetter selv sine tak

Forskjellen mellom kortbaneruten o¢g
sekundarruter er bide teknisk og oko
ke. Kortbaneflyplassser er som nevnt

for statlige midler i omrddex der dé a
native transporttilbud var didriige.

De sndre sekunderrutene er tidligere 1
taxiruter der ettersporselen har okt &
at det har blitt behov for s
Disse krevde konsesjonsbehandling.
betjener stamflyplasser !
anlagt for 1lokale midler. Fl y  (har |
ikke STOL-teknikk, og med fi4 unntak
de rullebaner over 800 m. Flyselskas
ikke driftstilskudd, og dette har

4 volde store problemer nir det nyi

|
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flymateriallet skulle tilbahobntJl .
Pigzéren pd linjetaxiruter - Nozgdving -

av okonomiske grunner mdttet avvi
ruter i Ser-Norge. Det har ellers
proving og feiling., Dat selskap som
driver linjetaxziruter i nevneverdig skala, .

er det Kosmos-eide Norsk Air. Detts skal 1
nd selges til trosa for en : &b@b‘g
utvikling pa Torp. |

|
Passasjer- 70-4rene ble ogsd gjennombrudd for hol*ubg-
befordging tertrafikken i Norge. Fra 1970 til 1873

med opptok Helikopter Service A/S &n prov

helikopter med helikopter fra Body til Veroy og

- rute- Fra 1973 f£ikk widerce konsesjon pi |

trafikk ruten som ble trafikkert med innleid *
koptermamteriell.

Provedriften ble snart avligat av permanant
helikopterdrift, men statstilskudiet var
betydelig. I 1975 var det 385,~- kr pr pas-
sasjer mot ca kr 100,- pr passasjen til
Widerpe som helhet. I 1984 vedtok alted!
Stortinget 4 erstatte helikopterruten med
kortbanefly. Flyplassen pA Reat ble |dpnet
1 1986 (7). ‘ P

- offshore Det viktigste ekspansjonscmrdde for |
koptertrafikk bla'lERlViI‘NordﬂjOOn.
1966 kom Helikopter Sexrvice mad i olj
somheten og har inntil i dag vart dat
nerende selskapet 1 offshorevirksos
Selskapets hovedbase er Forus ved Staven-:
ger. Herfra utfores transporter av
nell mellom fastlandet og installamjc
Nordsjoen og mellom disse. P& mid
70-tallet fikk passasjertrafikken
sterre omfang enn pa Kkortbanenettet.
koptertrafikk forutsetter driftstilla
men ikke konsesjon. Omradet var
bedre egnet for konkurarnse mellom
selskaper enn der en ogsd hadde rut
Alt 1 1975 Apnet derfor departemente
at flere selskaper kunne operere i NoO
en, Begrunnelsen har siden vaxt at b
fikk ¢kt valgfrihet. Men selskapene
vare norske, 0g konkurrasnsen mitte ba
res bade i forhold til trafikkgrunnla
sikkerheten. Derfor har det aldri
tale 4 slippe mange selskaper til {
sjeoen. Til tross for mulighetans ¢1l
kurranse, har det 1likevel til tide
vanskelig for andre selskaper & fa
Helikopter Service har opparbeidset 8
erfaring pA dette markedet at det {i p
har samme sterke stilling i helikopt
toren som Widerge pid sekundarrutenett
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1.6 Hovedflyplassaken, fase I: (1947-73)

Luftfarts-

kommi -

sjonan av

1947

Storfly-
plasskommi-
sjonen av

1956

(L

Allerede Luftfartskommisjonen av 1947'V3?
inne pd tanken om en sentralt plalno‘t
storflyplass pé& Ostlandet, Men fﬁrzt
senere ble forslaget gjanstand for sgen us-

redning.

ved midten av S50-tallet kunne dat imid-
lertid fastslas at luftfarten hadde utvik-
let seg si raskt, bdde trafikalt og tekno-
logisk, at landsplanen fra 1952 ikke lenger
tilfredsstilte de operative og tra!._
messige behov. Ikke minst ble det vist &1l
at jetflyene ver i anmarsj. Da en méntp At
kravene i forste rekke ville gjer

e | By
gjeldende pd de storste internasjonale f1
plassez i Norge, nedsatte depsrtementet

kommisjon 511 4 gjore rede for folge
forhold: -

1) behovet for en atorflyplass
2) storflyplassens lokalisering ‘
3) behovet for & bruke andre lufthavner

som alternative plasser for storfly-
trafikk.

Hovedproblemstillingen var
det gunstigst mulig skjaring
hensynet til statens uttellinger
artsformal) og luftfartens egns u
- en samtidig ble oppmerk
eksplisitt rettet mot IZlysteywepe

For forste gang skulle flyplassut
vurderes fra et miljoperspektiv.

atter 4 fin

Kommisjonen 1¢s$; sin oppgave pé bakgrtmn :
igpe~

av en flyplassmodell og folgende loka
ringskriterier:

- trafikken er storst pd Ostlandet
- storflyplase settes lik hovedflyplsss
bare én flyplass nar det befolkningsaen-

trum den gkal betjene (konsentrasjons-

- all sivil lufttrafikk samles pé Enloq
prinsippat).

vurdering: Svelle ved Lillestrem, Ga

Tre alternativer ble gjenstand £or-::r:ttg'%
Y i ‘
P :

clisémnan-~s~dal2/whr
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en og Fornebu. Til tross for begrenseds
utvidelsesmuligheter og sterst ulemper mht |
flystpy, velges Fornebu. Hovedbegrunnalsen |
var plassens Ariftsgkonomiske og driftstek-
niske fortrinn, kombinert med stor tilt |

til an teknisk losning pad flysteyprobl .- Qv
Dessuten skulle Gardermcen holdes i repaxr-
ve, om kapssiteten ble sprengt. Gitt 1=
sjonens forutsetninger om nedvendigh av |

tive ble valgt, ble ogsd Pornebu - ren =
leggsmessig - det billigste av de trs pros-
jektene., Ellers var Fornebu dyreres. |

ny vei til Gardermoen i fall dette a tarn--

Generelt kan en hevde at ttafik‘l‘ og

driftsokonomiske hensyn prioriteres re

enn hensynet til miljeet rundt flyplassen.
T

Allerede 1 departementets bshandl av
saken ble kommisjonens forutsetningex ime¢-
tegdtt. Storflyplass og hovedflyplass er
ulike kategorier, og bshovet for {¢rs - |
nte er minst pressersnde. En hadds 4

mindre tro pd en fullstendig 1loening | (av
stoyyproblemene. Sarlig gjaldt dJdat or |
4 lan Yistanseflyene, mens problemens soOm °

flyene ville kunne l¢ses pd sikt. Trafikken
ble derfor delt mellom Gardermoen -
ville bli relativt billig & bygge ut]
NATO, =-og Fornebu som skulle forbel
trafikken pa& kort- og mellomdiast

Gardermoen skulle vare ltorflypll-l;;lE:l,

Svelleprosjektet v  kosthads-
grunner. ?Q ' .-‘; -

Driftsgpkonomien blir né n-dpriorite#tb i

knyttet seg til kort- mellondﬂstznle-

forhold til flystoy. Ogsd statens|
laggsutgifter ville bli lavere ved tye
lingen og det reduserte utbyggingsp
met pa Fornebu. Dette gjaldt selv
bedringen av veien til Gardermoen var
regnet. f

Men Stortinget ville 1 1959 ikke | uten
videre gi slipp pd& Fornebu som storfiy-
plass. Hovedflyplassen burde etter flertal- :
lets mening ligge pé& Fornebu, forutsat pt
stoyproblemene lot seg lose tilfredasptil-
lende. Men storflyplassen var oOgs ot |
presserende probleam, for en kunne let bll“
akterutseilt. Selv om Gardermoen WV et
rimelig prosjekt, ¢nsket komitéen ikke 4 ta |

\
|
J
r
l
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Flyplass-
komitéen
av 1968

Alterna-
tivene
kartlegges

15

gporsmdlet. Inntil vider skullae Gardermoe
tgena som storflyplass, men storflyplasgmu
lighetene pad Fornebu skulle ogsd holdes |
dpna. Utviklingen fikk i realitetan bo.f l

temme.

endelig standpunkt %1l .torflypllll% g

Bt forslag om & legge all trafikk til Gar+
dermoan - "den beste og billigste 1o-ﬂ1ng
pi sporsmalet”, ble i 1959 forkastet mad 7
mot 57 atemmar. Repreaontnntono fra
striktene “"murrer" som for over den wtttk
opptattheten av ¢@stlandsomridet. Sarli
var representanter fra Sor-vVestl k!
aktive med & framheve potensialene til Sola |
og Fleslanda som utor!lyplualalt-rnntiv-t.‘ :

Rundt 1970 var det en utbredt oppfatning
Norge nA har faAtt en sterkere ogkonomi k
ryggrad. Dette ga stotet til ytterligere
satsing. MAlet ver fortsatt okonomiak
vekst, og en av forutsetningene for an
gunstig inntektsutvikling var investeringer
i en hovedflyplass pd Ostlandet. Det =
var godt for luftfarten var m a o ogsd t
for Norge. ‘

nytt kom fra samferdselsminister Kyll
mark 1 1967, da Stortinget behandlet mel
dingen om den videre utbyggingen av £1
plasser.

Signaler om at saken ville bli reimt pi

Aret etter ble ett nytt utvalg oppnevnt.
Pette fikk navnet Flyplasskomitéden r’
Oslo-omrddet - heretter ogsd kalt Roniﬁéd

Den formelle begrunnelse for oppnevning &v
Komitéen var i hovedsak to-sidig: og
skyldes

1) en forventning om at Fornebu ikke ville.
kunne dekke Oslo-omrddets behov pd lnnqyop
sikt, og at ‘

2) nye flytyper ville bli tstt i bruk, fly- 1
typer som flyplessen i sin navarende fo
ikke var skikket for.

En avKlaring var derfor ngdvendig bdde m h t‘
Fornebub framtid som lufthavn, ndr en -
tuell "aviastningsplass burde vare etabile
©og hvor en slik flyplass burde ligge.

—_— e A A e o - N B T IS ey
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Utredningen skulle skje innenfor en relativ

vid samfunnamessig ra:mo. Ha: novn.;l . t ] H

flystoyproblemer og innpassing av r -

utbyggingen og trafikkavviklingen i .¥p - |

gionalplanmessig sammenheng. lmlitbtn*:grlil |
[ ]

|
bl a arbeide under forutsetni at ibﬂﬁw
flystgy 4 sin alminnelighet wvill bid

tillagt stor vekt, og at permsnente restrik- |
sjoner pa - bruken av Fornebu ville bli opp- |

rettholdt.

Kravene som Komitéen stilte til !1ypﬂ¢dlﬂnl ;
storrelse og utforming, kom til 4 bli av en |
slik sterrelsesorden at prosjektat ikke
kunne realiseres pad Fornebu. Det ble rfor |
alt i utgangspunktet npdvendig 4 satwe pd en

ny hovedlufthavn i Oslo-omrddet. 1

Komitéen ble til slutt stdende ved 5 slter- |
nativer. :

Askim
Gardermoen
Hurum ;
Nesoddan ;
A 8 ! M‘

LN
N N N N St

Hobepl =som ogsé var med i sluttvurder n‘pn
tilfredastilte ikke kravene i hovedflyplasse~-
modellen mht utbyggingsmuligheter, og te |
alternativet ble forkastet. Ellexs tok
Komitéen ikke standpunkt til hvilke av| de 5
altermstivene som burde velges. ,

Fornebus skjebne ndr hovedflyplassen wvar
utbygd, dvs utover interimsperioden - mltte |
Komitéen derimot ta standpunkt til. Ikke
minat fordi utfallet ville virke bcstcmhn de
pad investeringsomfanget i plassen.
Komitéen fant ikke & kunne gd inn for| nad-
leggelse. I stedst antyder den at luf ‘
ogsd etter 1%r:uupariodm utlep, ixr #
brukt til 4 avvikle visse trafikkat isrx.
Her nevnes innenlandsruter i kowbinasj i
almenflyging/leilighetsflyging og eventusll
trafikk i forbindelse med teknisk ' ved-
likehold sv fly. i

asilltdeasn-a-dal2/)ohr
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Hovedfly-
plassut-
valget
av 1970

Alternativ
velges:
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Dette standpunktet ville ifplge Komitée !
investeringene pa Fornebu en varig ny tavex- .
di. Dermed fantes det ogsd et legiti it te~
grunnlsg for nedvendige investeringer
Fornebu 1 Belve interimsperioden. I
ringene kunne imidlertid dempes noa |
samkjore med Flasland. ;

Fordi stedsvalget for ny hovedflyplasa ku

f4 direkte ©g indirekts virkninger p& 'en
rekke felter ev den totale samfunns -
legging, bad Komitéen om at dens samme
ning ble utvidet for sarlig & wtyrke k
tansen innenfor omrider som berorte

le- og miljomessige forhold.

I stedet for & styrke Komitéen, fant dspar- |
tementet det nedvendig 4 oppnevne et nytt
utvalg - Hovedflyplassutvalget av 1970. Her-
etter ogsd kalt Utvalget. Komitéen fartsatte |
imidlertid som “radgiver"” i teknisk/ -}
miske sporsmal, og bisto Utvalget 1 dets |
vurderingar. b

Hovedflyplassutvalgets primere oppgave v:? a:
gi tilrading om selve stedsvalget. Y

Kjermen 1 mandatet var onsket om en N
avklaring péd hovedflyplass-sperm
dermest muligheten for full nedl

Fornebu p4 sikt. Begrunnelsen var i ho
mulighetena. Effektivt utredningsarbsid
skulle realiseres ved hjelp av utstraki
av eksisterende tilridinger og den »

se som Komitéen stilte til disposisjon.|

L
Flyplasskomitéen hadde som tidligere anty et
forkastet Hobel, primert pA grunnlag a de |
begrensede utviklingsmuligheter som sltprna-
tivet gav. Utvalgets flertall valgte 11
Hob@l. Dette ble gjort mulig ved an
mykning av de kostnadsrammer og av de
som flyplassmodellen stilte.

Utvalgets flertall ansd de milje- og
sursmessige, og ikke minst de rogion:lh
deler ved alternativet sd store at de b
tiget de hgyere anleggskostnader. De &
nale fordeler var forbundet med muli

for 1 trdd med Ostlandskomitéens milse
ger, 4 kanalisere den flyplassbett
vekst mot Sarpsborgomridet. 1

oillS8dman-a-dal2/ebhyr
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|
Tidspunktet for nér det ble nedvendig 4 ha

den nye hovedflyplassen ferdig til bruk,?b}o
gjort avhengig av to faktorer ,

- den forventede trafikkutviking 1§ os10~
omrddet basert pA prognoser fram 4il]
2000 og

|
. den belastning Fornebu kunne tdle trafi-
kalt og steymessig gitt et hastemt  in-
vesterings- og dimensjoneringsnivd.
Her fulgte Utvalget det opplegget OPI
Komitéen hadde skissert. !
Ved & kembinere de to faktorens, ble det
mulig & lese av relativt noysktig nér 'kbﬂ:;
sitetskrisen” vills inntreffe og ol
tidspunktet for realiseringen av  hoved-

flyplassen. :
Tidspunktet utvalget kom fram til, var #9#0.

Det en-
delige av- Innstillingen fra Hovedflyplassutvalget ble
klaring behandlet av regjeringen Bratteli og Kor-
henges pd vald, slik at Stortinget i 1973 1 rollﬂﬁaﬁon
"det poli- matte ta stilling til to meldinger. !
tiske ak- f
septerte 1 oversiktene nedenfor viser vi utfallet av
stoynivad" stedsvalget.

Valg av hovediflyplasscoxéde
Behandlings- Alt
argan: valgt Begrumelse

Hovedflyplassutv|Hobol IMiljo- o9 ressuramsssige fortrimn,

samt regional vekst i syd. Ikke minet |
exr de regionale hemeyn avgjorends,

Regj Bratelll I [Hobol [Milje- og ressurawessige fortrimn,
regional

Regj Korvald Nes |[Milje- og ressursmessige fortrinn,

Stortinget

tar ikios lonkret standpunkt til e | T
regionalpolitisie X
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Men stedsvalget var likevel bare hnlvpnrqnn
av sakskomplekset.

B etidspunktet ver ulgselig knyttet 11
nggnoaene for forventet trafikkutvik ﬁq gi
a8

Pstlandet, og grensen for trafi

ningen over Fornebu/Gardermoen. Man bide
prognoser og kapasitetstaket ble wvurdert
ulikt i de ulike bohandlinguinltlnu.ﬂ, ‘s1ldik
at utfallet for ndr hovedflyplasse #&u}io

std ferdig, ble detta: |

\
|
I
!

Behandlings-
organ

Hovedflyplassutv|Omkring 1980

Regj Brattali |Ikke for 1985, i
sannsynligvis 1990 :

Regj Korvald Ca 1985, Med Nas noe
senere
Stortinget Tar ikke standpunkt/ |

antyder et tidspunkt

toleransegrenser awv-
gjerande

|

senere enn 1985/polit ake;

I realiteten sd river Stortinget
fullstendig under et '11911929
ningsopplegyg da det unnlater & ta

stilling til prognosene for flytrafikken i
®dstlandsomrddet. For Stortinget t:b:id t L
hovedsak viktigere & tilkjennegi 15

punkt
enn & antyde tidspunkt." [

Det Stortinget egentlig gjor er 4 erstatte

et "hardt" beslutningskriterium -pr BOMO— |

dellen - med "mykere” og mer subjektivi

temte kriterier. Ikke noe sted ko-uqz.?d tte.
ge '

klarere til uttrykk enn hos fraksjonsord-
foreren for flertallet i Stortin han|
i omtalen av Fornebu hevder: : ?

"Men jeg vil gjenta, slik at det skal ]

ser, at det ikke aleine er den t

kunne vare mulig 4 legge inn mis thel-
kapasitet som sr bestemmends, det

ke
i
politisk aksepterte nivd for st -
jepdvirkninger som representerer o
ramme. "

oliddman~s-dael2/whr : ]
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Hovedflyplasas-saken blir dermad hektet

4
opinionen og utviklingen samtidig som #ﬁl?u
utbyggingen ble skjgvet inn i det uvises,

1.7 Hovedflyplassaken, fase II 1973 -

Ubeslut-
somhestensa
10-Ar

Fornebu
far

"kroken
pa dera"

Vedteket i 1973 om & legge hovedflyplassan
til Hobepl kom snart til & zenna wut i
sanden. Rett nok ble der ressrvert/
bAndlagt aerealer for flyplassen i 197%, maen
den foruttsatte planleggingsgruppe ble ikke
opprettet.

I departementet hadde en dessuten mt &
tvile. Fastlands-Norges gryends okcnomis
problemer som bl a kom til uttrykk gjenncm
motkonjunkturpolitikken, og utsiktene til
internasjonal knapphet pa energi ga s =
tre" utsikter ogsd for luftfarten.
prognoser med lavere vekstforutsetninger
for gkonomien og hoyere vekstforutsetninger
for réoljeprisen viste nd - selv for det
hoyeste prognosealternstivet - at Hobel yur
“uwaktuell” for adrhundreskiftet. :

Fortsatt onsket Stortinget ikke &4  ta
endelig stilling til hovedflyplasssperamih-
let. Under behandlingen av No lklﬁh*
ferdselsplen 1 1979 viste en til iy
hetene for feildisponeringer. Samtid -
terlyste Stortinget en langtidsplan. for in-
vesteringer i stamflyplassens. Her 1le

de nodvendige investeringer i Forna?u inn-
arbeides o©g avveies i forhold til de nepd- .
vendigste byggearbeider ved andre flyplas-

ser.

Den etterlyste investeringsplanen for

luftfart ble fremmet i 1983 og
Stortinget A4rxet etter. Bidndlegyg
Hobol ble nd opphevet, men et til
vedtak for omrddens rundt Gardermoms
baholdt. \ |

Stortinget er enig i at det ikke er behov |

for & bygge noen ny hovedflyplass ,;ir-

hundreskiftet. Stortinget slutter | - |

tidig til departementets stoytak f£o :F:#
-

for |
| ;
| #

bu, og setter selv en trafi

ske

1
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denne frlyplassen pa 5,5 mill passas arar. {
Det blsygorutaatt at all nilitnrtr:!ikk og
81l charter ble fiyttet til Gerdermden. Ble
det aktuelt & flytte rutetrafikken tkuilq

saken feorst forelegges Stortinget.

For Fornebu har nd stey og mil ohlnqynglﬁtt
klare kapasitetagrenser. Pi Ga dhtup-nx
derimot, ble mulighetene for viders ut-
bygging holdt Apne. Hva som derimot
konkret skulle skje ndr trafikknivéest ble |
hoyere enn 7 mill passssjerer tar imid-
lertid 1kke Stortinget atilling til. Hdnﬂ

bandleggingsvedtaket og unnlatelsen & AR
sette maksimslgrenser pd Garde ﬁ qhkg
dpenbart i faver av 4 utvide denne lgp us-

|
sen. |

Kuliminasjonen 4 hovudtlypla.nck-n‘ﬁuql-t.
seg. Nye trafikktall viste at en dpling av:
rutetrafikken alt kunne komme tale 1/
1986, og departementet ga forelepige zet-
ningslinjer for overfering av utenlandsiza-
ikken. Debatten om retningslinjens viste
et det var stor motatand mot en; slik|
deling. Og nye prognoser gikk mot adskil-:
lig heyere passasjertall enn forutsatt.
samferdselsdepartementet g¢ga derfor Luft-
fartsverket 1 oppdrag & foreta \ Ny og|
fullstendig vurdering av hovedfiyplass-.
speramdlet. 1

Luftfartsverkets utredning tok ikke kan*tttk
stilling til hvilke alternativer som var de
beste. Det ar en sammenlignende lyse|
der slternativenes forskjellige ' *porg
settes opp mot hverandre. ! :

| |

Utgangspunktet er som f£¢r en flﬂpt:ltmﬁ-_
dell/-konsept. Men i volum er denne betyde-!
11g redusert i forhold til den som forst pal
70-tallet ble lagt til grunn for hoved-
flyplassen. Alternativene scm utredes L 23
HobelKroer
Hurum .
Gardermoen ;
Fornebu/Gardermoen i en kombinasjon. I‘

de tre siste som de mest ak

En sammenligning av alternativene ?tt ut)
ell 3
forhold til vurderingskriteriene. f ?

colitéman-a-deld/whr
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Klargjoringen av de ulike nltornntivqnb=£#r
hovedflyplass forte til den 41 r--:qriinﬁ~
satsa sBtorste og mest syatamatiske preas-
gruppeaksjonen i norsk luftfartshistorie. I
hvert lokeliseringsomride ble dat ig d -
sert for- og meotgrupper, og sterke -
ringer 1 naringslivet tok snart @8 tﬁ

for det ane eller det sndre sitarm vat.
Betydelige pengebelpgp blée brukt til alter-
nativutredninger, informasjon og lonn til
personer med pavirkning som arbeifsfelt.
De viktigete Konstellasjonene kom snart til
4 gruppere seg rundt Komitéen for utbyg
av Gardermoen og Komitéen for utbngﬁ
Hurum. SAS og Braathens SAFE gikk |

inn £or Hurum.

ng
av
gge

|
Tautrekkingen ble denne gangen deles
hard, og diskusjonen svingte fra i;:tnnil
om enkeltpersoners hederlighet og habilite-
ten i forvaltningen, til Norges internesjo-
nale framtid. Til tider gikk dia&uai:Ton
og presset bokstavelig talt pd helsa 1

Hva forklarer ett slikt engasjement? I ho-
vedsak er det rimelig 4 sette drakampen 1
forbindelse med den gkonomiske -1tu‘:1¢n-n.
Da Hob@l 1 sin tid ble vedtatt, var de oko-

nomiske framtidsutsiktens for landet sarde- |

les lyse. N4 var norsk oljeokonomi i vans~

ker, tilstramminger vedtatt og 1 t pd ny
opptatt av & styrke fastl en. | Bn
hovedflyplass ville nd represents an

vekstimpuls for naringslivet bide ¢

nye oppdrag og muligheter for lgnns dn- |

vesteringer 1 “"offentlig" infrasstruktur.
Det siste var ganske uvanlig pd 70-tallet,
og ble forst aktualisert under stikkord som
"privatisering”, “bompengefinansiering”
"privat deltakelse” pd B80-tallet. Ellecs
kunne hovedflyplassen bli et

aktivum gjennom sine pkonomiske og
le ringvirkninger. Lavers tr
nader, bedre intermasjonal konkurr
og konsolidering og vekst i narings

stikkord. Men hva med tapsime i lokalime-

ringsstriden? Hvilke mulighetex
pensasjon fantes det? I hverxtfall

i1 -
41 1gm-
re enn paA midten av 70-tallet. Og hwa
varre var: Det var nd utsikter til at skei-
sterende arbeidsplasser og vir ®
lagt ned eller ogsd <flyttet til ; -
rider. Lokaliseringsstriden fikk !

preget av et nullsumspill:
Vinneren tok alt!

wnllfimancacdal 2/ ahw
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Departementets hdndtering av hov-dtlfpppduv
sporsmdlet ble nd gjenstand for be 1ig
oppmerksomhet. Og kritikk. Dapart ot
avviser badde en delt lesning og en samlet
utbygging av Fornebu. Det forsta a terna-
tivet fordi det i hovedssk forutseattar -
stigning, og derfor var dirlig for t rel-
sende publikum. Det andre i hovedssk pl
grunn av atpyforholdens, inngrepet i eksi-
sterende bebyggelse og friluftsomrdder.

regjeringen Gardermoen. Den
direkte begrunnelsen er to-dalt og
til

|
I valget mellom Hurum og Gnrdornonqkzzlﬁtt i
v

‘.t

= hensynet til den finansielle uitﬁaﬁjo#nn
generelt og til investeringens 1 sak-
fersel spesielt. Gardermoen vills medfere
ca 2,1 mrd kr mindre enn Hurum for 1998,
noe som ville gi sterre hnndlo!rihht 11
4 lose andre oppgaver i samferdsel.

- hensynet til de regionalpoliti o\wikk-
ninger. Ved valg av Gardermoen vills Reg-
Jeringen imotekomme mélsettingen om
bedre balansen i naringsvirksomhet: i
Ostlandsomrddet og ¢ke veksten noxd og
¢at for Oslo. ‘

Diskusjonen kom i fortsettelsen til & ﬂ#lioﬁ

seg om hele spekteret av forutsetni
valg av Gardermoen og avvisningen ay |
Presset ble sd voldsomt at Regjeri vt |
4 ville lagge fram en tillegygsmelding vénen
1988. Denne og andre utredninger som
foretatt omtrent samtidig, hadde som vesul- |
tat at Hurums relative stilling ble ket |
1 forhold til Gardermoen. Dette influexrte
imidlertid ikke pA Regjeringens oppri 1i-
ge standpuit, I meldingen bshandles sllers
bare forho t mellom Gardexmoen oglguqu-.
Fornebu er ikke med. |

i, og

forer opp Fornebu som et 11
utredat alternativ. I Stortinget d
foerdselskomiteen seg foreovrig 4 3
ner: en for Gardermoen, en for Hu
for delt le¢sning, Fornebu/Garde

Det siste er Stortinget ikke .nE
k
..

[

ollSdean~-a~-dalR/whr ! Ij



LA R g ]

Stortinget
velger
planforut-
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Komitéen er som helhet svart kritisk til de

prognosene som er uterbeidet opp %n
tidena. Men flartallst velger nd B brule |
departementets prognosetall for ér 2010 |pad

16,5 mill passasjerer i Aret.

Det som ble tungen pd V.hltlkﬂ::‘ Tor |

fraksjonen tor Gardermoen var folge

bidrag til & endre den regionale ubslam-

- at Gardermoen skulle gi et grunnle o#‘c
sen 1 Oslo- og Pstlandsomridet

- nye arbeidsplasser og n.ringsutviﬁl*ng}

- at Gardermoen allersde fungerte som fhy—a

plass, og :

veger ble mindre enn ved en helt
ligaring.

- at investeringskostnadene til lx;rggLoqi
{ L
| :

For Hurum-fraksjonen var disse !o#hbldknl'

avgjerende:
- Vegutbyggingen som folge aov Hurum vil |
forbedre hele vegsystemet i Oslo Bt

og ¢gi annen vegtransport trans
miske gevinster, ’

valg av Gardermoen. De totale
funnsmessige kostnader var hel
kroner lavere for Hurum, noe sSom
sak skyldes flyselskapenes lavere ‘
kostnader ©g reduserte Lkjore- ' tids-
kostnader. Oslo og bebyggelsen i
fAr redusert stoy og forurensing bd
fly- og biltrafikken.

- Bare investeringskostnadene er la -rt
3

Oged for Fornebu-tilhengernme var det de
samfunnsokonomiske kostnadene wom|

mest. I tillegg ville det ved valg av
Fornebu ‘

- spares store investeringer 1 lufith
bygginger og til vogutbigg: .. . Disse
midlene kunne nyttes til dre

"tet i Oslo-omrddet og til investe
sivil luftfart i distriktene

o
[
(Yo"

i
!
|
|
!
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Hurum
velges
til
hoved-
flyplass

Vil
Hurum bli
realisert
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- hensynet til passssjerenes Of nnrﬂngsl
vets kostnader bpr tillegges stor v
ved 1lokaliseringen, d4ikke de re
virkninger for det sentrale ostl
rddet.

N&r det gjelder vektlegging av de Tegi
virkninger har FPormebu- og Hurumtil
sammenfallende syn. Onsket vekst
kunne i hpyeste grad diskuteres. D
1ike viktig & legge vekt pd den regionsle
utvikling 1 syd: i @atfold. :

T @i

ved voteringen 4 Stortinget den Juii
19858 ble det forst stemt over alte tivet
Fornebu/Gardermoen. Dette altermativet
fikk 28 stemmer. I voteringen mellom Hu
Gardermoen fikk Hurum 81 st

stemte mot og dermed ble Hurum valgt

Utfallet var et klart nederlag
Regjeringen og statardden som ha
betydelig praestisje 1 saken. Sam

representantene fra Buskerud, '/
Ostfold og Telemark stettet Hurum,

representanter for Arbeiderpartiet
ble i ettertid vurdert som utslag
og illustrerer et hovedtrekk ved no ,
kaliseringspolitikk: distriktalojsliteten
blir ofte sterkere enn partiloja
Kort tid etter skjer det statsr
Samferdselsdepartementet. Hovedflyplassaken
var kuliminert, detaljeplanlegging
bagynne. S

Det sporsmédl som til slutt melder -*g‘ ikke
r | om

Hurum kommer til 4 bli realisext.
gnose er ja, og det er nettopp Ho

4 pro-

minst 1 lys av erfaringen fra Hobgl
b%lvod a-

ket som er grunnen, Hovedfiyplassaken tdler

knapt flere politiske belastninger.

Ja, men hva med g¢konomien: Hva
skulle bli dyrere enn antatt? Ogsd
mylighetene flere, bl a for samfi
med offentlig og privat deltakel
dette er selvsagt bide et sporsmil
langt det offentlige er villig til
private til, og ikke minst om trafi
lingen og konsesjonspolitikken. De
kan pd sikt bli viktig for trafikkse
t1l1 Hurum. Under alle omstenddi

ollbdman-a~-dell/whr
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1.8 Norsk konsaajgnsgglitikk i lssggggig!tidlj

vare interessert i et trafikkvolum i

bare barer kostnsdene, men som for 4

stor nok avkastning til1 invasteri :F?q
i

det rimelig 4 anta at det offentlige E;l

drift pa det gvrige flyplassnettet o
S1ik sett kan béAde offentlig og pr
sektor ha sammenfallends intereaser av at

hoyt trafikkvolum pad hovod!lypla--o:.

Alt 41 alt blir derfor hovedflyplas #un.1
bare et sporemdl om & bygge en ti :12L

internasjonal lufthavn. Det aktual £

like stor grad sporsmdl om konsesjonar, og
om anlegyg og drift andre steder i No ..
Kongsesjonspolitikken kan med andre prd b1l
en ngkkelfaktor for norsk luftfart i fram-

tidas.

Fra orga-
nisatorisk
mangfold
til skandi-
navisk
anhet

SAS -
etableres

varen 1946 ble de sivile flyrutend qo:tdot

norske og britiske luftforsvar dr xr=
tatt av ett nytt og refinansiert DNL; I det
opprinnelige DNL hadde to© rederidr’' béret
nesten alle byrdene. NA& gikk oged 'staten

inn med 20 pst.

Det nye DNL signaliserte nd til si

stykker 1 Sverige og Damnmark at |
klar til1 & gjennoppta forhandling
skandinavisk luftfartssamarbeid. E
dels harde forhandlinger, ikke
eierandelene, blir den ferste “SAS
undertegnet 1. august 1946. Den
flyginger pd USA og Ser-Amerika.

Etter diverse mellomspill og ut,ogni
ble den endelige konsortiumavtalen
tegnet den 8. februar 1951.

skulle heretter vare ansatt i SAS
vare utlint fra modersslskapens
skulle derimot eies av wmodersel
Sverige, Danmark og Noxge {1
3-2-2. Arsaken til dette var at
kunne sies 4 vmre en juridisk
felgelig uten hjemstavnsrett 1 noe
tre land. Men viktigst: SAS fikk £
tett til all linjeluftfart, inklugl
nenrikslilnjene. '

antliflduancadal R /Johye
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| J
Fortrinnsretten til linjeflyging pd ptam~-
flyrutens for DNL/SAS var ikke uproblems-
tisk 1 Norge. Her fantea det fra for en
habil konkurrent: Braathens sSouth-Afxrican
& Far East ALlr Transport (Brasthens §
Selskapet ble opprettet i 1946 og

A begynne med utenlands chartervirk
I 1949 fikk selskapet konsesjon for
en rute mellom Norge og Hong Kong.

oppsto den esituasjon at den BAS-
Osten, sBom ble épnet 1 1949, Dble
av dansker og svensker, mens Braat
pd norske rettigheter pA Bangkok-Ho
med et norsk og et islandsk fly.
miatet Braathen konsesjcnen som gi
til SAS. Britfene sa imidlertid
dingsrettighetene pad Hong Kong 1 19
at SAS i realiteten £fikk liten
dette reisemdlet.

Den etter manges mening dirlige be
av Braathens pionérinnsats ske
gunstig klima i opinionen da rett
striden med SAS ble tilspisset. Me
til den harde tautrekkingen var bl
at byggingen av NATO-finansierte £1
i Norge snart gjorde det mulig A
ugkonomiske sjofly med normale 1
nenlandsrutene ble dermed langt mer
tive. Og enkelt ble det ikke da Bxa
1952 ogsd meldte seg som interessent
norske innenlandssektoren og fikk ¢
se til 4 fly Oslo-Stavenger pd p
SAS gjorde innsigelser, men Sawmf
departementet ¢onsket 4 ha en rute t
komme fram og tilbake Oslo-Stav
dagen.

P4 innenlandsrutens hadde Norge nd
teten dpnet for en mer liberal pr
tildeling av flyruter. Og dret ot
ogsd Braathen provekonsesjon pd stre
Trondheim-08lo. SAS resgerte s
fikk Stortinget med pA 4 beskrefte
pet om melskapets fortrinnsrett. I
net av tilbakekallingen av @sten-
nen, skjedde det likevel ingen ting
athen fikk beholde sine ruter.

I mars 1956 foreslc departementet | en |

melding til Stortinget st det gje | for-
handlinger ville s8¢ke 4 finne en !

1

coli84man~a~dell/uwhr
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Nye
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Brsathens SAFE avviste forslaget
oprette et eget nasjonalt 1luftfartss
for drift av innenlandsrutens, med
kelse fra bade SAS og Braathens SAFE,

skapet aksepterte derimot et forslag
beidedeling pé innenlandsnattet. Da
justisdepartementet gitt en formell
telse p& at SAS ikke hadde den s :
tingede retten til drift ev innenl
rutene som DNL hedde hatt i 1947.

som bAde SAS og Braathens SAFE kunne g
@

Konsesjon til andre kunne gis niAr SAS
har s8¢kt tillatelse til 4 drive en
eller ndr SAS "ikke er villig til &
pd tilfredsstillende mite".

Den “"borgerfreden” mellom SAS og
partene konsesjon og driftstillatelse me
drs 1lgpetid fram til 1961. Prinsippet cm
trafikkdeling var nd reelt befestet.
disse 5 drene var det bare fare for
utbrudd” ved to anledninger.

I 1957 hadde bdde SAS og SAPFE sokt
sesjon fra 0slo til Alesund der en
plass nad 14 klar. Konflikten ble
ved at samferdselsdepartementet bad
4 trekke sin s¢knad tilbake, hvi
gjorde under sterk tvil. Tre &r
fikk SAFE oged tillatelse pd en
utliandet, nemlig fra Kristians

Alborg, tross BSAS’ protester. i
sitt etterfolgende vinterprogram te
ruten, ble tillatelsen til SAFE i P

men ikke uten kraftige pressersaksj

Siden "borgerfreden” i 1956 h
relativ ro omgitt innenlandsrutene
S& kom 1965 da SAS spkte om konse:
ruten Kebenhavn-Bodeo=-Troms¢. Som

spkte Braathens SAFE om konses]
forlenge sin rute Bergen~Trondheim
Troms¢. Den nye borgerlige regjering
det klart at Braathens SAFE kunne r
tilsagn. Dette utlgste sterke reaks
de andre skandinaviske land. P4 ata
termote sommeren 1966 ble det
enighet om at flysamarbeidet métte
fgres etter samme retningslinj
hittil: "Den sksisterende fortrinnsx
SAS til luftfartskonsesjoner bevazre

-t 0@ b= =)D e
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"Fortrinnsretten” f£fikk gin neste i
1970, Da hadde Kriatiansund N £4 in
flyplass ferdig, og bdde SAS og Brawx
sokte konsesjon fra Oslo., Da Moldel [Luft-
havn ble 4&pnet 1 1972 skjedde det .
Men forutsetningene ver beagge gang ar
SAS at tillatelsen ikke skulle prej sere,
dvs betraktes som en faktisk konsesjon.

fra SAS mot de mest lukrative d¢lens av |
Braathens rutenett. Det sne mot St e |

ruten ble avvist 1 1971, det
Trondheimsruten som vant fram 1 1
Stavangerruten var argumentet ons

viderefore passssjerer pd flyruten 1lom |

New York og Stavanger, mens Tr
Oslo-Kobenhavn-Hamburg ble valgt i1
for alternativet Oslo-Moredistrikt
Norge. Det siste alternativet ville  &pen~
bart ha skapt enda storre probl r for
Braathen. Etter denne avkilaringen ha 1
skapet i stedet vart i stand til &

s8in dominans i Moredistriktet. ‘

N& gled konsesjonsstriden pa nytt
smulere kjolvann. Dette kan 1

settes 1 forbindelse wmed flere
Blant annet at rutem¢nsteret pd de ¢
sterke og usubsidierte rxutens n
narmeste var fastlagt, og at en ytt
utvidelse av rutensttet midtte kowm
mindre trafikkerte omrddens. Her
duket for samarbeid gjennom
Dernest ble det nA opprettet et
ningsutvalg for 4 se nExmere pd kon
spersmélet.

1 dinnstillingen fra 1nnon1nnd-utkqlg4t 1
1973 ble det sldtt fast : ;

- at fortrinnsretten til SAS/DNL pP Annen=-
landsrutene ikke kunne anses for | ;

fast og uforandelig,

- at det 1likevel ikke var gitt kpnsesjon
til andre enn DNL ut DNL’'s uttr kelige |
- samtykke,

- at en eventuell tviat om DNL'- !
rett mitte avgjores av
aendelig

ollddmen-e~-dei2/whr
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- @t praksis hsar resultert i at lendet
tilnmrmet ex delt i regionale konses -
omrader.

Utvelget foxeslo tre modeller for dep fram-
tidige driften av stamflyrutene inne lhn ¢

(1) Som nd

(2) som nd, men et mer intimt samarbeid [om
tenisk~operative forhold som til-
bringertjeneste ol o

(3) Et fullstendig samareid i en felleas
driftsorganisasjon, eventuelt selaks

Av hensyn til planleggingen skulle dkiluﬁon

konsesjonsperioden forlenges. SR

BAde SAS og Brasathen avviste 3, me
i prinsippet villige til & inngd et xe
samarbeid. Begge ¢nsket altsd en Ecr

to selvstendige selskaper som hadde | konsge- |
sjon p& hver sin rutestrekning/
Men dermed oppherte ogsd enigheaten. |

Som f£for bestred Braathen fortri

til SAS. Det var bdde "bittert"” og
at SAS fikk Svalbard og Ka /Ma
Braathen sa seg imidlerxtid tilireds

en nd gikk inn for en rendyrking
lisering av de to selskapsnes konses
rdder. Den relative passasjerfor
mellom de to selskaper gikk nd i B
faver, men selskapet f£fikk ogs

viktige gjennomslag: ‘

Stortinget sluttet seg til utvalget
fortrinnsretten. Og brekkstangen ti
Koblingen mellom innenlandsruter
landsruter over Brasthens Konses
rdder, ble vingeklippet: Datte
bare skje¢ hvis passasjerene til
utgjorde en vesentlig del av tota
ken.

SAS proteserte kraftig og viste til |
slaget ville hindre at det ble o
nye utenlandsforbindelser utenfor O
det gjaldt fortrinnsretten, unde
SAS at den aldri hadde vart brud ol
DNL/SAS hadde gitt samtykke til de| .-

ol38émen-s-~dal2/whyr
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mAtte SAS fire. Opsjonen p& Mo F 4
bort, o¢©g kravet om kompenasasjon pda Bra
hen-ruten Stavanger-Oslo bls bare ‘.1+1I

sjoner som var gitt. Ogsd pd andre A%:: |

imptekommet .

igjennom, nelig 60 % av trsfikken

Derimot gikk kanskjs SAS v;ktigj:§ ktav
for

fortrinnsretten «a: 8ksl respekterea

praksis”.

Rutenettet innenlands ble nd ford¢1$ tollon

selskapene med 60 & til SAS og
Braathen.

SAS. Stortinget poengterte imidle
forholdstallet ikke mAtte oppfattes
solutt, men som en rettesnor.

PA davarende tidspunkt fnnoriaor%:&:.Tto
tia
a

Formelt stidr bdde fortrinnsretten til
og fordelingsnokkelen 60/40 fortsat
lag. Et forslag fres Hoyre i 1987
oppheve fortrinnsretten pd innenland
ble nedstemt av Stortinget. S8SAS
ble forlenget til Ar 2005, og BAS
ny 4pning for & kombinere innenland
over flere plasser og utlandet.

I praksis framgtAr likevel B80-tall
monopoliseringens tegn. Dette

Arsaker. Konkurranaeideologien
markert gjennomslag i det politiske
og da serlig under den forste hal
80-tallet. Av praktiske resultat
at Braathen har en faktisk markeds
tydelig utover sine tilmdlte 40 %.
gjennomfort en Apnere praksis for
av ledige ruter, og det er Apnet a
charterflygingor mellom de nordis
steder. De mest synlige rasult
likevel at det med hjemmel i luftfa
er gitt flere parallellkonsasj
til SAS og Braathen pd henholdsvi
ger- ©g Bergensruten, og at flere se
har fatt slippe til pd sekundsrrut
nenlands og utenlands. Brukerne ha

permanent, delvis i perioder |f tt ot

h;edero tilbud.
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