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PLAILRGGIIG OG UTBYGGIIG AV FLYPLASSEI I IOIGI KTTil 
1945 

Innledning: " ... ne■ten alltid ~•nkt for •-'tt" 

"Eg er samd med dei som har sagt at vi har 
ikkje halda takten når det gjeld deese sakene. 
Vi har vore seinførte, og difor meiner eg at 
det no er absolutt naudsynt at vi set ferten 
opp og kjem 1 takt. Vi kan ikkje lenger halde 
på å vera så kraftig i utakt med resten av 
Europa 50m v1 idag faktisk er, Luftfarten har 
vore i ei ev~ntyrlag utvikling, og vi har 
ikkje vore merksame på at farten og utviklinga 
gjekk så fort." 
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Dette hjertesukket kom fra venstres leder Røialand 
under debatten 1 1959 om utbygging av hovedflyplass og 
storflyplass. Sitatet illustrerer p6 mange måter 
hovedproblemet i etterkrigstidas flyplassutbygging: 
Ønske om å komme på høyde med og ta del i en utvikling 
som tilsynelatende sprengte alle grenser, både teknolo
gisk, økonomisk og trafikalt. 

Vedtaket c bygging av en ny hovedflyplass i Hurum 
sammen med opplegget for bruk av Fornebu og Gardermoen 
inntil den nye plassen kan tas i bruk, danner et fore
løpig høydepunkt i denne utviklingen. Utsikten til A 
komme 1 takt er gode. Ja, kanskje også til & ta et par 
skritt lengre enn det øvrige Europa. Men hit var vegen 
lang, og heller ikke få omveger og periodiske tilbake~ 
slag. 

QeE_~akten - tiden_!"ør 1945 

Pioner
tidtm 

Flyet 
etableres 
inter
nasjonalt 

Oe første 

Det første norske flyet "Start" foretok sin 
første tur sommeren 1912. F\yet ble kjøpt 
fra Tyskland av noen yngre nd6ke øjq,offise
rer. Pengene til kjøpet bl.--skaffet ved 
innsamling. To år etter - 30. juni 1914 
fløy Trygve Gran som førstemann over Nord
polen. 

Tiden var imidlertid ikke moden tor regu 
lære ruter. Først ~tter en rivende utvik
ling under første verdenskrig fikk flyene 
pålitelighet, bæreevne og rekkevidde til
strekkelig for kommersiell drift. over alt 
var postflyging startgrunnlagat. 

I Norge b lq den første flyruten opprettet 1 
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flyrutene 
i Norge 

1927. Da sta4tat Lufthansa sin rute me~lo~ 
Tyskland 09 Gressholmen sjøflyhavn ved 
Oslo. Den første re9ulere ruten innenl~nde 

Vårt 

, var Widerøe Flyveselskaps sj~flyrute O 10-
) Kristiansand-Stavanger-Haugesund eonua ren 
· 1934. Men alt i 1920 ele d•t drevet or-
~ søksdrift med ruteflyging pA Sør-V~st-
/~ 1andet. 

;passa ....______ ___ _ 

Lenge ble luftfarten innenlands betr*tet 
som tilbringerruter for jernbanenett•~ og 
utenlandsrutene. Først 1 landsplan~ av 
1935 fikk luftfarten full anerkjennels som 
et ~elveendig transportmiddel. N' e ulla 
flyet komme flest mulig til gode, blde øko
nomisk og kulturelt. 

første 
flyselskap 

Norges f~rste flyselskap var Det N 
Luftfartsselskap. Det ble d&nnet i 19 
drev bla tilbringerbåten ut til Gres 
men sjøflyhavn. I 1934 ble selskapet re
konstruert med utvidet aksjekapital nder 
navnet Det Norske Luftfartssel•kap, Fred 
Olsen 09 Bergenske A/S (DNL). I 193 ble 
selskapet tildelt enekonsesjon på rut fly
ging 1 Norge. Selskapet satte i gang sjø
flyrute Oslo~Arendal-Kr1st1ansand-Haug e~nd 
første sommeren 09 senere videre til o~d
Norge. Sommeren 1939 tl~y 8elskepet at
og passasjerflyrute~ med 15 seter• Ju er-
52 mellom Oslo og Tromsø. Deaauten :fløy 
selskapet sammen med utenlandske e•lek,p•r. 
1andsr1yruter Oelo-G«tteborg-København i c>g 
Oslo-Kristionsand-Allete~dam. 

I tiden fram til krigsutbrudddet hadd~ DNL 
betydningsfulle kontakter mewd sine sk~ndi
naviske os finske motstykker. Alt d~ erk
jente de skandinaviske selskapene be ovet 
for samlet opptreden internasjonalt, ikke 
minst tilskyndet av amerikanernes old
ninger. Kontaktnettet for etablerin9 nav 
det senere SAS ble lagt i disse 6 en•. 
Etter et møte 6. ap~il 1940 gjensto b•~• 
~ormal1teter scø gjensto ler •sAs• ~•r opp
rettet. 

Ved krigsutbruddet høaten 1939 stansetf1 all 
rwtetrafikk, men København-ruten bles tt i 
gang igjen i oktober. Da Norge ble 
okkupert 1 1940 stoppet all eivilflygi'9• 

Bygging av P4 dette tidspunktet ~ante■ tre •tvile 
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PLAILEGGIIG OG UTBYGGllG AV FL!PLASSII I IOIGI. 
IOISI SIVIL LUFTFAIT ITTII 1945 

Innledning: "Etterkri9•tiden - e~ cweraikt■b41ø 

"Eg er samd ~ed dei som har aagt at vi har 
1kkje halde takten når det gjeld desee ••kene. 
Vi har vor• aeinf~rte, og difor meiner eg at 
det no er absolutt neudaynt at vi aet farten 
opp og kjem 1 takt. Vi kan ikkje lenger hald• 
på 6 vere •• kraftig 1 utakt med r••~•n •v 
Europa eom v1 idag taktisk er. Luftfart•n har 
vore 1 e1 •v•ntyrleg utviklin;, og vi har 
ikkj• vor• merk•am• p' et farten og utvikl1nfa 
gjekk sA fort.~ (R~island (V) 1959) 

I 

I 
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De d.~ye 40 Arene siden den 2. verd• i
gen sluttet, har hovad■•k•lig vart en •
■enhengende vekstperiod• for den • ile 
luftfart 1 Norge. Paa■aajerflyginger ble 
gradvie landbasert, jet- og- turbo rqp
flyene gJorde a1tt inntok, og vi ble itne 
til en omfattende utv1oe1se av tlypl■• net
tet. For planleggini•n og utbygging• 
dette nettet, kan vi i tid•r~•t llkil 
tre karakter1at1■k• d•lperiod•r og to 
omrtder ■om tortl•pend• har fulgt 
farten. Den t•r■te perioden ■om st er 
seg fra 19,5 - 52 var pr119et av op,ftr'ln:M!Li. -
gen etter krigen og b•hov•t for •atr 1~ 
talt~. De statafinana1elle hensyn virke -
grensenae tor fullgode 1•an1nger. I n 
neste 20-åraperioden ble landets ~kon ke 
mu11gneter rorbedret. F~r•t ved progr et 
for utbygging av infrastrukturer 1 • 
regi, siden gjennom den alminnelii• • 
mieke vekat. Dette ble ■t-flypla■ ••• 
"gullalder", pl samme a6t• aca de pAf• 9•
de 15 lr ble preget av kortbaneflypl •••r 
og emlflyplaeeer. 

i 
Som en r~d trAd gjennom •aø1~lig• per~04f•r 
gar dessuten •pøramAlet om en hove fly
plass/etortlypla•• for Norge generelt p' 
Ø~tlendet epeai•lt. 

P6 dette flyplaaanettet finner vi ».le 
tiden en rakke aktører ■o. dela k:onJIC'iU:-l"•
rer, dela •-art.ider. ~c••n• er •
■jonapol1t1kken, hovedakt•ren1t SAS og 81:'a
ethen• SAFB. 
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Et ti-Ar 
med fri 
konkur
ranse? 

" .. 

For rutetrafikken pl utlandet v•r cMtt 
likevel •n klar forutaetning at SAS •ku~• 
epq>~res f~r■t. Pørat ved avelag k=k~
•••joner tilbys endr•. B'4e oPPIIY . ~n 
av kon•eøjonGpolitikken pt de intern a(jona
le sekunamrruten• og ehartertra:f1k:;• 1 1coa i 
■tand pA grunnlag av enioh•t blant ■kan
dinaviake •amferdael•mini•tre 1 he ldsvi• 
198i,r' og 19860 ' I 

I realiteten fremstAr derfor ikke å' tlr,ae 
som noe radikalt brudd 1 Norg• hv•r • Md 
det eksiaterende lovverk eller ■edv • . ,ft
nenlande var det enerer• •t •~r Al : oa 
at~rre driatighet og om 6 bruk• d♦ •pnin- i 
gar som alt fant••· Hir vi 1 dag ot•J ~an 

1

1 

r•gistrere betydelige le)nnaOllbetaptobl-r , 
pi den ikke-eubeid1ert• et.len av ••lolndllr- I 
ruten•ttet, •r elet grunnlag for: l =· • QII i 
ikke inntryket av 80-Ara eom "konk 1:1re1U1•- I 
ti-Aret" i norsk luftfart, i ett• id kan ·; 
nedtone• betraktelig lhvert!all ~r det/ 
gjelder innenlanda rut•trefikk? ) 

l 
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1.2 Grunnla i 
J!orge 

2J]ptakten - noen fonataetnin9•~ fra tiden ffr 19,s I 

-------+.----=i~Flyet Før krigen ble luftfarten innenland be-
anerkjennes traktet som tilbringerruter for 

Virt 
tørste 
flyselskap 

Opptakten 
ti.l NSAS" 

Bygging av 
sivile 
landfly
plasser 

banenettet og utenlondarutene. V• 
lan~splanen av 1935 fikk luftfarten 
anerkjennelse aom et eelvatendig tr..,. 
middel. N& skulle flyet komme fle■t 
til gode, b,de-økonomiak 09 kulturelt. 

Norges før■t• flyaelakap var Det r•k• 
Luftfartaøeløkep. Det bl• dannet 1 19 7 øt 
dr•v bla tilbringerbAten ut til Or•• ._1~ 
m~ •j~flyhavn. X 1934 bl• ••l•kapet 
konstruert med utvidet ak•jekepital 
navnet Det Nor•k• Lu~tfart•••lakap. •d 
01•en og aergenake A/S (DNL). I 193 le 
selskapet t11Øelt enekon•••Jon pi ru fe
ging 1 Norge. S•l•kapet satte i 081\9 • •
flyrute oa10-Arenc1a1 ... 1tt:i•tianeand-H■u . ■ • 
første sommeren og &enere videre til d-
Norie. Sommeren 1939 fløy aelekopet •t
og passasjerflyrute~ med 15 seters Ju 
52 mellom Oslo og- Tromsø. D•••ut•n 
øel•k•p•t eammen med utenlandake ••1•~ 
landtlyrut•r O•lo-Gøtebor9-~avn 
lo-Kriøt1anaand•Am•terdaa. 

I tiden fram t~l krig•utbrudddet h• 
betydningsfulle kontakter "d •~ne lik 
naviske og finake 1110tatykker. Alt da 
jente de skandinavisk• aelakepene ba 
for samlet opptreden internaajonalt, 
minst tilskyndet av amerikane~nee 
ninger. Kontoktnettet for etablerin9 
det senere SAS ble lagt i ella•• 6 
Etter et møte den 6. april 19,0 gjena 
bare formaliteter før •sAS~ var opp~•t 

Ved krigsutbruddet fantes det 
landflypl ■•••r i Norge. Sola ved Stav 
som ble Apnet i 1937, Fornebu vad oa 
Kjevik ved Kristiansand ■o~ ble Apn 
1939. Sj~flyi:utene vor fortaatt det d 
r~nde innslag. 

De sivile flyplaaaene for landfly vu •~~• .. 
bygget p6 kolllllunalt initiativ, ■en ble J,t 
skyndet av ■tatlig• aidl■r ur-s.r k-oeo .-,t 
arbeid&l~ahaten. Flypl••••n• bl• 4r I ■V 
de nevn~• koa.v.ner. 

-••••-•--•I_.__ 

/ 



IQ( / ll / t:lt:I 

3 

Hvem fikk 
og hvem 
betalte 

Flere finansierings- og driftamodell•r for 
flyplassutbygging ble 1anaert i ■el 
krigstiden. Men prioriteringen og byggi 
av de f~·rete landf lypla■■er fulgt• dttt 
klassiake -,nateret for •norak• 1ib4ira iå• 

for utbyg" 
gingen av 
de førate 
landfly
plassene 

me": 

(1) Pe 41rekte intere•aerte tok initi 
og bidro med kapital. 

(2) Staten ga hjelp til dem aoa vi■te 
størst interesse (Seip 1968). 

i 

Med fruveksten av det •~•tlige p 
leggingsapperat ble denne "ideologien• 
rigert og veiet mot behov, drift•1to111C1111i 
naajonele intereaøer, 

ArYen fra krigen (1945-52) 

tlf.V 

,.. 

Gode, 111en 
ulike forut
setninger for 
ekspansjon i 
luftfarten 

Da krigen sluttet ll forhold.an. int -
sjonalt godt til rette for 6 u 1• 
luftfarten vider•- Flytypene var v• t
lig forbedret, tu•envie av ung■ n.n 

Norsk sivil 
luftfart 16 
forholdsvis 
langt tilbake 

Mot oppryd
ding i infra
strukturen 

hadde fått utdanning som flygere, ·1* 
gatører og bakkepersonell og landba rte 
flyplasser var anla~t i •tort ant.1. 

~ikevel var det •tore forekjeller 
n• 1ma110111: ■e11ca da krigfM 
ikke kr19~~rende og ■elloa de 
f~rend• innbyrd••• 

I Norge var •itua■jonen ikke 
sammenlignet me4 feks Sverige og 
mark. Behovet for opplaring av n 
peraone11 meldte eeg umiddelbart. D 
helt neae og behovet ter kapit 
planlegging var p6trengende. Per 
messig fante■ det f •ka ved 
alutt bare et fAta1i utdannede fl 
d•re i Norge. Btt•rkrigaflygingen 
tet opp med en a1kk•~hatatj•ne•t• 
ble drevet av Royal Air l"OrCe. J 
1946 var den britiake f1ygel-«SertJ 
ten helt avviklet og tjerNsten 
av norek pereoftell. 

Under krii•n hadde tyskerne gi~ 
store utvidelser av de ekaiate 
norake flyple■•er. 
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En følge av dette var blant •IV\et ~ r♦ 
vedlikeholdeutgifter. Hv•rk.n o• ~t 
Kr1at1anaand eller Stav.-nger •• ••t n, 
lengre i stand.till drive flyplaa ~ 
pA Fornebu, Kjevik 09 Sola. l 19,7 l• 
det derfor truffet •vt•1• aed •~•t•n OIi 
at den uten vederlag •kulle overta di ■e 
flyplaøaena fra 1. juli øUIII• lr. Dr f 
ten ekulle heretter v.~• ■tatlig, ~ 
,teten forplikt•t aeg dee•uten til i 
bygge ut Sola for atlanti■k• luftru~ ~
Dette ble oga, anart gjprt, •n fl 
aom ·•kull• betjene Sola'a tranaatlant 
trafikk ble aldri innkjøpt. Dette 
ta politiak• komplik••Joner og• 
blod" 1 forhold t11 SAS., v ... n for • 19 

ethen var derfor •paykoloai•• Apen til 
stavang•r. 

ved eiden av Sola, Fornebu og Jt.:J• 
var ogaA d•n militara flypluaen pl 
nea blitt utv1d•t under krigen. 
tyakern• startet og■6 nyanlegg i 
•kala. Da krigen ■luttet fant•• det 
terligere 01111ag 20 flyplasser i la 
pluss noen n~dflyplaaaer 1 bla R~ o. 
Spørsmålet ble nå hvilk• av tlypla• • 
det ville vara sivilt eiler atli: 
behov for. For A vurdere den rutiaa•IMIII• 
trafikks behov for ~1yp1a ... r i fr 
den, oppnevnte saa~ardaelaidapm:t-•t• 
Luft~artako.ai•joru1n av 19,7. 

KoølmieJonena foralag ml••• pl 
av landet• r•••ur•knapphet og de 
gaver og prioriteringe~ aam var 
d1g for l gjenreise landet. Sll•r 
presist: Hvordan skulle •n kunne 1 
forholdene mest mu119 t11 rette fo~ 
transportmiddel a0111 n6 ble oppfattet 
"uunnvarl1g", uten at dett• akjeddtt 
bekoetn1ng av mer preaeeren.S. ØPN■ 
1 tørata rekk• gjenrei■ningan i 
krigsherjede atr•k? 

Hovedløan1ngen ble 6 fire pA •tte 1 
forandringer• i luftfart•••ktoren. 
hadde ikke r4d til •det be•te·, -
,valgte en - ut fra h•n•yn•t til l••·ru...1r 
finansielle stilling - l prioriten 
-neet beste• 1 forho1d t~l luttfu 
behov. V1rkuidlene r~nn•r vi i to 
vedgrupper: 
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1) Mea ti uMtek velgea de for• 
rimeligste prosjekter: aan prior 
tebladet men hadde fr-for l 
nytt. 

2) Luftfarten •k•l gi• muligheter 
st6 på •gne ben uten •~atlig• 
dier: trafikkdeling pl flere fl 
ser var "ucpneket" og ba■katni , 
ikke Gvgift•~ •kulle fiMIUli•r• 
takene. 

I kj~lvennet av kommiajonen9 for•l
~et klart et aj~flyene■ glenaperi 
for alvor var pl hell. 

l::'.ll::'.11::! 

s 

1.3 Konaoliderin vek■t: Inn i etalcleren 

"Ready for 
take- off" 

stamflynettet 
bygges ut 

I norsk etterkrig■hi•torie er .S.t Y1111~....,Y 
i regna gjenreientngen for ■lut••~• ... 
rundt 1953. Dette tida■killet ·: 
agsA godt til luftterten. 

SAS sto nå med •in fortrinnaret~ 
til 6 befeate sin ■tilling b'de t 
lands og utenland■. Lancl9t• n,-..11ir.111 

t1.1aajon var i bedring. Plyttraf1. 
~kende 09 den t•r•t• landaplanen 
bygging av ■ivil• flypl••••~ vu 
vedtatt. Den 2. ■ai 1952 lpnet br 
den først• j•tflyruten, og h•t •~•
det f~r•t• turbindr■vne propellfl 
sikter til bedr• drift•konomi for 
farten. Den taknologi•k• platt 
for moderne ruteflyging var nA pA 

Den 28. mars 1947 fikk DNL og 4 ,r 
re SAS 20-25 Ara kon■e■jon for drit av 
~nn•niandake atamruter og d4' ~nta ;;~o~ 
nal• iuftrut•r ■0111 d•part-...,.tet ø il
latelae til. Begr•pet atuflyrut• ~ -
1-rer vanl~9"Vi■ en rut• 11C:a bi r · 1:o 
eller fl•r• land•dal•r •---n. •••1&r1-m• 

flyruter er lokalruter og ~ilbrt • 
ter. Vaniigvi• kalt for ••kundarr t r. 

' I den perioden vi nA '-handl•r 
sarli9 de innenlandake •t-flypl 
ruter aoaa by99•• ut. 

•'19•A•••-•I••• 
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Etter at Stortinget i 1952 hadde ve 
land■planen for utbygging •v •ivila 
plaa■er, for•l6 d•t klar• retntng,1i jW 
for ny-anlegg og utvid•l■ar. Deft f -
tiske utvikling kom imidl•rtid i be 
lig grad til og•· 6 b11 p~eg•t av 
utbygging •o.a ekjedde •• da ail 
myndighet•~ og av enkelt• koaauner. 
urlig betyc,rting ble den utbyggin 
skjedde innenfor d•t nordetlenti•k• 
øver■■amarbeid (NATO). 

lngen av de an1•99 av nye flypl•-• 
ble forutsatt i 1andap1an•n av 1952 
gjenonnf•~t av de •ivil• atat-1i11i!1~e 
heter. De fore■l6tte pl••••r ble 
av de militare - 09 i ■t tilfe1 
kommWlale ,øyndigh•~•r. 

Pi 60-tallet kaa lik•v•l ■tat-.n 
a1v11e budajetter til hltlt allar 
l f1nan■i•r• iatanda•tting aller 
av yttarl1i•r• ~ire ■t-!l 1•a111N" 
At.TA ( 1963), 8ANA1t ( 1963), HmYlnnil:~-. 
(1963) og LANGNES (196,). 

l 1964 var atamfly~uten.ettet, •1 k 1 vi 
idag kjenner det, p• det nara••t• i... ~ 
bygd. (For over•ikt ..S Apni~ r" .. 1.~:··•,,· · .. , 1: · ,~, ■tatu11, ae ) . Fru til 19,63 1• I W!. 

•tamflyruten• betjent b&d• av laftdl y og 
■j~rly. Da flypl••••n• i Alta, L , lY 
og Kirkemas Apnet, bla ■j•fJvnbMlfta 
nedlagt. Siden 1970 har Jti~k•S'll4NI 
vert ~tjent •ed jetfly. 

1.4 Gjennomslag for distr~ktene (1965-72) 

Plan for 
c1en videre 
utbygging 
av fly
plasfiln•ttet 

stortinget hadde l•nv• vart ektiv for 
til en bedra diatrikt■politiak profi 
investeringene til luftfart. M■d ballllh"'tll~ 
~ et ~nake fra aamferd■al■kaait69D i 
tinget oppnevnte depart-ntet i 19 Z, •t 
nytt f1yp1aaautva1g, Dette ■kulla ur•
behovet for am6flypleeaer med tank• bl a l pA 
overgangen fra sjøfly til 1.-ndfly I en 
v~dere utbyggin9 av de innenland■ke t Yfµ~ 
tene. 



Flyplass
utvalget 
av 1962 
valgte 
selvdek
ninga
linjen 
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Byggingen av regionale flypla•••r M 
relativt &vakere traf1kkgrunnlag ak~ 1 -
sert• umiddelbart følgende ■pcJIX'-•ls I 1 
en tilatrebe en •konomiak ••1YCMkn1nf• 
aller skulle en prioritere en ••f•i 1 ♦ 
ao■ial linje. Kort aagt vill• deo 
nevnte - iallefall p6 kort ■ikt - ent.n 
nebare en belaetning for f1Y■•l• 
eller øke etaten• uttelling•r til '2:-t t • 
tilskott. BegruN1el■en for tileka~t •• ■ 1 
ai fall knyttee opp til de •k~i 
velferdsmeseige ringvi~kninger d•tt• • 1 • 
f6 for distrikt•ne. 

Utvalget• l~aning ble fakti•k l tillltb~• 
selvdekningslinjen pi utvidet 
gjennom enøidiq l eatae pl •t...-u 
Iatedenfor I opprett• •Aflypl••Mr, • 
distriktenes behov priaart dekkll■ 
bygging av nye ■tamrutapl••••r og 
tetning av anl•pene pl di•••• 
m6ten kunne det foregi en intam •ub• 
ring i flye•lakapena og nye •tap■pl 
kunne tee opp 1 takt mad den g■nerelle 
fikkvekst. I realiteten var dette ba 
formalisering av praksis, men det foru 
te som f~r ogai en •klok• koNl■■jona•,i 
tikk og direktiver for rutaopplegget 
det enkelte ••l■kap •t riaelig • 
reaultat. 

Ved valg og uttoraing av ataarut..-J., 
akull• mulighetene for bruk av ■t•.-rti 
tas i betraktn~ng, p6 •ikt gjaldt 
jetfly p4 innenlandsrut•ne. g n~ ■ 
drevne stamflyplasser ble forealttt. 

Utvalget vurderte ogaå de nye kor~bane 
ne som n6 var lansert, de •6kalt• 
flyene (Short-Take-Off- and Landiøg_ -
raft). I prinaippet •• utvalget au1i 
til l kunne opprette kortbanerut • 
nettsyatem. Men bAd av d:ltitta.•••1•• • 
og tekniake grunner f 
Drifta~konomien var og 
negative holdningen til oppretting 
kopterrut:er. 

Generelt kan en ai at utve19et vi•~• 
del1g varaomhet ■ed A oppr•tt• rui:ai' 
utgangspunktet m6tte bli en tll::aø• 
~overbelastning• for luftaelakapen11. 

il~ko~ 
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Det siste synet bl• ogai eterkt ••rk• F. 
departementet. En ■atser pi f•rr• n 
øtamflyplaseer. g• •k•J•tarende Ill\• 
prioriteres et•~kere for bl• A •t• • • 
flyen•• krav. 

Men en ensidig satsing p6 ■temrut•n• b 
hellar ikke oppfatt•t aoa et •vn-t vik 
middel til I tr•kke nye b0aettit19•omt 
inn i rutenettet. Derfor priøri~•n• k 
banef1y•n• - i første 011gang pA PrfrV• 
- bide •v deport•••ntet og Stortinget. 

Behandlingen 1 Stortinget i 1967 kan 
som en kraftig oppmuntring til for■•rl 
bygging av sakundarrutenettet •tt•r 
aamferdseleeoaiale linja: Statafinaft■ 
hensyn ble ■kj~•t mer i bakgJ'\IN'len, 
velsen av gryende velstand er pltalceli -
luftfarten• preatiaje gJ•r •ev .,.. b rt ' 
gjeldende. 

Prestisjen ble heller ikke llindr 
Wider~• Apnet ain ftr■t• landflyrut• 
Trondheim og Bodø - Halg•land■rut•n • 
maren 1968 ~•d 20 ••ters Twin Otter 
boprop STOL-fly. 

Wid•r••·· Plyv•••l•kap A/1 ble grunnl 
februar 1934 av flygeran Viggo Willlilh~ 
Selakapet hadde f•r•t mdfly •d akl . ..-i~ 
■tell og flott•rer, og oppgavene har ~1• 
tiden vart taxi-, aabulalUM ... , eJco l ot 
kartleggingaflyging. len rut•flygJ.nO W 
poet- og paaaeøjerer utviklet •ttV ■la~ 
lartid til A bli den Viktig■t• del ~-y 
virksomheten. Widerøe tikk ain f•r•t• k n
sesJon for drift av ajøtlyruter i 9 1. 
Det var strekningen Narv1k~Svolvar~lk, 1 

Stter 1anvve~ige forhendli'"'•r Nd 
luftfartsmyndighetene fikk WiderN 
tillat•lae til 6 trat1kk•r• rut•■tr.,..,~..,.~• 
Trom••-Ktrkerne■, og etter hv•rt 
SAS til Widerøe A fly alle aj.fl 
nord for Bodø. Da Finnmark kOII Md i 
I1'tenett•t 1 1963/6,, ble ■j-flynat•• 
sentrert 011 Lofoten/VeatarAl•noa:r'-~• 
v•r kun aoamerrutar ■0111 ble 11.,.t 
Havilland Otter. Sj.flyrut•ne b1e •1"1&.1111(•* 
i takt mad lpningen av Jmrtb-.rut:.,..~!lal! 
Etter aoaaeraeaongen 1971 ewtart:ok 
flyene helt ogal 1 den nonll.igate 1 
d•len. 

I I 
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Når Widerøe fikk konseajon p6 pr•vedr1 
pl Helgeland •• han 4ett• b'de i 
bindelse med at ael1kapat n6 ■to•• 
teknologiak ventepunkt 1 rutef1yging•n, 
at det hadde mang• ire erfaring fra fl 
gen i Nord-Norge. 

la.I..:: 
I • • 11 ' 9 

1.5 Se -natene vak•er fr ... 
Ut •nav dl■trlk~ene fo:rt-~t 

Dat 
politiske 
klima 
favoriserer 
n6 en 
satsing i 
distriktene 

Wider~e 
reorgani
seres og 
eneretten 
bek.ref tee 

Ffr■te halvdelen av 70-Arene repreMn • 
en ••v de st~r•t• politiske bryt:ningst 4 
i etterkr1g■tiden. Landet var p6 • . ' 
fruunaraj. Og funn av olje gjord• 1tt• k • 
ne enda lysere. Men ■amtidig ble det 
et •Pftrømil■tegn ved pri••n pl •lmlød. 
fru9ang. Fraflyttingen fra diatri 
hadde vart ■erkbar, og •n kunne an• 
ren• av gryende press• og ■1lj•prob1 
by0Ølr6dene. Planleggingena obj■ktivit 
trukket 1 tvil og ■aktortenkningen 
ukritiske bruken av prognoser •terkt 
sart. 

Heretter •kulla ting••• i ..... nheno 
aamferdae1 ■kulle ■nar•r•...,. et vtr ..... 1y• 

del i ■aarerdae1eut:v1•11ng ama ut•luNI•• 
en ■ektor -d egenverdi. Dett••••• 
penger1ke11gheten og di■tr.:Uctene■ •• 
IP-etriden, gjorde det n6 lett 6 ,j ... ,... 
ftr• •den •-ferda■laaoaiale linje 
lutttarten i diatriktene. 

Det førete skrittet var elt tatt gj !Phi • 
reorgan1ser1n9en av Wider(l')e. Detta •k • • 
i 1970 med samferdselsdepartemant•t• d· 
virknin9 aom •neket et ~yv•rdig fly•• ~p ~ 
pi kortbanerutene. Ak■jekap1ta1en b n6 
Detyde11i utvidet v■d at b1 • Fred . 
Plyveselakap, DNL/SAS og Braatbene 
gikk inn •c. hovedakejonm:-•r. 

Pertene ble nl koblet •-•ni e~ int i , 
eefe11esskap, og til et fly■elakap • d i 
eiden av A operere lokale tlyrut•r, , , 
&kulle tilf•re aturuten• trafikk &. ' 
•indre befolkede omr6der. ' • 
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Bide Stortinget og depart•■ent•t 
ønøket 6 eamla all• kortbaneruten• 
selskap. Fordelen• ved ■tordrift ble 
dokumentert ved at drifta■ub•idi•n• 
flytime 1 1972 bar• var 60 I i forhol 
Apningalret. 

I 1974 g1kk departementet inn for ' ~~- ~• ·.jt 
Wid•re•·· r1yv.■•l•k•p kon•••joø ,~ • •· 
11ge kortbaneflyruter fraa t1.1 1980. : 

Fra midten av 70-tal1•t til aidten • 
tallet v•r det innenlandsk• •tamrut• 
iMe i en kon•o11der1ng■t•••• Id 
rioden var tallet pl etøtlypla■■e# 

tt:; 

tant (20) og inve■t•rintene gikk t.i 
bedring av ekaiater•nde anlegg. Dt•• 
bedringene var foranle41gh•t b•d• av~--" 
g•n 1 antall raiaende, fler• diraJCt• 
pl utlandet og en ekaploajon■art•t u 
ling av chartartratikk•n ape■i■1t 
ayden. Utbyggingen av kortbanenett•t 
etedet til i ••tta sitt preg p& deJme 
rioden. 

P6 70-tallet fikk landet 15 ny• 
baneflypla•ser. Etter at HelgelanQlrUt~ 
ble formelt ipnet 1 1968, lcoa t, 
veatlandet. I 1971 ble ditt 6pnet I 
■er i Sogndal, Plo~, F~ og lr■ta . 
Kortbaneflynettet var ni ■...-.nha1mlllllla 
Bergen til &ode. Loroten og V••t•r---a 
knyttet til nettet i 1972 ••4 nye f 
■er i Leknes, svo1 var 09 st:okl•t1a• 
Troms 09 Pinnmark kom til to Ar: 
s~rkjosen, Hammerf•at, Mehaam, B•rJ 
Vadsø. Med åpningen i Sandane og N• 
1972 og i Honn1n9svA9 i 1977 var ■lu 
nen forel~p19 lagt. 

Mange trodde n• at kortbanenett• 
endelig utbygd. Bk■panajonen f 
imidlertid videre, man • 
Nl var 1ntaraaa•n for or banefl!rl 
oge6 fkende p6 Østland•t 4-r en ni' 6 M- , 
ligheter 1 forretningstrafikk, olj_,. 
og turisme. z 1984 tok Stortinget ■1 
tLl en del av planene, og gikk 1 
kt>rtbanepleøøer p6: 

1 varfy og 2 •••t ( forenklede kor-ttMS1•~ ••r til •r•tatning for Mlikopt:M'ln.1• 
•om var blitt drevet p6 pz • .--. • 
1970) 

atsa••••••l•II~ 
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Moe1f•n lufthavn, Kja.ratad i V•f•n 

6 Leirin i Valdres 

7 MjØBflypleeeen, Rud•h~d• 

' 

i . 

Ved 6raakiftet 1988/89 er det bare ,
flyplesaen ■om ikke er reali••rt, og t 1 •t 
på rene kortbaneflypl••••r her •kt ti 3. 
l t1llegg •r Leirin bygd 09 utvidet u • :r 
kortbanestandard. 

Fram til 1984 var ••kundllrrutenia •~' • 
betydende med Wider~es kortbanerute. • 
198, fikk Norving rutekonae■jon p' • 1 
av eine tidli~•r• linjataziniter, og• k • 
dm-rutene ble utvidet til •kortbanerut r Of 
andre aekundarrut•r• (Watleutvalget). 

L1njetax~ ble innført som driftafo 
Kgl res av 23. mai 1975, og 1 1976 ga 
ferdseladepartementet de før•t• t~l 
ser. Ponailet "d linjetaxi er A • 
gelbunden luftfart ••d ■nJcl•re aateti 
trafikkavake r,1aajoner. 18n t~iani.+-. 

driftstillatat"ae, aen ikke kønae■jon, 
jetax1 trafikkere■ .. d tly lled innti 
paaeasjerer, og 1110taetn1ng til k 
nelle ruter har linjetu1 ikk• tr•ft 1 kt 
og selskapene fastsettereelv sin• takt r. 

Forskjellen mellom kortbaneruten ff 
sekundærruter er biae tekni•k og elo 
ke. Kortbaneflypla■••r er ■om nevnt 
for statlige midler 1 omrid•~ d•r ~ • 
native transporttilbud var d6rlige. 

De and~• søkundarrutene er tidligere l 
taxiruter der ettersp,1r■el•n har •t • 
at det har bi1tt behov tor •hfl'rri~ 

' 

Disse krevde kon•e■jonabehandling. I 
betjener atamt'lyplasøer og flYPJ.••--- .. 
anlagt for lokale ■.idlar. Pl , 
ilcke STOL-tekrukk, og -d fl unntak i: 
d• rul labaner over 800 •· Plr.•laka l/ 
ikke driftstil■kudd, og det• har y I 
I volde etore probl-•r nu det ny:l.11111t14m1:8 f 

-· --·--- -·-·-
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nymaterl.allat ekulla tilbekabltt Il •• i 
Pionilren p• linjetaxiruter - Noi:~il~ ar~ 
av økonomiske 9runne:r: ••ttet avvi • ne J 
ruter 1 s~r-Norge. Det har eller■ • , 
pr~ving og feiling. Dat ••l■kap aøa •~ ; 
driver linjet~ziruter 1 nevnev•rdig • a *' 
er det Kos1110s-•ide Norak Air. Detta• •l ~. 1..J.i 

nå øelgea til tros11 for •n • ~~, 
utvikling på Torp. 

1 
! ; 

70-trene ble ogei gjennombrudd for hel kbø• 
te.trafi~ken i Norge. Fra 1970 til 1973 
opptok Helikopter $ervice A/S •~ p~9V te 
med helikopter fra Bod~ til V•rffiY Of t. 
Fra 1973 fikk Wideree konee■jon •• ø.~ 
ruten som ble trafikkert med innleid 
koptermam~•riell. 

Prøvedritten ble snart avl•at av i,t1r.l ' 
helikopterdrift, 1118n statatilakuda.~ 
betydelig. I 1975 var det 315,- kr p~ 
saejar 1110t ca kr 100,• pr P•••••~•~ 
Widerøe eom helhet. I 191' v•dtblc,• 
stortinget A erstatte helikopterru~• 
kortbanefly. Flyplassen p' M•t bi• l 
i 1986 (? ) • I --

Det viktigste eka_eanajonacarAd-. ft:m ·h•i1- .• 4 _ 
koptertraf ikk ble I 11:kevlX' MordajMn. 1 t i • ~ 
1966 kom Helikopter service llad 1 olj i~k- '. 
somheten og har inntil i deg -vart det dOeli .. ,

1 

nørende ae111kapet 1 of f■honvirk:aa..,.t'1'11• l 
Selskapeta hovedba•• er rorua ved a •n-" 
gar. Herfra utføres tranaporter •v •o- j 
nell mellom ~astlandet og inatallallij • • •• f [ 
Nordsjøen og mellom diaae. P6 111id1 ; •v:i: 
70-tallet fikk passasjertrafikken heri' 
større omfang enn på kortbanenettet. H 11- · 
koptertrafikk forutsetter dri~t•tilla • ·••, 
men ikke konsesjon. OalrAøt var •ifor1 

bedre egnet for konkurarnae ••llom t ere1 
seiskaper enn der en oga• hadde rut 1 kt. 
Alt 1 1975 6pnet derfor depart ... nt• 1 for· 
at flere selskaper kunne o~r•r• 1 No ~:l•
en. Begrunnelsen har aidan VIIX"t at b mei 
fikk økt valgfrihet. Men selak•p•n• k Ille.li 
være norske, og konkurraneen m6tte ba •••i 
:z;es b6de 1 forhold til tratikkgxunnla s l 

s1kkerheten. Dert or har det a1dr1 va•ir-+1 . 

tale A al1ppe mange aelakaper ti~ J Ji,t~ I 
sjøen. Til tross for ■ul1ghat~• til • ' 
kurranse, har det likevel t~l ttdtt u1 .r9 
vanskel~g forandr• ••luapar 6 tA OØlDcDrlllMI 
Helikopter Service har opparbli.S.t • 
erraring pA dette ■arkedet ■t ~t t p 
har samme sterke •tilling i helik'1)pl 
toren som.Widerøe pl aekunderrutan•tt 
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1.6 Hovadflyplae~aken, faae I: (1947-73) 

Luftfarts
kommi• 
ejonen av 
1947 

storfly
plasskommi
sjonen av 
1956 

Allerede Luftfartekonvn1ajonen av 1947 v•r 
1Me pl tanken om en a•ntralt p1aa1•~t 
■torflyplaøs pi Østlandet. Men f•r~t 
senere ble· for~laget gjanstand ter egan 1ut• 

I 

redning. , 

ved midten av SO•tallet kunne det 1-1 • 
lertid fastslås at luftfarten hadde utti • 
let seg aå re$kt, b,de trafikalt og te • 
logisk, at iondsplanen fra 1952 ikke le *r 
tilfredastilte de operative 09 trat ·~ 
me■øige behov. Ikke min•t bl• d•t vi,t :t 1 
at jetflyene v•~ i anmaraj. Da en •nt► ~t 
kravene i før•t• rakke ville gjøt•:! 
gj•ldend• p6 de ater■t• int•rn. ••jona=• 
plaea-.{ i Norge, nadaatte deputelle\~• 
k0111Rli8jon il i j•r• rede for felg• • 
forhold: • 

1) behovet for en ■torflypl••• 

Z) etorflyplaaeen• lokalia•ring 

3) behovet far 6 bruke andre luftba,mtjr l 
som alternative plasser for atortly~ : 
trafikk. 

Hoveøprobl•~•tillingen var atter 
det gunatigat mulig ■kjK1nQ~•~~~!!.:~~ 
hena et il ataterw uttellinger j!~ 
art■fo:rm 1 og luftfarten• agne u ' 

en ■aaltid1g ble op_.ra • 
ekepliø1tt rattet aot fly■~---" 
Por ferata gang- •kulle ~1na1•••ut.nn·inøn 
vurderes tre et milj•p•r•pektiv. 

Kommisjonen løs~ sin oppgave p6 ~akgr~t.U'l 
av en flyplassmodell og f~lgende ldkali,e~ 
ringskriterier: : 

- trafikken er •t•r•t pl e■tlend•~ 

- storflyplass aettea lik hoYedtlypl••• 
I 

- all sivil lufttrafikk •-i•• øl fn l og 
bare •n flyplass nær det befolkning ø n~ 
trum den akal betjene (konsentra• i.~ 
prinsippet). 1 : , ' 

I 

Tre alternativer bl• 
vurdering: Svelle ved 

9j enatand fo.,; • ..Js.1.ta ·.1·.: 

L1lle■1:r•, G•~ 
: I 
I 
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en og Fornebu. Til tross for t>evw•~•• • 
utvideleesmul1gheter og et~ret u1"P41ir t 
flystøy, velgee Fornebu. Hov•dbe9r\1$l• 8 n 
var plaDøen• drifta~kono•iak• o, dritt••• 
niøka fortrinn, k0111binert ••d •to~ tl t 
til an teknisk 1øanin9 pi tlyettyprobl 
Dessuten skulle Garderiioen hold•• in 
ve, om kapeei teten ble aprengt" Gitt i ·-
sj onens forutsetninier om nødvendighr tN 
ny vei til Gar4ermoøn i fall dette a tµ■p 
t1ve ble valgt, bl• Oi•' Porn•b~ - r•n -
leggsmeaeig - 4et billigste av da tre . ~ y 

jektene. Elle~& var Fornebu dyrere. 1 • 

Generelt kan en hevde at trafikø,~1 ~09 
driftsøkonomieke hensyn prioritere~ t• 
enn hensynet til miljøet rundt flyplllul w1• 

Allerede 1 d•partementet• bahand1 J•v 
saken ble koaaiajon•n• forut■etnint•r i#· 
tegltt. Storflyplaaa og hovedfl~la a •~ 
ulike kat•gorier, og behovet for f•r• • 
nte er minst presaer•nde. In hedda +• ' 
mini{ir tro pA en fulløt•ndig 1••,U.~ 1•v 
støy roblemene. Sarlig gj•ldt Ut ,ø:r:-
1an ~istanseflyene, mens proble••~• , ~øm 
knyttet seg t11 kort- og me11omdtsttn•e
flyene ville kunne løses p• aikt. T~•f kk•n 
ble derfor delt ølloaa Gard9~ . 
ville bli relativt billig. bygg• ut 
NATO, -og Fornebu 110111 ■kull• for 
trafikken p6 kort- og "11c.c1J.•tan . 
Gardermoen akulle vare •torf1yp1•••1i "!,w 
svelleprosjektet ~!!!f- ~v kdt•"91-. apta-
grunner. ~t"' . : 

Dr1fts~konomien blir nå nedprioritert~ i 
forhold til flyst~y. Ogs6 •tatens n
leggsutgitter ville bli lavere vad te -
lingen og det reduserte utbyggingsf ~-
met pl Fornebu. Dette gjaldt ••lv ~-
bedringen av veien til Ga~d•raoen v•r d• 
regnet. 

Men stortinget ville 1 1959 iklk• I • •n J 

videre 91 alipp pl Fornebu •om •tø~t r• 
plass. Hovedflyplassen burde etter tla 1~ 
lete mening ligge pi Fornebu; forut••t •t ' 
s~øyproblemene lot aeg lause t11t1r••,- • 1-
lande. M. en stort lyplasaen var "• r:•. t .J 
presserende probl-, for en kunne 1d Il :1· 

akterutae11t. Salv ca Gerdera:>en v •t 
rimelig prosjekt, fm&k•t koatt6en ikU ~• 1 

' ' 
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endelig standpunkt til atorflypla••1 
spørsmålet. 1nnt11 vi~a!_•kull• Gard•r-.a• 
tjene aom atorflyplauø, man atorflypla•ø$ 
lighetene pl Fornebu •kulle og•• hbl~ 
åpna. Utviklingen fikk i realitet•n beat 
telllllle. • 

Bt forslag om 6 legge all trafikk til Gar~ • 
dermoen - ftden b•■te og billigat• l•••t~ j 

pl •Pflrsmålet", ble i 1959 forkastet-• 7~ . 
øot :;7 stemmer. Reproeent:antene fra dl.i ! 
striktene "murrer;" som fQ[lir over den et•r,C • 
opptattheten av Øet1andaomr6det. ~1~ 
var repreeantanter fra S•r-V•■tl_. 
aktive med 6 framheva pgten•ialene til •~l~ 
og Flesland aom atorflyplaaaalt•mativ•t- 1 

Rundt 1970 var det en utbredt oppfatning -t 1 

Norge n6 har fitt en ■terkera •kon011i•k 
ryggrad. Dette ga •tøtet til ytterlig•~• 
eatsing. Mllet var fortaatt •ko~ k 1 
veket, og en av forutsetningene folr n 
gunstig inntektautv1k11ng var inv••taring r 
1 en hovedflypla■s p6 Ø■tland•t. Det ' 
var godt for luftferten ver • a o og•l 
for Norge. 

Signaler om at aaken ville bli reiatij' i' 
nytt kom fra aamferd8elsm1n1•t•r ltyi~ . -
mark 1 1967, da stortinget bahandl•t lae . : 
dingen om den videre utbyggingen av fl- : 
plasser. • • 

Aret etter ble •tt nytt utvalg oppneva;. ! 
D•t~• fikk navnet Flypla■■kcNllithn fr i 
Oslo-området - heretter 09st kalt komit,, . ! 

Oen formelle begrunnelse for oppnevning $v 
Komiteen var i hovedsak to-sidig: og 
skyldes 

l) en t0rventn1ng oø at Fornebu ikke vi1f• 
kunne dekk• oa10-omr,det• behov pl la""'• 
■ikt, og at 

2) nye flytyper ville bli tatt i bruk, 1i7- 1 
typer som flyple•sen i ain n6vaNnde fO:fl' i 
ikke var skikket for. • 

En av~laring var derfor nødvendig bld• • b t i 
- Forneb~ framtid 110111 lufthavn, oh -.i - 1 

tue11 av1astn1n9splaaa burde vare etaijl• 
og hvor en Slik tlypl••· bu.rd• li~. 

•,l 

. 
l 
l 

1 
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Utredningen &kulle skje iMenfor en ~•l 
v1C samfunname•eig ramse. Her nevne■ 
flyetøyproblem•~ og innpaaain9 av fl 
utbyggingen og tratikkavvikling•n i~•.-.;~• 
gionalplanmesaig aaamenh•!i· ICOait6.n1 
bla arbeide under forutsetning911 
flyat~y i •in al•innelig~t vill• 1~ 
tillagt stor vekt, og at peraanente ralttjr ~
Sj oner p4 · bruken av Fornebu vil la ba.i !o -
rettholdt. 

' I 

Kravene som K0n1it6en stilt• til fl~•1•e 
atørrels• og utfonn1ng, kma til• bl~ . v •n 
alik atørrelaeaorden at proajektat 1 • 
kunne realiaeres p6 Fornebu. Dat bl• 4'! or 
alt 1 utgangspunktet nødvendig A ••t•• ,a /en 
ny hovedlufthavn 1 Oslo-omr,ct.t. . '. 

Koæiteen bie til ■lutt at,en~ veda •ittr• 
nativer. 

1) Askim 
2) Gardermoen 
3) HurUJft 
4) Nesodden 
5) As 

Hotxol aom ~•• var ••di a1uttvurd•r~J,.n 
tilfredsstilte ikke kravane 1 hovadfiyp • . • 
modellen llht utbygging-u119het•:c-, og t• 
alternativet ble forkastet. Bll•t• : .al~ 
K011it6•n ikke ■tandpunkt til hvilk• avl uir- S 
altexnativene aoa burde velg••· • 

Fornebus skjebne n6r hov•dt1ypl••••n/ ~- •r 
utbygd, dvs utover interimsperioden• "'-' te 
Komiteen derimot ta standpunkt tt1~ · I ke 
minst fordi utfallet ville virk• bee,te~ O• 
pi investerin9s00lfaniet i plassen. • 

KoøL t6en fant ikke 6 kunne gi J.nn ''?Fl "1114,.. : 
legge1ae. I øte!t •ntyder dain at luftJlfl;? . 
og•A etter i ri■•per1odana utløm 11.r ,..._ 
brukt til • avvi l• vi••• trafikkert m~• r"° 
Her nevnes innenland■niter i koabina j • j 
a1røent1yging/le1l1ghetstlyging og e en IJ.l 1 

trafikk i forbindelse med t•kni•k . ~d- •i 

likehold ev ~ly. ' 



07/11/88 

Hovedfly
plaseut
valget 
av 1970 

11: 04 :RANSPORT0K. INST ITUTT 

Dette 1tandpunktet ville if~lge Komitt• 
investeringene p6 Fornebu en verig nit• 
~1. Dermed fant•• det <>v•' et legiti ib 
grunnleg far n•dvendige inv••t•~i •w 
Fornebu 1 ••lv• inte~imaperJ.ocl•n. 1 , 
ringene kunne imidlertid demp•• noa 
samkj~r• •ed r1a■1and. 

020 
:17 

kni ! få direkte og indirekte vir nger Ø •~ r 
Fordi stedevalget for ny havadflypl••• .u~• i 

rekke felter ev den t:otale ■øf~ 1 • 
1

i:;,i· 

legging, ba~ ~0111it6en 0111 at deNI •-- i• 
ning ble utvidet for &11rlig, ■tyrk• ~:cm111a• 

tansen innenfor omrlder a011 bar•rt• ~ . I - j 
le- og miijøme•stge forhold. , ) 

I ste~et for 6 styrk• Kolllit6en, tut ct.rPfr• i 

tementet det nødvendig• oppnevne •t ,n t 
utvalg - Hovadflypla•autvalget av 1910. : r• 
etter også kalt Utvalget. KOmit6en fqrt a te 
imidlertid som •rådgiver• 1 teknia~/• • 
m1ske epct,rsmil, og bi■to Utvalget i &ta 
vurderinger. , 1 

Alternativ Hovedflyplassutvalget& pri.,.re oppgave taf i 
velges: 91 tilråding om eelve stedsvalget. 

KJ•rnen 1 •~datet var •n•k•t ca en h lG 
avklaring p6 hoYedtlypla■■-.-t l t, 
demeet 11u119raeten for ful 1 nedl9"~ av : 
Fornebu pl ■ikt. Begnmneiaen var i ~ -,C 12-
mulighetene. Effektivt utradninq., lid :i 
skulle rea1~aeraa ved hjelp av ut■tr • ~ .. 
av ek■1eterende tilridinger og den• !• l 
se aoøi Komitien stilte til 41apo■1•~ n : • 

Flyplasskomit6en hodde aom tidligere •~ty •t 
forkastet Hotxl)l, primart pA grunnlag .~ da 1 

begrensede utviklinismulighet•r •oø alt 
t1vet gav. Utvalget■ flertali val~t• . lJ 
Hobq:>1. Detta ble 9jort aulig ved •en -
~y>cning av de koatnadar-r 01iJ •v de . 
aaa flyplae91DOdellen stilte. 

Utvalgets flertall ana6 de ■ilj•- . oV 
sursmessige, 09 ikke min•t de region♦l• 
deler ved alternat~vet •• store at d• b 
t~get de h~y•r• enlegg•ko■tnad•r• D• r 
nale fordeler var forbundet ■ed muaieih181t1 
fo:r 1 tr6d med Øatlandakomit6ena all ;~ 
ger, A kanaliaere den flypl••• tl.bQø• 
vekat mot Sarp■borgcarAdet. 
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Tidspunktet fo:c- nlr det ble nfPdvendig ~ ,■ 
den nye hovedflyplassen ferdig til bruJt, :b,• 
gjort aYhengii av to faktorer . 

den forventede trafikkutvik~ng 1 0.1,·• 
om~taet bae•rt p6 prognoser fram ~11 ! ~ 
2000 og . 

i 
• dan bela&tning Fornebu kUNle tAle t~~fr• 

kalt og øt~ym•■aig gitt et ba■te•t !1 • 
veaterings- og diø•najonerin,a■raiv,. '. 

! ' 

Her fulgte Utvalget det opplegg♦t : IIDII 1 
Komit6en hadde ekiaaert. -1- l 
Ved 6 koanb1nere de to faktorene, bg• t 1 
mulig 6 le■o ev relativt ~•kt.ig nk "k ,.. ! 
øitetskri••n• ville inntreff• ,.,,. • l 

-- I ) tidapWlkt•t fot reali•eringen av 1 

flyplaeeen. 1 

Tidspunktet utvalget kom frUl til, var 1{9~• 

Innøt~llingen fra HoYed~lyplaaautval;•~ ijle 
behandlet av regjeringen Bratteli og !K.-
vald, slik at Stortinget i 1973 i rea!i~•i•n 
måtte ta stilling til to meldinger. ! 

I ovarøikt•ne nedenfor viaer vi ut:la11•t !•v 
etedavalgat. 

Alt 
valgt 

v.-19 av h:Juldtl.'YØ1•1:a:tdli 

Beg:rurn!lae 

lbvedflyplassutv HcbØl Miljø- og~ fort::r:irm, 

Ragj Bratel.l.1 I 

Regj Korvald 

s~ 

aavt rerpcna1 vekst i 8yd. lJcka minst I 
er de ng:lgnale hønayn avgj--ldø~ : 

Hclb,f)l Mil.jø- ~ X- &aH I lf. .. .b:tr.iøa~eti 
reg1aml ~ i ayd. Gllt•M~ I 
aaa ~ lkal illd..dlaUd • ! 

bi.dra til VllkBt ~" i ru:~t.. t ww-- i 

Hes Miljø- cq ~ fc:la.trim, 
eønt ~ wkøt i n.ad-..t. 
~ tJN tlytna:tiklllln til ' 
nsingEIIMlka mddar ut.diar 0lllo '• , c lal;!'
~ CIQ" til ... I - - ~ • 
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Men etødøva1get var likevel bare halvpa~tn 
av aakskomplekeat. 

Byggetidapunktet var uløselig kn§!~ lil 
prognosene for forvent•t trafikkutvik qg p6 
øatlandet, og gren••n for traf1 '~! t• 
ningen over Foniebu/Gardermoen. , 1b de 
progno■er og kapa■itetataket ble ~d ~t 
ul1kt i de ul~ke ~•hand1ingain•~•n••~, •~~k 
at utfallet tor n6r hov•dflypla•••n $~uti• 
atl ferdig, ble dette: • 1 

I 

Behandlinge
organ 

! 

Hovedflyplaa•utv Omkring 1980 

R.egj arattali 

Regj Korvald 

Stortinget 

lkk■ f'Cf)r 1985, 
øanneynllgvi■ 1990 

Ca 1985, Med Nea noe, 
••n•r• 

Tar ikke atandpunkt/ i 1 

entyd•r et tidapu~t 1 
• 

senere enn 1985/PØLilt~ake :1 

toleranaevr•na•r a-!.,- 7 : 
gJC1>r•nd• 

I 

I raa 11 teten •• r.:l. ver Stortir•t. . I 

fullstendig under et •raglig • • ~t-
ningaopp1999 da det unnlater tai et 
•tilling til prognoaene for flytr•= • t , 
Østlandsomridet. For Stortinget t ~Jd 11 1 
hovedsak viktigere å tilkjennegJ. ' .P nkt 
ennå antyde tidspunkt." ' 

Det stortinget egentlig gj~r er 6 ~~~t,,,. • 
et "hardt" be•1utningBk1:"iteriua -prc,gqq•;· - ,. 
dellen ... aed •mykere" og mer ■ubjekt!i~ .... . 
temte kriterier. Ikke~ ated k~· Id tte , 
klarere til uttrykk enn hoa frak ~ :a-d
føreren for f"lertall•t 1 StortJ.nget •t bani1 
i omtalen av Fornebu hevd•r: ! 

•Men jeg vil gjenta, slik at det J.jkk :kal i 
~unne vare mulig, le99• inn ai•f11?~~ t 1- 1 

eer, at det ikJce ale.tne er 4-n !t tt• 
kapasitet sa. er be&t81UNnde" det : 'ti,, 
politisk ak■epterte nivi for •tn qg 1- !i 
j •pAvirkning•r aoa repr•••nt•r•r dan ] h i 
r--••• l 

I 
- · 



07/ 11/88 11: 06 :RANSPORTØK. INSTITUTT 023 

120 

Hovedflyplass-saken blir dermed he~t•t ,~ 
opinionen og utviklingen aU1tidi9 IICJIII : ~1f9 
utbyggingen ble ekj~et inn 1 det uvi~••• : 

1.7 Hovedflypla•••k•n, f••• II (1973 •) 

Ubeslut- VeCStaket i 1973 om l legge hov•dflypl.1lli•IIIMII 
gomhetenQ til Ho~l ko~ anart til 6 ~•nn• Ut J i 
10-Ar sanden. Rett nok b1• der »•••~•ti 

Fornebu 
får 
"kroken 
på døra" 

båndlait arealer for flyplassen i 19~5, ~n 
den foruttøott• planleggingagruppe bli• iipc• 
opprettet. • 

I departementet hedde en de■aut•n & · l 1! 
tvile. Faetlanc:1s-Norgea gxyend• øk "• l 
problemer eom bl • kOll til uttrykk gj ,j 
motkonj unkturpol 1 tikken, og ut■ikt•n• . il 
intarnaajona1 knapphet p6 energi~•• • 
tre" utsikter ogs• for l\tltfarten., , 
prognoser med lavere v•k•tforut•:·= •~ 
for økonomien og høyere vekstforuta t 1•r 
for råoljeprisen viste ni - selv '. fcj) •t 1 

høyeste prognosealternativet - at Hqbf)1 ar l 
"uaktuell" før lrhundreøkiftet. l 

~ 
Fortaatt ~naket Stor~inget ilck• I i ta ( 
endelig stilling til hovedtlypl••·· .. ~- : 
lat. Under behandlingen av NOtetc: •~ .. . : 
ferdse1øplan 1 1979 vi■t• en til tg-
hetene for ~•1ldJ.•poruar1ng•r. s"1:4 . t:- : 
ter1yste Stortinget •n longti&lplan :f ~h- i 
veeteringer 1 stamflypl••••n•. H•t illl• l 
de nødvendige investeringer i Forne'u • r:- i 
arbeides og avveies 1 forhold til Id•· d- ,: 
vendigste bygiearbeider ved andre f lypl •- :J 

eer. 1 

Dan etterly■te inveetering•planen f 
luftfart ble fremmet 1 1983 og 
Stortinget Aret etter. Bindlegg~u...-n 
Hobczll ble ni opphevet, aen et ti1av••1a1,lfl.la, 
vedtak for omrAden• rundt Garde1riollh 
beholdt. 

S~ortinget er enig i at det ikke •r bahov l 
for A by99e noen ny·hovedflypla~• l-Tk~ l 
hundreskiftet. Stortinget alutt•r • • 1i1 

I'- l 
tidig til Oepertamentat■ ato,ytak fo .... 'il 
bu, og eetter aelv en trat1 . 6-' j 

I 
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denne flyplassen på 5,5 mill P•••~aj•rtr· 
Det ble forutsatt at all •1lit■rt~•tiJtk OI 
all charter ble flyttet til Gard•r.nq.•• 1• 
det aktuelt 6 flytte rut•trafikk•n "u~1• 
saken f(OrDt forelegges Stortinget. : 

I 

For Fornebu har ni\ •t~ og ■ilj9h•n~ ; ■•t:t i 
klare kapsai tetagren••r• Pl Ga~d•~rt !] 

derimot, ble mulighetene for vi4•~• µt- l 
bygging holdt åpne. Hva eom : dlt~imot 1 
konkret skulle •kje n4r trafikkn1t••t,ble 
hc;oyere enn 7 mill pa■•••j•r•r t:at : id- :

1 

lert1.d ikke Stortinge1: •tilling~t li• : Mela li 

b!ndleggingsvedtaket og UMlatel■■ , ~"r i I 
sette maksimalgrenser pl Garde ~ ~,- ~ 
6penbart i favør av, utvide d•nn• lnt~••- 1 
aen. • i 

Kul1m1n••jonen i hovedflypl••••k•;,~r J 
seg. Nye trafikktall vista at •n ~1 •av ! 
rutetrafikken alt kunne koaaaa '. ta • i .1 

1986, og departementet ga foreløpi • •t- J 
n1nga11njer for overt•rin; •• ut•nl

1 
~• .••- i 

ikken. Debatten om retrung•linjeflll :Vli•t• .1 
at det var stor aotatand .-ot aq i ltk i 
deling. Og nye prognoeer gikk mot ~4• 1- l 
lig høyere passasjertall enn t~~• tt. l 
Samferdselsdepartementet ga derf~ L,it- I 
fartsverket i oppdrag & foreta l&ll :ny øv , 
fullstendig vurdering av hov•dftlypl .. ■- i 
■pcJtramAle't. ' I 

Luftfart•verket■ utrednJ.ng tok ikkei ~~•t i 
stilling til hvilke elternativ•r •~ Vef de \ 
beete. Det er en ,-c-an11gnend~ ..,_!YMI' 
der alternetivenea forskjellig• ~f,-r 
settes opp mot hverandre. • 

1 
J 

utgangspunktet er som ffl)r en flY)P~~•J..o_ :' 
dell/-konsept. Men 1 volWI er d•nn~ ~t;d•- : 
lig redusert 1 forhold til dan acm 1t•~• p6 
70-tallet ble 1a9t til grunn fo~ • ••- ~ 
flyplaaeen. Alternat~vene ac:m utr•d•• fr 

Ho~})Kroer : 
~Hurum ' 

Gardermoen 
1 

Fornebu/Gardermoen i en k0111bin-■j~ ~ l 

En sammenligning av alternativene IP4!'~t• 
de tre siste som da ■eat aktlue~lf 
f0rhold til vurderiniakrJt•riene. • 

~:I 
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Klargjøringen av de ulike alt:ernativ.ntf~r 
hovedflyplaas fct>rt• til den 1 re■a"r•J.nfl" 
sat• øt~ratø og mest eyatamat~•k• •ø~••~~ 
gruppeaksjonen 1 norsk luftfar~■hi■tqri~• i .1 
hvert 1okal1■eringøcarld• bl• det ir,~~ 
øert tor- og IQOtgrupper, 09 •t•rk• ~i 
ringer i nar1ngalivet tok enart • i~I 
ror det ane eller det •ndre elt■m tli.v t. 
Betydelige pengebel~P bla brukt til ! ~~t r
not1wtredn1nger, intorma■jon Of l•M . 'il 
personer med pivirkning som arbeiO~~•~t. 
De viktigste konatellaejon•na koll ■n~~~ i.t.l 
å gruppere aeg rundt x011it••n for ut~~ng. 
av Gardermoen 09 Komit"n for utbyggjl.ftf l•v 
Huruna. SAS og Braathens SAPE gi~ l-ff• 
inn for Hurum. 1 

, i 

Teutrekkingen bl• denne gangen ii•i•• _j 

hard, og d1akuajonen ningt• fra pfl"Mjl61 j 
osa enkeltpersoner• hedarligh■t og b biitt•· :/ 
ten i forvaltningen, til Norge■ int r,-:ro- :; 
nale framtid. Til tider gikk d1•~•.:to n '1 

og presset bokstavelig talt pi hel•• iia 

Hva forklarer ett elikt engaøjeiffient::· I ho• 
vedaak er det rimelig, ••tte drak penl i 
forbindelse med den ~on011take ■itu , •J~. 
Da HO~l 1 ø1n tid ble vedtatt. var i.sil .-.0- 1 
n011iake framt1dllut•1ktene for lanct.t ~~ j 
les lyae. N6 var nor■Jr olje•lconami I i · • 

1 
... 1· 

ker, t11str1U11Dinger vedtatt og 1.t. p6 ny 
opptatt av A etyrke faetl~9f'- In i 
hovedf'lyplaaa ville n6 r•pre•••• an 1 

vek8timpu1a for naring■l1vet bAdll ; 9 an1v,a i: 

nye oppdrag og muligheter tor l•nn• 
vesteringer i •offentlig• infr•• t 
Det siste var ganske uvanlig p6 70 t~ll 
og ble f•rst aktua11aert under sti o~~ 
"privatJ.aering", "bompange~inan■1e i • " 
"privat deltakelee" p6 BO-tallet. • 1 
kunne hovedflyplaaa•n bli et 
aktivum gjen.nem eine økonca1ake og 
l• ringv1rkn1ng•r. Laver• tr·an11111Ddi::kc111~ 
nadar, bedre interna■jonal konkurrantNi!lwi:i~ 
og koneo11aer1ng og vekst i narir&9a 
stikkord. Men hva med tap•rne i 1 
r1ngsstr1den7 Hvilke muligh•t•r 
peneaøjon fantes det? X tw•rtfall 
re enn p6 ■1dten av 70-tallet. 
verre var: Det var nA ut•~kt•r t~l 
øterende arbe1daplaaaer og v~r·kecal.-t• 
lagt ned e11er ogai flyttet til 
rtder. Lokaliaeri"9■atriden fikk ' 
preget evet nullawupi11: 
Vinneren tok •lt! 
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Departementets håndtering ■v hovedf1~• ~ 
øpØrsmllet ble n6 gjenstand for --~ ig 
oppmerksomhet. Og kritikk. O.part~ øt 
avvie•r b6de en delt løaning og •n - .-t 
utbygging av Forn•bu. Det f~r•t• ,~• -
t1vet fo~di det i haved8M forutaet ~ 1:
•tignini, og derfor var dlrlig for ~ . ri
sende publikum. Det andre i have • øl 
grunn •v at~ytorhOlden•, inngrepet ,i !•kri
aterende beby9iele• 09 triluft:•omr•~•--• 

I 

I valget •ellom Hurum og G•~~·:5æ1 •r 
regjeringen Gardermoen. Den v kti • 
direkte begrunnelaen er to-dalt og ' ,t 
til I 

' I 
- hensynet til dan finanatelle •i~--j~ 

generelt og til inv••t•ritlQ~ :i ...... 
fersel apeaielt. Gardermoen Ville jaWlf•NI . 
ca 2, 1 ard kr øindr• enn Hm,aa f•, '. 19~1, : 
noe ■cm vil le gi at•rr• handlefrtt+t 11 !J 
6 løa• andre o;øpgaver i ■-t•rda• . • ~ 

ninger. vea va19 ov Gar.S.rmoen vi 1~ •ø- , 
jeringen imøtekomme målaettinge : ~ 6 
bedre balansen 1 nar1ng•vi~k• •~ i • 
Øatland8omr6det og tike v•keten nollC'~ og I 
••t far O■lo. • 

Diakuajonen kom i fort■•tt.l•en til : Ai .dzted.
1 

• ' 

seg om hele ■pekteret av forut••tni • mk r 
valg av Gardermoen ·og avvianingen i . 
Pr••••t bl• •• vol.d■cart at Reg:jeri 

I 
lllllt 1 

6 v~11.e legge fram en t1ll•gg-1d1 • nm . 
1988. Denne og andre utredninger • bl• ' 
foretatt omtrent aaratidi9, hadd• •1• f· ul- 11 tat at Hurums relative •tilling ble klet 1 

1 forhold til Gardermoen. Dette i lune ' 
imidlertid ikke pA Regjer~ngene opp . ~i- , 
ge atandp~ I mel.din9era IMibandl• 1~1..lj•• i1 

bare forho t mellom Gard•~ ogl I~. 
Po:rnebu •rikke med. • 

Det ai ste er Stortinget ikke e i ,j og I 

f~rer opp Fornebu 110111 et lik •r~· g, 
utreøet alternativ. I storti.nget de • --
f erdselakoani teen seg forcJVrig 1 3 : jlo- ~ 
ner: en for GerderllOell, en for Ku !~ •en 
for delt l•en.tng. Forn•bu/Garde ..... nia;ln.i / 

! 
i 

I 
I 
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Kom1t6en er som helhet avart kritisk: ~iid• 
prognosene eom er utarbeidet opp 1j• 
tidene. Men flartall•t v•l,•r ni lb • 
departementets prognosetal1or lr 2 ~O Øl 
16,5 mill passasjerer i ,ret. . 

Det nom ble tungen pl vek•t•k•l: ~o~ 
traksjonen for Gardermoen var t•lv•"9: I 

I 

• et Gardermoen •kull• gi et grunn~•fl•~• 
b1arag til 6 endre d•n regional• !u"1 •• 
■en 1 0■10- og ØøtlandacarW..~ . 

I 

- nye arbeideplasser 09 naring:autv:1~:1:$.DO I 

- at Gardermoen allerede fungu~• _,. t~y-
plaaa, og • 

• at inveateringakoatnade.ne til ~lMgi og 
veger ble mindre eM ved en belt ~ I ioka• 
liearing. I 

For Hurum-fraksjonen var di••• fo~holdi.n. . 
evgj~rende: -i-· · -

i 
I 

- vegutbyggingen eom f~lge av • • . il 
forbedre hele \l'egsyat .... t i O•lo • •t 
09 gi annen vegtranaport trane - • 
miak• vevin■t•~• • , 

- Bare 1nv••ter1ngakostnadenll er l■ 
valg av Gard•~n. De tota 
funnameaa19e koatnad•r var hel 
kroner lavere for BUrull, noe eca 
sak skylde■ flyael■kapene■ lav•r• 
kostnader og r•duserte kj•r•
kostnader. Oslo og bebyggelsen 
f6r redusert støy og forurensing 
fly- og biltrafikken. 

oV•6 ter Pornebu-tilh•nge~ var : ~ &t ' 
•amfunnsøkon01111ake koatnecs.n. aca1• 1/bl 
meat. I tillegg vill• det ved 1• •• 
Fornebu 

I . 

- øp$r•• ■tore i.nveateringer i l~i~h -
bygginger og ti.l v•9Utbyg9ing . . : D -• 
midlene kunne nytte■ til, IMidre l • 

'tet 1 Oslo-oaar,det og til inve■t•t _· ri 
sivil luftfart 1 di■tr~ktene 
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• h•nsynet til pa••••j•r•n•• og nar~n,•1 ~ 
vete kostnader ~r tillegg•• •tot -~ t 
ved lokaliaeringen, ikke de re i • 
virkninger for det sentral• ••~1 • 
rAdet. • 

N6r det gjelder vektlegging av der 
virkninger har Fornebu• og Hurut1til~1•••• 
saøunenfallende syn. CDnak•t vek■t 
kunne i h,yeøte grad diekut•r••• D 
like viktig 6 legge vekt p6 øn re 
utvikling i syd: i Ø•~fold, 

Ved voteringen i Storting•~ 
1988 ble det f~rst •t•~ ov•~ 
Fornebu/Gardermoen. Dett• alte 
fikk 28 •teauaer. I voteringen •11 
og Gardermoen fikk Hurua 81 et 
stm1te mot og dermed bl• Hurua valg 

Utfallet var et klart nedarlag 
Regjeringen og •t•t•r&dan ac1111 ha 
btltydelig prestiaje 1 saken. Sua 
representantene fra Bu■ke~d, V 
Østfold og Telemark at•ttet Hurwa, 
representanter for Arbeiderpartia 
ble 1 ettertid vurdert 8QIII utal 
og illustrerer et hovedtrelek v.d 
kaliaering•politikk: d.i■trikta1 
blir ofte ■terkere enn part11 
JCort tid ett•r akjer at ata 
Samferd•el ■d•p•rt•entet. lloYecHl 
var kuliminert; detaljepl-.ileøi 
begynne. 

Det apcz,ramål som til •lutt melder •'9} 1 • · 
minst 1 lya ev erfaringen tra Ho._~ •r OIi 1 

Hurwa kommer til A bli reali••~t. •t p o
gnoae er ja, og det er nettopp Ho l••d •· 
ket som er grunnen, Hovedf1yp1•••ak n ·tl •r 
knapt flere politiake tM.lo•tn1i1SJ•r. , 

Ja, men hva ••d .-Conollten: Hva 
■kulle bli dyrere enn ant•tt? OgeA 
mulighetene flere, bl• ~or ■utina.lia& 
med offentlig og privat d•ltekel • 
dette er aelveegt både et •~r•dl 
langt det offentlige er villig til 
private til, og 1kk• •irwt ca trafi 
11ngen og konaeajomspoli'tikken. De 
kan pl 8ikt bli V1kt1g for trafikk• 
t.t l HUruJI. Under al le Olllll't:endint..~.111rif" 
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Alt i alt blir derfor hovedfltplaa ~-• 
bare et ■P'r•~61 om A t>Jgge en tiø••••ig ; 
internasjonal lufthavn. Det aktual r r i 1 

like •tor grad •~r•■Al ca kOM••j 09 :' 
0111 anlegg og drift andre •t•.S.r 
Konaeajonapolitikken kan •d adr• 
en n•kkelfaktor for norak luftfart 
tida. 

konaeaJonaR9li tikk i •tterkript:1.da : 

~6ren 1946 bl• de sivil• flyruten.I ~ ·-t: 
norske 09 bri tiake 1 uftfor•var dr$ · •r- .• 
tatt av ett nytt og r•finanaiert D ~ I "t 
opprinnelige DNL hadde to r-4eri r I b t•t: • 
nesten alle byrdene. Nl gikk og å !•t ten, 
1nn med 20 pat. 

Det nye DNL •ipali••rt• n6 til •.i ~
■tykker 1 Sverige og D.,..rk at !· 

klar t11 l gjennoppta forhandling 
akandinaviak luftfarta■uaarbii,d. & 
dela hard• forbandl1ng•r, ilde• 
•~•randelene, blir dan t•r•t• •SAS 
undertegnet 1. augu■t 1946. Den 
flyginger pi USA og S•r-Alllerika. 

SAS - Etter diveree melloaaspill og ut 
etableres ble den endelig• koneortiumavtale 

tegn•t den 8. februar 1951. • 
•kull• heretter Vllre 11naatt i SAS 
vare ut16nt ~ra modera■l•k•~ 
■kulle deriaot •1•• av 1110derae1Mao..,.• 
Sverige, Danmark • • og Norge i 
3-2-2. Araak•n til dette var •t 
kunne sies 6 vare en juridiak 'IM,~■IN'Jt 
t~19e11g uten hjem•ta11marett 1 noe . a 
t~• land. Men Viktigst: SAS t~kk f rtri 
rett t11 a11 11nj•luftfu:t, inkl ih 
nenrikalilnjene. 
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Fortrinnarett•n til linjeflning p6 ~~+
flyruten• for DNL/SAS var ikke uprib~-..
t1ak 1 Norge. Her fant•• det fra •~ en 
habil konkurrent: araatheM l!Sout:h- f i Ul 
, rar Baet Air Tranaport ( Bre•thena~a ) . 
Selskapet ble opprettet i 1946 og il 
6 begynne ••d utenland■ chart•rvlrk t. 
I 1949 fikk ■elakapet kon■e■jon for 6r »' 
en rute me110111 Norg• og Hang Kong • .. L • d 
oppsto d•n eituaajon •~ den SAS-.i •nø• 
øeten, ■om bl• 6pnet i 1g49, bl• ~• ~t 
av dansker og evenaker, .. n• Braat ev , 
pl norske rettigheter pi Bangkak•Ho 
med et nor•k og et ialandek fly. 
miatet Braathen konae■jon•n eoa gi 
til SAS. Brit;ene •• i■idlertid 
dingarettighetene p• Hong Kong 1 19 
at SAS i realiteten fikk liten 
dette ~•iaem6let. 

. ' 

Den etter ••ngea mening d6rliga be ·.UMll ..., 1 

av Braathen• pion6rinnsat• aka ' •t 
gunatig klima i opinionen da rat i b• •
striden med SAS ble t11■pi8aet. Ne i k 
til den harde tautr•kk1ngen var b1a ·t • et 
at byggingen av NATO-f1nan■i•r~• fl •• er 
1 Norge snart gjorde det mulig A ta te 1 

uøkonomiak• •J•tly -4 nonaale land • ~
nenlanderutene ble d•raed langt-~ tr • 
ti va. Og enkelt bl• det ikke d• ■ra•~•llllftl 
1952 ogat ■eldt• •~ IICII int•re■■en • 
norake iMenland8••ktor•n og filek t 
•• t11 'fly OØlo-ltavenv•r p6 P~Ml>U~ 
SAS gjorde tnnaigelaer. Mn ,_,.t'CIN 
~•part•mantat \Ofteket Aha •n rut• t 
komme fram 09 tilbak• O•lo-atav 
dagen. 

P• 1nnenland■rut•n• hadd• Norg• ni 
t•t•n 6pnet for en •er liberal pr 
tildeling av flyruter. Og Aret ete 
oge6 araathan pnwekon•••jon pl atr•.~•••~.-1• 
Tr0ndheim-oa1O. SAS r••vert• • 
fikk stortinget ■•d p• 6 baJu:-eft• 
pet om ■el•kapeta fortr1nnar■tt. I 
net av tilbakekallingen av taten-kO,.••· 
nen, skjedde det lik•vml ingen ting 
athen fikk beholde ain■ rute~. 

I mara 1956 tore■lo depart ... nm~ an 
ine1c21.ng til Stortinget at det gj• • ar-
handlinger v1i1a ••• i fi-. an 111 ; 

• I 

i 
I 
I 

_ , 
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■011 b6Ø• SAS og Braathen• SAFE kunne i'~-t • 
Braathens SAFE avviate fora1aget l 
oprett• et eget nasjonalt luft!arta • ■k p 
for drift av 1nnenland•nat•na, INd 1t • 
kelae fra ·b6da SAS og Br••th-.n• SAn • S 1-
akapet •k■epterte deri•ot •~ for■lq -
be1Gø~e1ing pl innenland•n•~tet. Da 
juetisdepartement•~ gitt en tor11ell 
telee p6 at SAS ikke hadde den ■ 
tingede rett•n til drift av inna 
~utene ■om DNL hedde hatt i 1947. 

Konsesjon ti1 ■ncbre kunne gi■ nir SArt•.~ · • 
har søkt t111ate1•• til 6 driv• en t -
ellerrilr SAS "ikke er v1111g til , dr ve 
p6 tilfredaetillend• •At••• • 

Den •borgerfreden• -11011 SAS øo 
partene konaeajon og driftatillatel■ 
•r• løpetid fram til 1961. Prinai toa 
trafikkdeling var n& reelt befe•tet. ,Un r 
diasa 5 •r•n• var d•t bar• tare ror •~ri•
utbrudd• ved to anledninger. 

I 1957 hadde b6de SAS og IAPB ••k~ /m+ k -
sesjon fra Oslo til A1eaund d•r en rijr j ty-
plass n6 16 klar. Konflikten bl• g tt 
ved at aamferdseladepartementet bad • 
6 trekke ain eøknad tilbake, hvi 
gjorde under •terk tvil. "h"• h 
fikk SAFE oV•' tillat•l•• p& en 
µtlandet, n•li9 fra Kl'i■t:iane 
Alborg, tro■• SAS~ prot•eter. 
sitt ett•rf~lgende vinterproga:-• i 
ruten, ble tillatelsen til un i 
man ikke uten k~attig• pr••••r•ak•j 

Nye Siden øborierfredenø i 1956 h d•• 
konflikter relativ ro omgitt innenlandsrutene 

Sl kom 1965 da SAS &Økte~ kona• 
ruten ICØbenh•vn-Bodci,•TlC'011a•• Som 
søkt• Braathen■ SAFB OIII konll••j 
forlenge ain rute Berg•n-T~u 
Trom••· Den nye borgerlige regjer.1 
det klart at Braathen• SAF* kunne r 
tilaagn~ Dette utløste •t•ru ~•ak 
de andre skandinaviske laftd. Pl at•~•11U.n1-
termøte e0111111eren 1966 ~1• d•t 
enighet o• at fiy•araarbe~det ••tt• v 
fØres etter •- retn109alin ;• 
~1tt11: •oen ekaiatereade fortrinna . 
SAS til luftfart•konaeaJon•r NYan • 
I 

' I 
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"Fortr~Maretten• fikk ein neate 
1970, Da hadde JCristian•und N fl 
flyplas■ ferdig, og blde SAS oV B 
søkte konae■jon fra Oalo, Da Molde 
havn ble 6pnet i 1972 aJcJeddle det•••• 
Men forut••tnini•n• v•r bal99• gang 
SAS at t1llatelaen ikk• akull• prej 
dvs betrakt•• som en faktiak kanae■j 

SAS hadde 1 konaeejonaatridAn et u 
belt fortrinn gjennom den nare k 
mellom innenlanderutene og utenland 
Innenfor øenn• rannen kan vi•• to 
fra SAS ~ot de ■eat 1Ukrat1v• d 
Braathens rutenett. Det ene aot St~ 
ruten ble avvist 1 1971, dat 
Trondheimeruten ■om vant fr- i 1 
Stavangerruten var argwaentet _. 
yideref~r• pa■ea■jarer pA flYl'Ut•n 
~ew York og Stavang•r, aena 'l'r·on1Cll'I•~ 
Oalo-København-Huaburg bl• valgt i 
for alternativet O■1O-Mftr•diatrikt t 
Norge. Det aiste alternativet vill~: l 
bart ha skapt •nda ■t•rr• probl r 
Braathen. Etter denne avkleriegen • 
skapet 1 •t•det vart 1 ■tand til A f 
sin dominan■ i Møredistriktet. ; 

Nå gled konsesjonaatriden pi nytt 
••ulere kj•lvann. D•tt• kan i 
eetteø i forbindel■• Md flare 
Blant annet at rut ... nat•r•t p6 de 
•terke 09 u■ubaidiarte rutene n 
narmeste var fastlagt, og at.nytt 
utvidel■• av rutenattet utt• k 
■indre trafikkert• 011r6dene. Øer 
duket for eamarbe1d gj•nnca 
Dernest ble det n, opprwttet et 
ningsutva1g for 6 ae nan.re pi kon 
epq,rsmllet. 

l innetill~nien fra innenland■utr~lg~t i 
1973 ble det ■lltt faat • . 

• at · fortrinnarett•n til SAS/DNL pl _/i,:;- i 

landarutene ikke kunne mme• for I' • 
fast og uforandelig, ' • 

• at det likevel 1kk• var g~tt kM••~jon 
til andre enn DNL ut DNii"• ut-t:~lc•~:lg• . 

,aamtykke, • , 

- at en eventu•ll tvi■t a. om.·• tff~
rett ■6tte avgjere• av doø•tol~, I otr• 
•nd•lig ! 
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• at prakai~ har raault•rt i at le~~~t l. 
t1lnarmet er delt 1 r•91onale kon•♦•~➔-= 
omrAder. 

utvalget fore•lo tre modeller for d~ ~r+a
t141ge øritten av atemt1yrurtefte 1nn•~1111ftq.: 

(1) Som n, 

(2) som nA, men •t mer 
teni ■k-operative 
bringertjeneata ol 

intimt •-•r~id jc. 
forhold ■011 / : t~l-

(3) Bt fulletendig aamar•id ~ •nL~•l~•• 
driftaorgani•aajon, •v•ntu•it ••~~-•• 

' ' 

Av hensyn til planle99i.n9en skulle,. ~•u,•n 
koneesjoneperioden forleng••· 

86de SAS og Braathen avvi■t• 3~ .. 
1 pr1neippet villig• til• inngA •~ 
aamarbeid. Bagge ~naket alt•i en 
to selvstendige øel■kaper ■0111 hadd• 
øjon p• hver ain rutes~r•~ing/ 
Men dermed opphci,rte ogsA enigh•t•n. , 

som f~r be•tred Braathen fortri 
til SAS. Det var b6de "bittert• og 
at SAS fikk Svalbard og K•~/He 
Braath•n •• •av i■idlel'ti4 tilfreda• 
en ni gikk inn for •n r•n.dyrktng 
l1sering av da to aelakape•• kon•• 
rider. Den relativ■ p•••••J•rfor 
••11om de to ••l■kaper g:lkk nl i 81•,•a•m 
favør, men ■elakapet fikk 09■ 
viktige gjenncma1a9~ 

Stort~nget sluttet seg til utvalget 
fortrinnør•tten. Og brekk•tengen t 
Koblingen ••llom inn•nlaadaruter 
landeruter over Braathen• Jtonae 
rider, ble vingekl1pr,et: ~tt• JCW!ma 
bare ekj• hvia paa■a■j•r8&'19 til 
ut;jorde en v•■ent119 del.,, tota 
ken. 

SAS proteaerte kraftig 09 vist• til• 
&leget Ville hindre at det bl• 0 
nye uten1and■forbinde1eer utenfor o 
det 9jaldt fortrinnaretten, unde • 
SAS at den aldri ba4da 91trt brud, 
DNL/SAS hadde 91tt ■-tykk• t~1 de 
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,joner aom var gitt. ()gal p6 mMk•,1•t•r 
m6tte SAS fire. Op•jonen p6 ._ f Jt 
bort, og kravet om kompe~••■j1on p ra t
h•n-rut•n Stevanger-oa10 Ile NN ~1tt■ 
1•tekoanmet. • 

' ' 
' ' 

D•r1mot 9ikk kanakj• SAS V~ktig~~! kr •v 
igjennom, nelig 60 I•• tr•f~n fr at 
fortrinnsretten ••. ekel re■pek • .•• i 
praksia". ' ; 

' I 

Rutenettet ~nnenlande bl• nl fordeli ... liOIII • 
sel•kapene med 60 I til SAS og ,q ~ ~il 
Braathen. ' 

P' dav•rende tidspunkt favori••rr=~~• 
SAS. Stortinget poengtert• illidle t d at 

· forholdatalletikke ■itt• oppfatt•• ab• 
sol utt, men IIOID en r•ttaanor. . , 

Formelt stu bide tortrinnaretten 1t 
og fordelinganøkkelen 60/,o fort■at 
lag. Bt for•lag fra Ø4,yre i 1987 
o~phev• fortrinnaretten p6 iMenl~Øll:U~• 
ble nedatemt av Stort~nget. SAS 
ble forlenget til Ar 2005, og SAS 
ny åpning for l kombinere iMenland 
over flere plaaeer og ut1and•t• 

' ' 
I prakai■ fram•tAr likeV91 80-tall 
monopoliaeringen■ tegn. Dett• 

1 IIY

6raaker. ~onkurranaeideologten 
markert gjenn0111•lag 1 det pøliti■k• 
og da earlig under den t•r•t• hel 
80-ta11et. Av praJctiake •••ultat• 
at Braathen har an fakti■k ma:rk•d• 
tydelig utover sine til■Alte •O I. 
gjennomf~rt •n lpnere praksia for 
av ledige ruter, og det er lpnet a 
charterflyginger mellom de nordi• 
steder. De •••t aynl1ge r•ault•·~• 
likevel at dat ••d hj--1 i lUftf 
er gitt flare parallellkona••j 
til SAS og Braathen pi henhoidavi 
ger- og Berg•n•ruten, og at flere ■ 
har fitt alippe til pi ••kundllrr t 
nenlands og utenlands. Bruk•X'11• ha 
permanent, delvis i perioder 
breder• tilbud. , 

ere . 
et 
., 
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