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Forord 
Natos infrastrukturprogran1 har vært blant alliansens mest 
suksessfylte prosjekter siden det ble opprettet på begynnelsen 
av feJntitallet. l en tid da den internasjonale situasjonen tilsa 
nødvendigheten av et robust norsk forsvar, var n1idlene so1n 
ble tildelt Norge gjem1o1n dette programn1et av avgjørende 
betydning. Infrastrukrurprogran1mer var san1men med den 
arnerikanske våpenhjelpen helt sentrale komponenter i opp
byggingen av det norske forsv,tret generelt og Luftforsvaret 
spesielt: Trusselen fra øst skulle møtes av et kompetent og 
overlevelsesdyktig luftforsvar, hvor et on1fattende basenettverk 
utgjorde hjørnesteinene i en betydelig n1odernisering av for
svarsgrenen. Sporene etter Natos infrastrukturprogram er satn
tidig varige, selv om den militære aktiviteten ved mange av fly
plassene er lagt ned eller i ferd med å bli det. Flere av flyplassene 
som ble finansiert gjennom Natos infrastrukturprogram er i 
dag helt sentrale knytepunkter i norsk sa1nferdsel. 

Likevel er infrastrukturprogrammet et lite beskrevet en1ne 
i forskningen on1 norsk utenriks- og sikkerhetspolitikk under 
den kalde krigen. Forn1ålet med denne studien er derfor å gi 
et første bidrag til historien om Norges rolle i Natos infra
strukturprogram. 



l{apittell 
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Innledning 

De mange krisene mellom blokkene i den kalde krigen var for
anledningen til opprettelsen av Natos infrastrukturprograin i 
1951. Spenningen 1ne1lom øst og vest kuln1inerte med utbruddet 
av Korea-krigen i 1950 -en konflikt som i USA og Vest-Europa 
ble antatt å kunne være et ledd i en større kommunistisk eks
pansjonsplan, 1ned et potensielt europeisk: motstykke i det delte 
Tyskland. Opprustningen Nato la opp til i denne tilspissede situ
asjonen forutsatte at også den n1ilitære infrastrukturen n1atte 
utvides for å kunne understøtte den planlagte styrkeoppbyggingen i 
tilstrekkelig grad. De europeiske n1edletnslandenes forsvarsutgifter 
var imidlertid i ferd med å bli svært belastende. Opprettelsen av 
et fellesfinansiert infrastrukturprogram kunne bidra ril å lette 
problemene forbundet n1ed voksende forsvarsbudsjetter. Vest
unionen hadde allerede opprettet et slik progran1 i 1950. Denne 
forsvarsalliansen var in1idlertid et rent europeisk anliggendej 
og Oinfartet kun Storbritannia, Frankrike, Belgia, Nederland 
og Luxen1bourg. 1 Da Nato overtok programmet i 1951, kunne 
n1edlemslandene trekke veksler på USAs økonomiske styrke, 
san1tidig son1 flere land kom med i planleggingen. I tråd med Na
tos solidaritetsprinsipp forutsatte progran1met at san1tlige nled
leinsland skulle bidra økonon1isk til å bygge opp alliansens nli
litære infrastruktur. 

Progran1mets betydning for alliansen ble illustrert ved at Natos 

l Lord lsmay, NATO: Tlu~ Pirst Fiue Yc.•tzrs (Paris: Bosch-Utrtcht, 195'4 ), ~- 7-9 og 
114. 
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øverste militære sjefer gjentatte ganger understreket nødvendig
heten av omfattende investeringer i n1ilirær infrastruktur - finan
sieringen av programmet 111åtte gis høyeste prioritet. Fra begyn
nelsen av ble programmet stykket opp i årlige deler (slices). 2 Første 
del ble i sin helhet gjennon1ført av Vestunionen, n1ens alle de på
følgende delene ble utarbeidet i Nato-regi. Norge kon1 for alvor 
med i planleggingen av in frastrukturprogran1met høsten 19 51, og 
der ble raskt klart at det ville få stor betydning for oppbyggingen 
av det norske forsvarer- allerede året etter ble programtner on1talt 
so1n et vesentlig ledd i landets beredskap.1 

Utbygging av flyplasser kon1 uten sidestykke til å bli det klart 
største satsningsonuådet i infrastrukturprogran1n1et gjennom hele 
perioden 1950-1957. Dette hang san1n1en med luftstridskreftenes 
betydning. Femtitallet representerte selve gullalderen for Luftfor
svaret, i Norge så vel som i de andre Nato-landene. Andre verdens
krig hadde vist nødvendigheten av luftherredøn1n1e for å vinne en 
krig, og fokuset på flyvåpen og luftforsvar forsterket seg i andre 
halvdel av 1940- og begynnelsen av 1950-taJlet. Forsvarsgrenens 
avgjørende betydning var ikke minst en følge av rollen den skulle 
spille i en eventuell atomoffensiv, siden bombefly var det fren1ste 
leveringsmiddelet for atomvåpen gjennotn hele femti tallet. l for
lengelsen av dette fikk den an1erikanske Strategic Air Command 
en sentral posisjon i utforn1ingen av USAs forsvarsplaner gjennom 
hele tiåret og langt inn pa sekstitaHet.4 For amerikanerne gjaldt 
det sanltidig å bygge opp slagkraftige europeiske luftforsvar. 
!\.1ens det amerikanske flyvåpenet skulle bære hovedansvaret for 
å gjenno1nføre den strategiske luftoffensiven n1ot Sovjetunionen, 
skulle de europeiske flyvåpnene etablere taktiske flystyrker. 5 Sam
tidig bygde det an1eri kanske flyvåpenet opp et verdensotnspennende 
nettverk av baser. Dette fikk også itnplikasjoner for Norge~ som fra 

2 I 1954 gikk allian$tn ovtr ril å planlegge for tre: år av gangen. Hven i\:r fortsatte il 
representere en del, men kostnadsfordeling ble gjennomfnrt u;tvhcngig av de ulikl'. 
delenes innhold . .Jeg vil komme tilbake til dette i kapittel .2. 

3 St.prp. nr. 111 (1952). 
4 S~ for eksempel Rnlf Tam nes, The Uuited States mrd th~ Cold \\?,.1r in the High 

North (Oslo: Ad Noram, 1991 }. s. 44-4.5. 
5 Dcrrc innehar at de i hovedsak skulle konscnrrcrc seg om f()rsvar av cgcrluftrnm, 

men etter hvert ble de ogs}i rillagt konvcns!oncllc oppdrag i forbinddsc med 
a romoffi:nsi ven. 
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1951 mottok en rekke n1oderne jagerfly gjennom den amerikanske 
våpenhjelpen.(, Amerikanerne henvendte seg dessuten til norske 
myndigheter i et forsøk pa å oppnå baserettigheter i Norge. 

Ved inngangen til femtitallet var de europeiske flyvåpnene i ferd 
rned å gjenno•nføre en betydelig n1odernisering. !vloderne jetfly 
representerte kjernen i denne utviklingen. For å kunne ta i bruk de 
nye flyene n1åtte kapasiteten ved de eksisterende flyplassene styrkes 
betraktelig, og et tilstrekkelig antall nye bygges ut på grunn av øk
ningen i antall tly. 7 

Årene 19 50-19 57 representerer både infrastrukturprogramn1ets 
forma ti ve periode og et høydepunkt i bevilgningene til Norge. Fly
plassene Nato finansierte på ferntitallet forble hjørnesteinene i det 
norske basenetrverket den kalde krigen igjennom, og sammen n1ed 
vd.penhjelpen var infrastrukturprogratnmet en forutsetning for 1110-
derniseringen av det norske luftforsvaret.8 

Sluttstrek for denne studien er satt i 1957, de]s på grunn av 
at bevilgningene til flyplasser var i ferd med å avta, n1en først og 
fremst fordi Natos første langtidsprogrmn for infrastruktur ble 
avsluttet dette årer. Progran1n1ets on1fang l)g varighet nødvendig
gjør dessuten en slik avgrensning. Ikke først og fretnst fordi til
gjengelige kilder blir langt færre etter denne perioden, men fordi 
de r11ange sidene og nyansene av et komplekst program raskt vil 
kunne forsvinne derson1 for mange n1omenter over for mange år 
tas med. 

Se for ckscmpcl Svc.in Duvsere, Kalde krigere og b.1rmhiertige samaritaner 194.5-
1990, bind 3 i Ltt(t{ors.rhlrcts historh• (Oslo: Aschehoug, 2004 ), s. 92-104 og Kjetil 
Skogrand, Alliat i lm~t; og fred 1940-1970, bind 4 i Norsk /(>rsrmrsbistorie (Bergen: 
Eide Fnrlag, 10()4 j, s. 310-322. Dette er omra)r i kapittel 3 i denne studien. 
Se Lord Jsmay, NATO: The First Fit•e Yl:.·ars, s. 122. Da Europakommandoen ble 
operariv i april i9Sl, var er svæn bcskicdcnr an.tall flyplasser <W den srandard at dc 
kunnt: hcrjcnc Hyene alliansens mcdlcmsland var i ferd med ~1 bli oppsatt med. 
Der er viktig å mcrkc seg ar Luftforsvaret gikk gjennom to navnec1idringcr i lnpct 
a\' 19.50-t<lllcr. Fm forstå bli kalr Luftf(Jrsvarct, gikk forsvarsgrenen over ril navnet 
Flyviipcnct i perioden 1953-1958, da Lufrvcrnartillt!ricr hlc skilt ut og undcrlilgt 
Hæren. l J 958 ble Flyvii.pcnct og Lufrvernarrillcrict slarr sammen ig[cn, og man 
gikk tilbake ril samlebctt•gnelscn Luftforsvaret. I denne studien vil Luftforsvaret 
bli hrukr gjennomgående for cnkdhcts skyld. l norcnc \(il imidlertid Flyvapcncr.s 
og Luftforsvarets overkommando bli brukt om hverandre for ii opptre korn:kt. i 
forhold ril kildchcnvisnin~enc . .. 
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Problemstillinger 
Studien behandler to hovedproblernstillinger. For det første tar 
jeg utgangspunkt i hvilke strategiske overveielser som lå bak de 
forskje1lige utbyggingene for å forklare hvorfor de ulike flyplas
sene ble valgt. Flyplassene må i forlengelsen av dette også forstås 
og forklares son1 enkeltkomponenter i er helhetlig system av bt:tser. 
l-Ier har det vært nødvendig å ta innover seg både norske og al1i
erre perspektiver; som ikke alltid var i overensste1nn1else med hver
andre: Nato kunne motsette seg å gi bevilgninger Norge ønsket, 
eller begrunne fellesfinansiering av enkelte prosjekter annerledes 
enn norske n1yndigheter. Det er dessuten viktig å understreke at 
flyplassene kunne ha overlappende funksjoner uten at disse stod 
i n1otserningsforhold til hverandre, eksempelvis i det norske inva
sjonsforsvaret og san1tidig forsvaret av allianseonln1det som hel
het. 

Den andre hovedproblen1stillingen er knyttet til forholdet n1el
lon1 bevilgningene son1 ble gitt Sør- og Nord-Norge gjennom infra
strukturprognunn1et. Fra å ha hatt et ubestridt tyngdepunkt i sør 
ble bevilgningene i stadig større grad kanalisert ti) den nordligste 
landsdelen fra slutten av 1.952 og be6'1' nnelsen av 1953. Son1 vi skal 
se, hadde dette san1menheng med at Luftforsvarets basestruktur i 
Sør-Norge var i ferd nled a bli tilfredsstillende utbygget~ men n1est 
av alt n1ed at norske og allierte myndigheters oppn1erksomhet i 
større grad ble rettet n1ot Nord-Norge.'1 

I tillegg til de to overordnede hovedproblen1stillingene, son1 
representerer grunnlaget for studien, er også Aere underordnete 
problen1stillinger behandlet i enkeltkapitler: I kapittel to behand
les problen1et Nato stod overfor i forbindelse med finansieringen 
av programrnet, hvor særlig fordelingen av utgiftene n1ellom med
lemslandene var problen1atisk. Deretter redegjør jeg i kapittel tre for 
infrastrukturprograminet i lys av basepolitikken, hvilket potensie1t 
problem den representerte og hvordan disse problemene ble løst. 
Mens kapitlene fire ti) fen1 i hovedsak illustrerer forskyvningen 
av tyngdepunkt fra sør til nord, tar jeg i kapittel seks opp pro
blemstillinger knyttet til Natos atomvåpenforsvar fra midten av 

9 Kjell Inge Bjcrga, E11hct som rrdpcu- ou,ntkommaudcn•nd~, i Nord-Norge 
194 8-2002. (llergcn: Eide Forbg, 2002}, s. 21. 
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fen1tirallet og hvilken funksjon infrastrukturprogrammer hadde 
disse forberedelsene. 

I<ilder og litteratur 
Til tross for at det nevnes flere steder, er det kun et fåtall bøker som 
direkte befatter seg med infrasrrukturprogrammet. 10 Det finnes 
enkelte vilnige unntak, men disse beskriver i hovedsak enkelt
prosjekter og representerer ikke helhetlige studier av etnnet. 11 

Litteraturen om norsk utenriks- og forsvarspolitikk i peri<)den er 
in1idlertid rik, noe som har hatt stor verdi i utforn1ingen av denne 
studien. Spesielt sentrale temaer har vært norsk basepolitikk, 
Nato-samarbeidet generelt, atomvåpenspørsnu11 og utviklingen av 
det norske forsvaret i etterkrigstiden.!:! 

Denne studien er i mangel på sekundærlitteratnr nærmest ute
lukkende bygget på utførlige kildestudier. Her vil jeg spesielt nev
ne Utenriks- og Forsvarsdeparten1entets arkiver. 13 Førstnevnte 
arkiv er spesielt relevant for perioden 1950-1952~ hvor særlig 
korrespondansen mellorn departen1entet og norske representanter i 
Nato er omfangsrik i behandlingen av infrastrukturprogran1met. 

Etter at prosjekter i Norge ble vedtatt utbygget, tok Forsvars
departementer (FD) son1 det aktuelle fagdeparten1ent over store 

lO 

l l 

11 

l3 

En god og knrrf~nrct oversikt finnes i Skogr:md, Alliert i krig og Fred. Skogrand 
gir en korrfatrcr beskrivelse av programme[S bakgrunn, ulike komponenter og 
fordelingen av utgiftene mellom mcdlcmsl.:mdenc. · 
Se K:trl K.ltvf.", "Luftforsvaret som infrastruktururbygger i Nord-Norge under den 
kalde krigen -ca sl' srudic Andoya", Norsl.:. lufil;:,,tsmuseums shiftseric, nr. 6 
(2003) og Havard Klc\·bcrg, ''Luft-makt i Finnmark. Banak tlys.rasjon i Den kalde 
krigen 1955-1970", Forsl'arsstlldier, nr. 4 ( 1996). Det finnes dessuten en rekke 
bnkcr S(lm er skrevet i forbindelse med cnkdtc flyplassers jubileum og lignende, 
med fokus pa de daglige .:tktivitetcm· ved hasene. Her vil jeg spesielt frcmlll~Ve Rune 
Hovd, Ørland Hoz•edflystasjon {Luftfnrsv:uct: Ørland, 2004}. 
Her kan en rekke bnkcr nevnes. Av ovcrsiktslittcrarur har: K(z/d kri~ og 

' ' 
inti.•m(zsjOtMlisL'ri1tg l 949-J96S, hind 5 i Norsk utenrikspolitikks historie J v Knut 
Einar Eriksen og Helge Pharo (Oslo: Univcrsitctsforlagcr, 1997) va.·rr spesielt nyttig. 
Det samme kan sies om :11leredc nevnte bind 4 i Norsk foirsllarshtstodc av Kjetil 
Skogrand og T;mmcs, High North. Når det gjdder studier som bdartcr seg med 
spørsmål rundr utviklingen a\' fnrsvare.t i Nord-Norge, hllr Kjdllngc Bjcrgas. Enhet 
som z•,lpw vært veldig nyttig. l forbindelse med aronwiipenproblcmatikken er Kjetil 
Skogrand og Rolf Tamncs. Pryktcns likct'ekt: A.tomhombeu, Norge og Verden: 
1945-1970 (Oslo: Tiden, 2001 ), uovertruffen. 
Ogsa ilnner kildemateriale er brukt i studien. for ckscmpd mmc.rcfcrarer fra 
Sjefsnemnda og offi~idlc dokumenter :;om for ckscmpd smrtingsproposisjoncr. 
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deler av behandlingen av infrastrukturprogramnlet. FOs infra
strukturarkiv er svært omfattende og dekker perioden 1952-
1957. Arkivet inneholder både dokurnenter n1ed norsk og alliert 
opphav, og særlig utredninger og begrunnelser for de ulike 
flyplassprosjektene har vært av betydning for utfonningen av 
denne studien. 14 

Aktører og gj enn o mf øring 
En rekke instanser var involvert i behandling av infrastruktur
programmet, både sentralt i alliansen og på nasjonalt nivå, og 
både n1ilitære og sivile myndigheter. 15 De militære instansene var 
svært sentrale i planleggingen og gjennomføringen av programmet, 
særlig Natos Europakon1mando, Supreme Headquarters Allied 
Powers Europe (SHAPE). SI-IAPE koordinerte de ulike under
kon1rnandoenes forslag, og avgjorde til sist hvilke prosjekter som 
ble lagt frem for sivile myndigheter for godkjennelse. De ulike pro
sjektene måtte gjennom flere nivaer før de endelig ble vedtatt av 
Natos øverste myndighet- Det nordatlantiske råd. 

Allierte aktører 
Den første fasen av prosjektutforn1ingen var i hovedsak overlatt 
til de militære aktørene. Dette gjenspeilet tanken 0111 at arbeidet 
skulle ta utgangspunkt i fagmilitære behov, og var i tråd med 
offiserenes eger ønske: Betydelig sivil innblanding på et tidlig 
stadiun1 ville forsinke og politisere arbeidet. 16 Blant de allierte 
militære myndighetene satt Europakommandoen med nøkkelen 
til utformingen av infrastrukturprogrammer. Det var SHAPEs 
oppgave a koordinere medlenlslandenes ulike infrastrukturplaner, 
san1t kontrollere at de enkelte prosjektene oppfylte Natos krav til 

) 4 De akrudk ark ivcm.' fra Utenriks- ug Fors\~arsdeparrcmcntcrs a rkivcr er av leven 
Riksarkiver. For sistm·vntc arkiv mn spesiell innsynsrett innhentc.s. 

15 Er kildcmcssig problem ma utdypes i forhindel~c ml':d dette ddkapir.lct: l 
kildcmatcriak:t finnes kun f{i utredninger og dokumenter som redegjør for de ulike 
akwrcnes roller og funksjoner i furbjnddse med infrastrukturprogrammer. Derte 
er spcsidr fremtredende i forbindelse m<:d de militære myndighetenes virksomhet. 
Delkapitler vil derfor være basert p5 et samlet inntrykk av kildematerialet som er 
gjennomgått. Dette er imidlertid supplert med littcramr utgin av N.uo. 

u; RA/UD, boks 1945, 33.2113h. Noracmotl~ llnfrasrrukturkomirccn, januar 1952. 
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fellesfinansiering, basert pa hvorvidt flere av medlemslandene kun
ne trekke veksler på anleggene og hvorvidt de var n1ilitært essensiel
le for Nato som helhet. 17 Europako1nn1andoens rolle som koordina
tor og kontrollør i forbindelse med infrastrukturprognll11111et hang 
nr1ye samn1en rned SHAPEs sentrale rolle i den generelle n1ilitære 
planleggingen i Nato. I tråd med dette skulle SHAPE fungere som 
garantist for at infrastrukturprogran1met var i overenssten1n1else 
tned alliansens overordnete planer. 

Fra begynnelsen av 1952 kom også Atlanterhavskotnnlandoen, 
SACLANT, 1il n1ed i utfonningen av infrastrukturprogran1met. 
i\-1ens SHAPE var øverste komn1ando for Natos styrker i Europa, 
hadde Adanterhavskon11nandoen ansvaret for krigføringen i At
lanterhavet. De ro kon1mandoene var i prinsippet sidestilte. Atlan
terhavskon1nlandoens infrastrukturbehov var imidlertid ikke like 
omfattende sotn Europakommandoens, slik at SHAPE langt på vei 
dominerte utforn1ingen av progran1mer i denne perioden. Son1 jeg 
vil komn1e tilbake til i kapittel fen1, fikk SACLANT likevel stor 
betydning for felJesfinansieringen av flyplasser i Norge. 

Pa nivået under SHAPE og SACLANT var Natos regionale 
kotnmandoer av spesiell betydning. Disse stod for den detaljerte 
planleggingen av programn1et i san1arbeid med nasjonale myn
digheter. Norge var underlagt Nordkommandoen, og denne ble 
spesielt viktig for landet på grunn av det nære samarbeidet nlel
lom denne underkomn1andoen og der norske forsvaret. 19 Det 
var av stor betydning å få Nordkotnn1andoens støtte for å få 
gjenn01nslag for prosjekter i Norge, siden den i forlengelsen av 
å være en alliert komn1ando med spesiell kjenneskap til lokale 

17 Lord lsmay, NATO: The Pirst Fitre I'ears, s. 119. 
18 SACLANT stilr for Suprcme Allicd Commander Adantic. Forkorrdsrn viser sitlcdcs, 

i motsetning ril SHAPE, tilbake pa kommandant og ikke kommando. Kommandoen 
det her rr snakk om er Allied CtHnmand Atlantic- ACLANI. Tl!ncknscn i norsk 
og intc.:rnasional forskning er imidlertid at SACLANT blir brukt pa samme mate 
som SHAPE, m~ns rils\.·arendc for SACLANT egentlig er SACEUR- Supreme Allicd 
Commander Europc. I denne studien folgcr jeg stand.ud i forskningsvcrkcnc jeg har 
bcnytrct meg <W. Jeg vil også benytte meg av rennen Adamcrhavskommnndocn. 

J 9 For en gjennomgang av opprcndsc.:n nv Nordkonun:mdocn, se Rolf Tamnes {red), 
"Kom~nndosporsmillct pa nordtlankcn: Urviklingcn i ro formativt: perioder", IPS 
Info 4 (2001 ). St ogsa .Morten Aasland, A. Hook in tbl! Nose of ihe US Air Force. 
N"orf:l' og opprettelsen at• NATOs tmrdkommmuio (Hovedoppgave i historie: UiO, 
1984 }. 
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norske forhold hadde gode muligheter til å påvirke SHAPE og 
SACLANT. Norske n1ilitære n1yndigheter og representanter fra 
Nordkon1mandoen )a i fellesskap fren1 generalplaner for anleg
gene, med tilhørende kostnadsoverslag. Nordkon1n1andoen var 
flernasjonal og derfor en representant for felles allierte interesser, 
og on1 det ikke lyktes norske n1yndigheter å få Nordkomtnando
ens støtte i infrastrukturspørsn1ål, ville det enkelte prosjekt i re
aliteten bli forkastet av høyere Inilitære n1yndigheter i Nato. De 
regionale kon1n1andoene fungerte i forlengelsen av dette son1 
en kontrollinstans mellon1 Natos overordnete kon1n1andoer og 
nasjonale n1ilitære myndigheter. 

Selv om Europakon1n1andoen hadde en sentral rolle i utfor
nlingen og gjennon1føringen av infrastrukturprogramn1et, var 
1dilitærkm11iteen alliansens cwerste ntilitære myndighet. Her 
tnøttes Nato-landenes forsvarssjefer eller øverste n1ilitære rep
resentanter. !\1ilitærkotniteens fremste oppgaver var å gi Natos 
øverste sivile n1yndigheter fagmilitære råd og å utfonne stra
tegiske retningslinjer overfor alliansens ulike kon1n1andoer. Si
den komiteens san1mensetning unndiggjorde jevnlige n1øter,. var 
Nato satt opp n1ed en pern1anent gruppe for å representere ko
miteen i dens arbeid - Standing Group. Denne gruppen besto 
av tnilitære representanter fra USA, Frankrike og Storbritannia, 
og skulle angi alliansens strategiske kurs og koordinere de uli
ke regionale forsvarsplanene i Nato. :lO I forbindelse n1ed in fra
srrukrurprogran1met bestod Standing Groups oppgave i å studere 
SI-IAPEs og SACLANTs forslag i lys av forsvarsplaner og san1lede 
1nilitære behov. Standing Groups vurderinger av progran11net ble 
deretter oversendt lvlilitærkc>Initeen. Det er likevel lite son1 tvder 

' 
på at Standing Group og Militærkonliteen benyttet sin myndighet 
i særlig grad når det kon1 til infrastrukturprograminet. Europa
og Atlanterhavskon1n1andoen var underlagt Standing Group og 
handlet på dennes strategiske premisser, og det var tilsynelatende få 
stridsspørsmål me1Jon1 dem i forbindelse med progran1n1et. Dette 
underbygges av at det i kilden1aterialet finnes få dokumenter med 
opphav hos Standing Group og !vlilitærkon1iteen, og det finnes 
ingen antydning til at de to aktørene grep direkte inn i utforn1in-

20 Lord lsmay, NATO: The First Fil't: Years, s. 68. 
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gen av progranunet. Innflytelsen var derfor størst på bakgrunn av 
deres rolle i utforn1ingen av aJliansens overordnete strategi, som 
SI-IAPE og SACLANT arbeidet på basis av. 

Selv on1 utformingen av prosjektene i all hovedsak var de fag
militæres don1ene, hadde allierte sivile n1yndigheter helt avgjørende 
n1yndighet i utforn1ingen av infrastrukturprogrammet. Her var 
særlig Infrastrukturkomiteen, hvor alle medlemslandene var rep
resentert, sentral. Denne ble i utgangspunktet oppretter i 1951 for 
å finne en løsning på problemene forbundet n1ed finansieringen av 
infrastrukturprogran1n1et. 2 1 Etter hvert ble komiteen tillagt en rekke 
andre funksjoner: Infrastrukturkon1iteen skulle kontrollere hvert 
enkelt prosjekt i detalj, for å avgjøre dets tekniske gjennomførbar
het og hvorvidt kriteriene for fellesfinansiering var oppfylt. For 
å hjelpe lnfrastrukturkomiteen ble det dessuten opprettet en 
egen bevilgnings- og kontrollkornite son1 i samarbeid med Natos 
internasjonale sekretariat skulle kontro1Iere gjennomføringen 
av de ulike infrastrukturarbeidene og utarbeide ressurssparende 
tiltak ved de ulike prosjektene. Hvert kvartal matte de berørte 
tnedlen1slandene rapportere on1 fren1driftene i arbeidene, hvorpa 
betalings- og kontrollkon1iteen avgjorde on1 gjennotnforingen var 
i tråd n1ed prosjektets begrunnelse.22 

Det nordatlantiske råd representerte Natos høyeste myndighet 
- også i forbindelse tned infrastrukturprogrammet. Rådet be
stod av tninisrere fra hvert av Natos n1edlen1sland og n1øttes 
norn1alt to ganger i året. !vlinistermøtene utformet a1liansens 
overordnete politikk og bidro til å stake ut kursen for Natos n1ili
tære myndigheter, blant annet ved å klargjøre hvilke ressurser 
sotn ville stå til disposisjon til forsvarsforn1al. 23 I forbindelse 
med infrastrukturspørsn1ål var det Radets ansvar å kon11ne 
frem til en kostnadsfordeling n1ellon1 medlen1slandene for hver 
del av progran1met, samt å vedta de ulike delenes økonon1iske 
størrelsesorden. Infrastrukturkon1iteens arbeid dannet grunnla
get for n1dets behandling. Der såkalte Stedfortrederrådet, som 

2.1 RA/Ui), boks 1945~ 33.1113b. Nawdel (Christie} til UD, 4. fcbrwtr l 952. 
1" Lord lsmay~ NATO: The Fi,.st Pl ve Fears, s. 118. 
23 Ibid. s. 58-()l. Sanimensctningcn ;lv Rader kunne vnrierc ctrer hvilke 

problemstillinger som var pa dagsorden. lHdc f(m;vars-, urenriks-, finans-, og 
s-mrsminisrere rcpn::scntcnt medlemslandene. 
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bestod av n1edlen1slandenes Nato-ambassadører, arbeidet på 
daglig basis n1ed oppgavene som lå til det nordatlantiske råd. 
Det lyktes in1idlertid sjelden stedfortrederne å komme frem til 
endelig enighet om fordelingen av utgiftene knyttet til infra
strukturprogranlmet, slik at ministennøter son1 regel måtte til for 
å løse finansieringsfloken. 

Nasjonale aktorer 
Blant norske sivile myndigheter var naturlig nok Forsvarsde
parrenlentet en spesielt sentral aktør. Satntlige prosjekter ble 
inngående behandler i departen1entets tredje avdeling, som had
de ansvaret for militær infrastruktur. l forlengelsen av dette 
arbeidet FD tett med n1ilitære tnyndigheter, blant annet son1 
bindeledd mellom militære sjefer på den ene siden og Stortinget 
og regjeringen på den andre. Satntidig forn1idlet departementet 
norske posisjoner til Norges representanter i de uliJ.::e Nato
organene. Forsvarsdepartementet deltok således i alle faser av 
infrastrukturprogran1met hvor norske interesser var berørt. 

Utenriksdeparten1entet var en sentral aktør i fasen forut for 
norsk deltakelse i programmet, og spesielt i utformingen av in
strukser til den norske Nato-delegasjonen i forbindelse med 
finansieringsspørsmålet. Fra slutten av 1951, da Norge ble til
delt de første prosjektene gjennon1 infrastrukturprogramn1et, 
tok in1idlertid Forsvarsdeparten1entet over en stadig større del 
av behandlingen av disse problen1stillingene. Den praktiske gjen
nonlføringen av programmet var dessuten overlatt til FD, i tett 
san1arbeid tned Forsvarets anleggsdirektorat. I tillegg var Stor
tinger involvert som øverste norske instans. Stortinget godkjente 
Norges deltakelse i programn1et og bevilget de midJer landet påtok 
seg å bidra n1ed. 

Blant de norske n1ilirære aktørene var Luftforsvarets over
kon1n1ando toneangivende, noe som var naturlig i forlengelsen 
av at store deler av infrastruktunnidlene son1 b~e gitt Norge i 
perioden 1950-1957 ble tildelt nettopp denne forsvarsgrenen. 
Siden Luftforsvaret skulle understøtte de andre forsvarsgrenene, 
hadde i1nidlertid de andre forsvarsgrenene også et ord med i 
laget. Sjefsnen1nda, som bestod av øverstkomn1anderende for Luft-
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forsvaret, Sjøforsvaret og Hæren, kom derfor til å spille en betyde
lig rolle som koordinerende instans n1e1lom forsvarsgrenene. 
ForsvarsStaben arbeidet på daglig basis med ansvarsornrådene 
som la ril Sjefsnetnda. 
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l(apittel2 

Økonomisk dragkamp om 
infrastrukturprogrammet 

Infrastrukturprogran1met ble raskt en sentral kon1ponent i Nato
landenes felles forsvarsinnsats. Deltakelse i progran1n1et innebar at 
Nato-landene forpliktet seg til å bidra til finansiering av 1nilitære 
anlegg utenfor egne grenser. Tanken on1 felles forsvar mot felles 
fiende var imidlertid enklest å akseptere i teorien, og den økono
miske dragkan1pen mellon1 landene ble hard. Dette reflekterte seg 
ogsa i de norske holdningene til finansieringen av progran1met, 
son1 utvikler seg i takt med bevilgningene son1 ble gitt Norge. Den 
finansiel1e dragkan1pen gjorde seg spe.sielt gjeldende i forbindelse 
n1ed andre, tredje og fjerde del.24 Deretter ble det forsøkt å 
komme frem til en pen11anent løsning på de svært tidkrevende 
forhandlingene infrastrukturprogran1met ble gjenstand for. 

Problemene n1ed kostnadsfordelingen skapte også konflikt n1el
lon1 alliansens n1ilitære og sivile Inyndigheter. Medlemslandenes 
evne og vilje til å finansiere programn1et var ofte ikke i overens
stemmelse n1ed de militæres ønsker - noe som resulterte i enda 
flere forsinkelser i forhandlingene. Også dette ble forsøkt løst gjen
nom en formalisering av behandlingen av progra1nn1et. 

Fra først å ha fren1stått som et eksklusivt anliggende for Natos 
kontinentale medlen1sland, ble progran1met etter hvert svært for-

14 Som icg nevnte innlcdning~vis. ble forsrc del av infrastrukturprogrammer 
gjennomført av Vestunionens medlemsland Srorbririlnnia, Frankrike, Belgia, 
Ned~rland og Luxembourg. 
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delaktig økonon1isk for Norge. Fra Norge kon1 n1ed fra tredje 
del av~ nlottok landet langt større sumn1er fra alliansen enn hva 
man selv bidro med. Siden de økonon1iske betingelsene etter hvert 
fremstod son1 så gunstige for Norge, ble det et rnål for norske 
n1yndigheter å få så mye son1 tnulig ut av progran1met. Norge brøt 
derfor n1ed den gjeldende tendensen i Nato ved å støtte alliansens 
n1ilitære myndigheter i deres bestrebelser med å få prograrnmet så 
on1fattende sorn 1nulig. 

Et rent sentraleuropeisl< anliggende? 
lnfrastrukturprogramnlets første del ble i sin helhet planlagt, fi
nansiert og gjennon1ført av Vestunionen. I denne første fasen 
bestod progran1met i hovedsak av utbygging i Nederland og 
Frankrike, og var beskjedent san1menlignet n1ed hva sotn skulle 
korntne i Nato-regi.25 Natos første infrastrukturprogram, infra
strukturprogrammets andre del, var av et helt annet format. Også 
denne delen ble igangsatt av Vestunionen, noe sotn kan bidra til 
å forklare hvorfor prosjektene fren1deles ble konsentrert om sen
tralregionen. Sanltidig forsterket dette en tendens son1 hadde 
eksistert siden Natos opprettelse i 1949 - sentralregionen ble pri
oritert på bekostning av flankene.26 Progran1n1et ble overtatt av 
Nato tidlig i 1951, og var i utgangspunktet kostnadsberegnet til 
om lag 1,6 n1illiarder kroner.27 lnfrastrukturprogramn1ets andre 
del bestod av 1.3 nye og 8 videreutbygginger av flyplasser~ samt av 
53 san1bandsprosjekter. Kort tid etter at Europakomn1andoen la 
fren1 sitt forslag, syntes det åpenbart at kostnadsfordelingen ville 
by på store vanskeligheter. Det viste seg å bli n1eget tidkrevende å 
kon1n1e frem ti) en fordelingsfonnel som kunne aksepteres av alle 
n1edl en1sla n de ne. 

Uenigheten om finansieringen kcnn til a bli konsentrert om to 
overordnete prinsipper. Frankrike, n1ed de øvrige kontinental-

25 Vcsrunionc:ns lnfrasrrukrurpn'lgram h~stnd av 30 Hyplasscr, err hovedkvarter og 34 
sambandsprosjdaer med en ror.llnunme pa 32 millioner pund, t a. 640 mi!Honer 
kroner. Se Lord lsmav, NATO: Tln: First Pil'!.' Ye,us, s. l 14. 

26 St: for eksempel Rolf Tatnnes, "'Norv·.'ay's strugglc for the Northcrn Flank '\ i Olav 
Riste (red. ). \Vestcm Sccurity: The Fommtiz'e Years , (Oslo: Unj\'ersitcrsforlagct, 
1985). 

27 Lord Ismay~ NATO:Tiu! First Fil'(' Yet~rs, s.ll5. 
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statene i ryggen, forfektet et betalingsevneprinsipp, hvor land
enes brutto nasjonal produkt (BNP) skulle legges til grunn for 
kostnadsfordelingen. 2~ For USA var in1i dlertid dette forslaget 
helt uakseptabelt! siden en fordelingsfonnel tuftet på beralingsev
neprinsippet ville bety et an1erikansk bidrag på nærmere 80 pro
sent. 29 San1tidig srod amerikansk lovgivning i veien for en slik 
nnansieringstnodell. i\1idler 50111 kunne knyttes direkte til an1e
rikanske styrker kunne tas fra det ordinære forsvarsbudsjettet) 
mens tilskudd til infrastruktur andre land skulle benvtte., n1åtte 
gis gjennon1 særskilte bevilgninger-- en langt n1er tidkrevende pro
sess. 30 USA ville i stedet ta utgangspunkt i hvilke lands styrker 
som skulle bruke de aktuelle anleggene. Utgiftene so1n heftet ved 
infrastrukturprogrammet skulle sa)edes fordeles etter i hvilken 
grad de ulike n1edlen1slandene skulle benytte seg av de ulike 
anleggene. Amerikanerne sa det derfor også som lite rin1elig at 
land son1 ikke var direkte berørt av utbyggingen, skulle delta i 
tinansieringen.J 1 Siden Norge verken var tildelt n1idler til niilitær 
infrastruktur, eller var påtenkt rollen son1 brukernasjon ved noen 
av de nye prosjektene, høne Norge hjen1n1e i denne kategorien. 

Norges holdning til finansieringen au infrastruhtur
progrannnets andre del 

De fleste landene på sentralavsnittet var tilhengere av at sam
tlige tolv medlemsland skulle delta i finansieringen av infra
strukturprogrammet, til tross for at kun syv av den1 var direkte 
berørt. Belgias representant i Infrastrukturkomiteen hevdet at 
der var naturlig at samtlige medlen1sland bidro, siden behovet i 
Sentral-Europa var langt større enn på nord- og sørf1anken.32 

Konrinentalsratenes holdning reflekterte egeninteresser og den 
vanskelige økonomiske situasjonen i Europa ved inngangen til 
fen1tirallet - de europeiske regjeringene så der som nødvendig å 
prioritere den økonon1iske gjenreisningen etter andre verdenskrig. 
Infrastrukturprogrammet kom dessuten på toppen av økte for-

2}1 RA/UD, boks 1945, 33.2/J3h. Narodcl (HCdcmann) til UD, 3. september 1951. 
2q RA/UD, boks 1945, 33 • .2/Uh. Referat møre l Infrasrrukturkomitccn, 18. mai 1951. 
.10 RA/UD, boks 1945, 33 . .2/1Jb. Narodcl (Bryn) til UD, 13. juni 1951. 
3 l RA/UD, boks 1945, 33.2/lJb. Referat mntc i lnfrastrukcurkomitccn, 18. mai 1951. 
32 Ibid. 
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svarsutgi fter i etterkant av utbruddet av Korea-krigen. 33 I lys av 
dette var det av stor betydning for konrinentalstatene at utgiftene 
ble spredt i størst mulig grad, men også at USA finansierte store 
deler av programmet. 

Den norske Nato-delegasjonen inntok i utgangspunktet en 
passiv holdning til infrastrukturprogran1n1et. ·34 Varen og somn1er
en 1951 berørte progran1met norske interesser kun indirekte, 
siden det på dette tidspunktet var lite son1 tydet på at Norge ville 
bli tildelt n1idler gjennon1 aiJiansen. 3 -~ Hvorvidt Norge skulle bidra 
okonon1isk til prosjektene på Kontinentet var in1idlertid av stor 
interesse for Norge. Delegasjonens un1iddelbare holdning var at 
Norge ikke skulle delta. Her n1åtte 111an in1idlertid trå varson1t. 
Ved tildeling av infrastrukturmidler til nordflanken i fremtiden, 
risikerte Norge selv a n1atte bære en større del av utgiftene clerson1 
norske n1yndigheter n1otsatte seg å bidra i fellesfinansieringen av 
infrastruktur på Kontinentet:)!; Delegasjonen mottok regjeringens 
instruks i tnai 1951: Det var umulig for Norge å bidra i denne 
on1gang, siden landet hadde egne n1ilitære infrastrukturbehov å 
dekke. De nasjonalt finansierte infrastrukturprosjekter i Norge 
var dessuten satt i gang med tanke pa å kunne understøtte allierte 
stridskrefter i tilfelle krise og krig, og gikk langt utover nasjonale 
behov.F 

Det norske standpunktet var tuftet på rene økonon1iske n1otiver. 
l\1ed stadig økende nasjonale forsvarsutgifter ønsket ikke norske 
rnyndigheter å bidra økonon1isk til utbygging på Kontinentet. 
Et norsk bidrag til infrasrrukturprogramn1et i denne fasen, hvor 
Norge ikl<e var forespeilet prosjekter på eget territorium, ville 
san1tidig kunne være politisk belastende for regjeringen, siden 
landet var i en økono1nisk oppbyggingsfase. Følelsen av å ha bi
dratt til felles sak gjennom egenfinansiering av norske militære 

33 Se for ek!icmpd Kjcril Skogrand, Nt)rge og Korf'asporsm/flet l 945-SJ 
(Hovt:cloppgn ve i hismrit:: U i l\ '1994 }, s. l 09. 

34 RA/UD, boks 1945, 33.2/13b. N:uodd (Hryn) ril UD, 13. inni 19Sl. 
35 RA/UD, boks 1945, 33.2/13b. Na.rodcl til UD, mai l 951. Norsk standpunkt i 

sporsm;1)cr om deling av utgiftene ved et Natn-inJmsrrucrun.· program. 
36 RA/UD, boks. 1945, 33.2/13b. Natodel til UD4. juni 1951. Notar vcdmr~ndt: den 

forsrc fordopigc rapport fra lnfr<lstrukrurkomirt:cn. 
37 RA/UD, boks 1945, .33.2/13b. Nawdd (Bryn} til UD, 20. april 1951. 
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anlegg var samtidig reelL-Hl Norske myndigheter kunne dessuten 
støtte seg pa an1erikanske prinsipper: Som nevnt ovenfor, anså 
amerikanerne det son1 urin1elig at land som ikke var direkte 
berørt av infrastrukturprogrammet skulle bidra økunotnisk. 
Amerikanske myndigheter var dessuten av den oppfatning at 
nasjonale infrastrukturprogran1n1er måtte tas hensyn til.·w Sanlti
dig var Norges reserverte innstilling til infrastrukturprogramn1et ik
ke enestående: Også Danrnark, Island, Italia og Portugal n1otsatte 
seg å deJta i finansieringen:to 

Den norske regjeringen ønsket dessuten å behandle infra
strukturprogrammet på et helt annet nivå enn kontinentalstatene 
tok til orde for. Hittil hadde disse spørsmålene blitt behandlet 
sentralt i Nato, med alle medletnslandene son1 aktører. Norske 
myndigheter var derin1ot av den oppfatning at infrastrukrurspørs
mal burde behandles regionalt el1er bilateralt. Dette ble begrunnet 
i betydelige geografiske forskjeller 1nellom Naros regioner, samt 
variasjoner melJotn de ulike n1edlemslandene hva angikk omfanget 
av nasjonale investeringer i n1ilitær infrastruktur.41 Bakgrunnen 
for det norske ønsket om å behandle infrastrukturspørsn1alene 
på lavere niva 1 var Kontinentets don1inerende stilling i alliansen. 
Infrastrukturprogrammet fren1stod son1 et eksklusivt anliggende 
for sentralregionen, og n1an fryktet at denne don1inansen ville 
gjøre seg gjeldende selv om flankene kon1 med fullt ut og fikk tildelt 
prosjektn1idler. En regional eller bilateral ordning kunne gjøre 
det lettere .1 Hi forståelse for norske interesser enn en sentralisert 
løsning, hvor Norge n1åtte konkurrere med øvrige Nato-land om 
rnidler og innHyrelse. Disse holdningene var i tråd med tidligere 
norsk politikk i Nato. Norsk utenrikstjeneste og diplomati arbeidet 
kontinuerlig for å øke oppn1erkson1heten on1 flankene, son1 ble 
hevdet å være nedprioritert i forhold til Kontinentet.42 

38 Snm )tg ville kl)mnu: till-d-.c til senere. h:tdde Norge satt i gang utbygging av 
hovcdtlysrasjoncm: til a kunne mt'>tril de moderne flytypene de fleste <H' alliansens 
medlemsland var i ferd med å bli oppsatr med. 

39 RA/UD, boks l94S, 33.2/lJb. Referat mnrc i lnfrJsrrukmrkomitccn, 18. mai 1951. 
40 RA/UD. hoks 1945, 33.:!/13b. Natodel (Chris ric ) til UD, 4. februar 1952. 
41 RA/UD, boks 1945, 33.21l3b. Natodd (I-Icdcmann} til UD, 3. scprcmher 1951. 
42 Se for eksempel Tamnes, "Norway\ srrugglc" og Aa~land , A hook i11 the 110se 
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De norske standpunktene forble så godt som uendret fra den 
økonomiske dragl..:atnpen om infrastrukturprogra1nn1et ble innle
det varen 1951 ril finansieringstloken ble løst i september san1n1e 
ar under ministern1øtet i Otravva. Ottawa-avtalen var imidlertid 
preger av korr1protnisser; hvor både det franske betalingsevne- og 
det an1erikanske brukerprinsippet var tart hensyn til. Også de 
nkonnn1iske fordelene vertslandene oppnådde ved å bli tildelt 
prosjekter ble tatt med i beregningen} -~ lnntrykket av Ottawa
avta len som et kompromiss forsterkes ytterligere av at avtalen 
ikke skulle skape presedens for fretntidige programmer. USAs 
vilje til å finansiere nænnere 50 prosent var trolig en forutsetning 
for at finansieringsproblen1et fant en n1idlertidig løsning.44 For 
norske myndigheter innebar Ottawa-avtalen at n1an fikk med
hold i argumentasjonen 0111 ikke å delta i finansieringen av infra
strukturprogran1n1ets andre del. 

Infrastrukturprogrammets tredje del- Norge 
kommer med 
Da neste del av infrasrrukturprogran1111et skulle behandles, fant 
norske myndigheter det riktig å endre sitt standpunkt, siden 
Norge nå ble tildelt midler gjennom alliansen. I n1otsetning til 
under behandlingen av del en, sotn var planlagt og gjennotnført 
av Vestunionen i sin helhet, og del to, sotn ble overtatt av Nato 
underveis i planleggingen, var nå san1tlige av Natos n1edlemsland 
involvert fra første stund. Programn1et representerte dern1ed ikke 
l<:nger er eksklusivt sentraleuropeisk anliggende, og nye land ble 
rildl'it midler gjennom aJiiansen. Dette gjorde ikke infrastruktur
prosessene raskere, og behandlingen av finansieringsspørsmålet 
hle svært tidkrevende også denne gangen. Europakommandoen la 
frem ~itt første forslag til tredje del allerede i septetnber 1951, men 
der hle frJrst enighet on1 finansieringen i februar året etter. Også 
dl'nnc gangen måtte finansieringsfloken løses i forbindelse 1ned et 
n1inisrerrnøte. I ti11egg avslørte denne delen av progran1met stor 
lll'lligher mellon1 de militæres ønsker og de sivile myndigheters evne 

-13 RA/UD, bob 1.94.5, 33.2/l3b. Narodd (Christic) til Uf), 4. februar 1952. 
-14 RA/LID, bob 1945, 33.2/Bb. Narodd (Hcdcmann } ril UD, 12. oktober 195 L 
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og vilje til å finansiere rnilitær infrastruktur, noe som kompliserte 
prosessen ytter1 igere. 

SHAPEs forslag var av et langt større omfang enn tidligere, med 
en totalran1n1e på 5,7 n1illiarder kroner, men det ble raskt klart 
at de sivile n1yndigheter i Natos n1edlemsland ikke var villige til a 
strekke seg så langt som de milit~-ere ønsket. Europakomn1andoen 
la derfor frem et kraftig beskåret forslag under ministern1øtet i 
Lisboa i februar 1952. Nye kutt under forhandlingene i Lisboa 
var imidlertid nødvendige for at Ined]emslandene skulle bli i stand 
til a kon1n1e fren1 til en løsning. USA var fretndeJes den største 
bidragsyteren, til tross for at den an1erikanske andelen hadde 
sunket til 42,8 prosent.45 

For Norges del vedtok Nato et san1let infrastrukturprogram 
på 277,6 millioner kroner. 185,6 millioner ville bJi tilført 
utenfra, mens Norges eget bidrag beløp seg til 92 millioner. Det
te innebar at Nato finansierte ne:-ern1ere 67 prosent av anleggene 
son1 ble bygget i Norge.46 Det norske bidraget til Natos san1lede 
progran1 var på beskjedne 3,03 prosent.47 Den nye aktualiteten 
infrastrukturprogramn1et fikk for Norge, tilsa at standpunktene 
norske myndigheter hadde forfektet tidligere n1åtte endres. 

Etter at både Europakon1mandoen og Natos råd hadde stilt 
seg bak en on1fattende fellesfinansiering av militær infrastruktur i 
Norge, falt behovet for å løse infrastrukturspørsmålene regionalt 
eller bilateralt bort. Den store tilførselen av n1idler utenfra var 
dessuten n1eget gunstig. Forut for rådsmøtet bevilget Stortinget 
150 Jnillioner kroner til norsk bidrag til fellesfinansiering av 
infrastruktur fren1 til og n1ed 1954. Dette ble akseptert av alliansen 
i Lisboa og omfatter ogsa de 92 1nillioner kronene Norge bidro 
med til tredje deL~8 

45 RA/UD, boks 1945, 33.2./Ub . . lucl til UD, L aprill952. Finansieringen av den 
intcrnasjonall: infrastruktur i Norge. 

46 St.prp. nr. Ill (1951). 
47 Sr.prp. nr. I 11 {1952) og RA/UD, boks 2059, 33.8/16. FD ril UD, 29. scpn:mbcr 

1951. 
48 RA/UD, hoks-2059~ 33.8116. FD ril UD, .29. september 1952. 
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SHAPE versus Natos sivile myndigheter 
Uenigheten mellon1 SHAPE og Natos sivile •nyndigheter om infra
strukturprogramn1et ble forsterket under forhandlingene on1 fjerde 
del. Europakomn1andoens første forslag lød på 5,9 n1illiarder kro
ner, n1en dette var langt i overkant av hva Natos sivile myndigheter 
var villige til a betale.4

q I forlengelsen av dette foreslo USA i 
noven1ber T 9 52 å sette er tak pa 3 n1illi arder kroner for fjerde del -
om lag det halve av SHAPEs forslag. 50 Europako1nmandoen svarte 
med et nytt forslag, hvor den tok til orde for å dele programmet i 
to trinn, hvor det første og prioriterte trinnet bestod av prosjekter 
ril en verdi av 3,3 n1illiarder kroner. Dette skulle følges opp n1ed 
et andre trinn på l ,4 milliarder kroner.51 Under et foredrag i 
Stedfortrederrådet gjorde SHAPEs nestkomn1anderende, general 
Alfred ~vi. Gruenther, det khlrr at første trinn n1åtte godkjennes så 
snart son1 Jnulig.s:! 

Også SHAPEs reviderte program ble imidlertid gjenstand for 
betydelige kutt under 1ninistern1øret i Paris i desember 1952. 
Prinsippet om en todeling av progran1n1ets fjerde del ble riktignok 
beholdt, n1en Radets behandling resulterte i et prioritert trinn 
pa 1,6 n1illiarder kroner~ mens andre trinn bestod av prosjekter 
kostnadsberegnet til l ,3 milliarder. Kostnadsfordelingen av ti 1-
leggstrinnet ble in1idlenid utsatt på ubestemt tid, slik at kun ut
giftene til første trinn ble fordelt i Paris. De n1ilitæres reaksjoner 
på Rådets store kutt i infrastrukturn1idlene lot ikke vente på seg. 
General Gruenther beskyldte Rader for å sette hele Vesten i fare 
ved å begrense on1fanget av infrastrukturprogran1met.53 

Norsk støtte til SHAPE 
Norges holdning til SHAPEs opprinnelige forslag var postttv, i 
motsetning til flertallet av medlen1slandenes innstilling. Norske 
myndigheter ønsket el få med Så n1ange norske prosjekter SOlll 

n1ulig under denne delen av progran1mer, siden det ble antatt 

49 
50 
51 
--, 

.)..;.. 

53 

RA/UD, boks 2059, 3J.8/16. FD rj( UD, 9. desember 1952. 
RA/UD, boks 2059, 33.8/16. Natodd {Skaug) til UD, 14. november 1952. 
RA/UD, boks 2059, 33.8/16. Narndcl (Sæho) ti! UD, 27. november 1952. 
Ibid. 
The UniLed St<Ites ilt W(Jrld .Aj/itirs (New York: Harpl~r, 1952), s. 418-419. 
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ar He11as og Tyrkia ville bli prioritert i påfølgende deler. 54 Disse 
landene hadde nettopp blitt tnedleinn1er av Nato , og hadde av den 
grunn ikke blitt tildelt infrastruktunnidler tidligere. 

SHAPEs opprinnelige forslag innebar tildelingen av prosjekter 
til en verdi av 159 n1illioner kroner for Norges del. Det norske 
forsvarsdeparten1entet og Nordkon1mandoen ønsket i1nidlertid 
et dobbelt så stort progran1.s5 On1 prosjekter i denn e størrelsesor
den skulle ha noen mulighet til å bli vedtatt, var det en fordel at 
fjerde del ble så stor son1 n1ulig. Siden norske n1yndigheter, som 
nevnt ovenfor; hadde fått aksept for et samlet norsk bidrag fren1 
til 1954 pa 150 n1illioner ville det norske bidraget ikke bli påvirket 
a.v det torale omfanget av fjerde del. Det norske standpunkter brøt 
irnidlertid med den generelle tendensen blant Natos medlen1sland, 
og fjerde del ble derfor betydelig mindre enn hva Norge ønsket. 
Den sa1nlete kostnaden av prosjektene i Norge ble beskåret til 127 
n1illioner kroner, hvorav Norge selv skulle betale 50 n1illioner, n1ens 
77 millioner kroner ble tilført gjennom Nato. Alliansens bidrag til 
Norge var dern1ed betydelig mindre enn under finansieringen av 
den forrige delen, men Nato finansierte fremdeles i overkant av 60 
prosent av de san1lete kostnadene for Norge.56 Behandlingen av 
andre trinn i fjerde det gjensto in1idlenid. 

Langtidsprogrammet - løsning på 
finansieringsproblemet 
Under behandlingen av fjerde del i Paris i desember 1952 kom Natos 
råd med en oppfordring tillnfrastrukturkomiteen om å forberede 
forslag til hvordan man best kunne løse finansieringsprobletnet i 
fremtiden. Forn1ålet var å gjøre det lettere for n1edlen1slandene å 
inkludere utgifter til infrastrukturprogrammet i sin økonon1iske 
planlegging.s7 Ble 1nan enig om en forn1el for fordeling, ville rnan 
unngå de tidkrevende prosessene program1net hittil hadde vært 
gjenstand for. I den anledning foreslo den britiske formannen i 

.54 RA/UD, boks 2059, 33.8/16. FD (H.amm} ril UD, 15. september 1952. 
55 lhid. FD og Nordkomm~.mdncns ønskcmAI O\'crfor SI·JAPE hadde strukket stg ril ca. 

325 mill ioner kroner. 
5 . . 1 8( "19 -" ) , 6 St.prp. nr. "'" c .. · -'·' • 

57 RA/UD, boks 206(), 33.8116. Narodd (Skaug) ril UD 26. februar 1953. 
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lnfrastrukrurkomiteen, C.E.F. Gough, i februar 1953 en ny metode 
for å løse finansieringsproblen1et. I et brev tif samtlige lands re
presentanter i lnfrastrukturkomiteen la Gough frem sitt syn: 
Nlanglende informasjon til Natos rnilitære ledelse hadde bidratt 
til de store avvikene mellom SHAPEs opprinnelige forslag og pro
grammene son1 endelig ble vedtarr.ss Gough foreslo nå at Natos 
n1edlemmer burde påta seg en fast prosentsats forut for tildelingen 
av infrastrukturmidler. I forlengelsen av Goughs innspill la den 
britiske representanten i Stedfortrederrådet fre1n et forslag son1 
innebar et n1aksi1nmnsbeløp for infrastruktur for treårsperioden 
1954-1.957 på ca. 5 milliarder kroner. 59 

Det britiske forslaget ville forenkle arbeidet n1ed infrastruk
turprogramnlet pa flere nivåer. De tidkrevende forhandlingene on1 
kostnadsfordeling ville kunne unngås, og den fastsatte økonomiske 
ramn1en ville skape grunnlag for realistisk planlegging hos Natos 
militære myndigheter.6<1 

De Aeste Inedlen1slandene støttet prinsipielt denne løsningen, 
men likevel gjenstod flere utfordringer. til Det lange tidsperspektiver 
var spesielt problematisk. Det var svært vanskelig å få landene til 
å forplikte seg til å finansiere en prosentvis andel av programmet 
uten på forhånd å ha kunnskap 0111 omfanget av prosjekter på 
eget territorium. Tidligere hadde medlen1Slandene hatt n1uligher 
til a justere sine bidrag i forhold til midlene de ble tildelt. Denne 
nntligheten ville falle bort ved et eventuelt langtidsprogran1. 
Ivledlen1slandene n1åtte nå forplikte seg økonon1isk over en leng
re tidsperiode enn tidligere, og en slik binding ble opplevd son1 
vanskelig. Samtidig var det probletnatisk for Natos n1ilitære 
n1yndigheter å antyde fordelingen n1ellom de forskjeHige regi
c>nene.d1 Tiden var dessuten meget knapp, siden man hadde til 
hensikt a kon1me fren1 til en løsning forut for eller i forbindelse 
med det komn1ende n1inisternunet i Paris i andre halvdel av april 
1953. 

58 
59 
60 
(, 1 
62 

RA/UD, boks 2059, 33.8/l6. Gough ril Sæbn, lJ. februar 'J 953. 
RA/UD, boks 2060, 33.8/16. Narodd !Skaug) til UD, 26. februar ·1953. 
RA/UD, boks 2060, 33.8/l(). Narodd (Hcdem:mn) til UD, 14. mars 1.953. 
RA/UD, boks 2060, 33.8/16. Narodd iSæbn} til UD, 28. februar :1953. 
RA/UD, bok~ 2060,33.8/16. Narodd (1-lcdcm:um) ril UD, 14. man; 1953 
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Norsk og dansk skepsis 
Norske 1nyndigheter stilte seg i prinsippet bak tanken om et Jang
tidsprognun. Likevel var de skeptiske til den nye fre1ngangsn1åten 
-en skepsis som ble delt av blant andre danske myndigheter. For 
Norge var særlig manglende kunnskap on1 prosjektenes geogra
fiske plassering utslagsgivende. Nato-ambassadør Arne Skaug var 
en pådriver for at n1edlemslandene 1nåtte få klare antydninger fra 
Sl-IAPE om hvordan den geografiske fordelingen ville bli,63 n1ens 
Danmarks representant i Stedfortrederradet ansa det som vanskelig 
å forplikte seg økonomisk over en lengre periode, all den tid n1an 
senere kunne måtte gå tilbake på forpliktelsene i tilfelle økonon1isk 
nedgangsperioder.t'4 1 så måte var den danske skepsis langt tner 
vidrgaende enn den norske, siden der danske synspunktet innebar 
prinsipielle innvendinger tnot et langtidsprogra1n i seg selv. De 
nordiske landene var in1idlertid ikke alene, både Italia og Portugal 
hadde vanskeligheter med å kunne akseptere et progran1 som 
strakk seg over rre år uten på forhånd å vite hvor store andeler de 
ville bli tildelt gjennom progran1met.65 

Selv etter at SHAPEs liaisonoffiser til Stedfortrederd1det hadde 
lagt frem en skisse av hvordan fordelingen kom ril å bli, fortsatte de 
nordiske sta rene, samn1en n1ed Portugal, a trenere forhandlingene. 
Nordkomn1andoens andel ble av SHAPE ansk1tt til n1ello1n seks 
og ti prosent, e11er 300-500 millioner kroner; noe som var n1inst 
blant de tre kommandoene. Norges og Dann1arks interesser var 
samn1enfallende, siden begge var underlagt Nordko1nn1andoen. 
Danskene var imidlertid langt n1er kon1pron1issløse enn Norge. 
!\riens Norge krevde a få fren1lagt et mer spesifikt progran1 enn 
hva SHAPE foreløpig var i stand til, krevde danskene at pro
granlmet skulle utarbeides i detalj. ~4ed dette som bakgrunn fore
slo den danske representant at fnrhandlingene om de ulike n1ed
Jen1slandenes prosentvise andel først burde fastesertes etter at 
man kjente hele innholdet i progran1n1et. ti ti Det var likevel politisk 
utnulig for Danmark og Norge å stoppe eller utsette prosessen 

63 RiVUD, boks 2060, 33.8/ l 6. N;1todd (Skaug) til UD, 14. mars 1953 
(-)4 RA/UD, boks 2060, 33.8/h:l. Narodd (1-Icdcmann) til UD, 14. mar!; 1953. 
65 Ibid. 
66 RA/UD, hoks 2060, 33.8/16. Natodd (Hcdemann) ril UD, 2. april 1953. 
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1ned å komme fren1 til et langridsprogran1~ n1ed tanke pa den store 
vekten flere av Natos større medlemsland la på å komme fren1 til en 
løsning. Både britene og a1nerikanerne understreket betydningen 
av å løse problemet så raskt som mulig. 67 

Lord lsntays forslag til fordeling- endelig løsning 
~led bakgrunn i den sterke uenigheten om langtidsprogran1n1et 
bestemte Natos generalsekretær seg for å gripe inn for å overkomn1e 
problen1ene. I april 1953 foreslo Lord lsn1ay en ordning bygget 
på en prosentvis fordeling 1nellom medlen1slandene. Forslaget 
skulle også dekke andre trinn i infrastrukturprogrammets fjerde 
del, son1 hittil ikke hadde vært gjenstand for kostnadsfordeling. 
Norges bidrag ble satt. til 2,5 prosent, noe den norske delegasjonen 
umiddelbart anbefalte regjeringen å akseptereY{ Dette innehar at 
tilskuddene til Norge i praksis trolig ville bli større enn hva Norge 
n1åtte betale av det samlete programmet. Lord Isn1ays løsning støt
te i1nidlertid på n1orstand fra flere av Nato-landene, son1 n1ente at 
deres prosentandel var for høy. Etter at amerikanerne gikk n1ed 
på å betale over førti prosent av langtidsprogratnmet, godkjente 
likevel samtlige medlemsland et nytt forslag fra Lord lsn1ay, hvor 
generalsekretæren hadde gj.ort enkelte n1indre justeringer. Norges 
bidrag ble oppjustert n1arginalt med 0,04 prosent. ti<! 

Størrelsen på det amerikanske bidraget var avgjørende. Et 
langtidsprogran1 ville forplikte an1erikanerne til å bidra til opp
byggingen av felles infrastruktur i Europa i flere år fren1over. En 
uttrykt amerikansk frustrasjon over europeernes manglende vilje 
til å påta seg økono1niske forpliktelser kan satntidig ha bidratt til 
at san1tlige medlen1sland til syvende og sist aksepterte sin andel i 
programmet. I tillegg ville neppe noen av n1edlemslandene påta se.g 
den politiske belastningen det ville være å velte hele programn1et. 
Langtidsprogran1n1et ble endelig vedtatt på ministennøtet i Paris i 
april 1953.70 Her ble også trinn to av fjerde del vedtatt. Norge ble 
tildelt prosjekter til en verdi av 91 millioner kroner; 

67 RA/UD, boks 2060, 33.8116. Narodcl (Skaug) til UD, 14. mars 19S3. 
68 RA/UD, boks 2060, 33.8/H;. Natodd (Skaug) til UD, J. april l 953 
()9 RA/UD, boks 2060, 33.8/16. Natodd (Hcdcmann) til UD, 17. april 1953. 
70 RA/UD, boks 20()(), 33.8/16. FD til sjefen for militærmisjonen i Washington, 8. 

nugust 1953. 
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Ogsa under langtidsprogran1n1et var Norges stilling privilegert. 
Av et san1let beløp til utbygging av infrastruktur pa 395 n1illioner 
ble landet tilført 268 milJioner kroner gjennon1 Nato. Norge 
skulle selv bidra n1ed 127 millioner. l praksis betydde dette at i 
overkant av 65 prosent av investeringene på norsk jord under lang
tidsprogran1n1et ble finansiert med utenlandsk kapiwl.71 

l(onl(lusjon: Dragl<amp til Norges fordel 
Vedtaket i Paris i april 1953 innvarslet en ny forutsigbarhet ved 
finansieringen av infrastrukturprogran1met. De tidkrevende 
prosessene under andre, tredje og fjerde del kunne nå unngås i 
fre1ntiden. Samtidig ville det militære planleggingsarbeidet bh be
traktelig enklere, og motsetningene 1nellom de n1ilirære og sivile 
aktørene ble dempet. Langtidsprogran1n1et innebar imidlertid og
så en ny risiko for medlemslandene, siden de forpliktet seg til å 
betale uten å vite hva de ville få igjen. Den nye n1odellen for kost
nadsfordeling kon1 til å legge føringer pa finansieringsspørsmålet 
utover langtidsprogram1nets varighet: Nato fortsatte å basere in
frasrrukturprognlnlmet på planer SOI11 Strakte seg flere ar fre1n i 
tid.~~ 

Norske n1yndigheters holdning til finansieringssp('Jrsmålet var 
farget av de fordeler Norge kunne oppnå. gjennon1 progran1.n1et. 
I begynnelsen var norske myndigheter svært n1otvillige til å delta 
i finansieringen, fordi prosj.ektene var avgrenset til å gjelde kon
tinentalstatene. I den tidligste fasen var Norge også av den opp
fatning at infrastrukturspørsmålene burde behandles på regionalt 
og bilateralt nivå. Her så Norge større n1uligheter for innflytelse 
og prosjekter enn på den sentrale arena i Nato, hvor kontinental
statenes syn og preferanser don1inerte. Programmets tredje del 
innvarslet imidlertid både at Norge ble tildelt prosjeknnidler og at 
Norge ble en betydelig netton1ottaker- prosjektene på norsk jord 
kostet mye mer enn hva Norge bidro n1ed til den felles infrastruktur. 
Norge ble mot denne bakgrunn også en pådriver for et omfattende 
infrastrukturprogram i Nato-regi. Ved inngangen til femtiårene 

-:--_1- "l s 1 .., ... (19 ~(:-" ) . t.prp. nr. _ ; .. · );, 
72 Se for eksempel N<lrn Informarion Service, Nato E1.:ts 1111d Figurc.:> (Br-lissd: NATO, 

"]9- 'l) "l"l.• _1,9 · ,_ l . • s.. ,Jo- ~J . • 
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ble grunnlaget dern1ed lagt for en mangeårig forsvarsoppbygging i 
Norge som gikk langt ut over hva landet ville n1aktet alene. 
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l(apittel 3 

Tyngdepunkt i sør 

Da infrastrukturprogrannners tredje del ble vedtatt i februar 1952, 
ble Norge tildelt midler for første gang. Det definitive tyngdepunktet 
for flyplassutbyggingen i Norge i regi Nato lå i Sør-Norge, spesielt 
rundt Oslo: Av syv flyplasser h1 tre i hovedstadsområdet, en helt sør 
i landet, en i Trøndelag og kun to i Nord-Norge. Den geografiske 
fordelingen av flyplassene gjenspeiler den høye prioriteringen av 
Sør-Norge i norsk og alliert forsvarsplanlegging frem mot n1idren 
,'l v tiåret. 

Prioriteringen av Sør-Norge var representativ for norsk forsvars
planlegging i første halvdel av femtitallet, og skyldtes først og 
fremst at landsdelen ble antatt å ligge rner utsatt til ved et angrep 
på Vest-Europa enn N()rd-Norge. Landsdelen ble san1tidig av flere 
iirsaker ansett som den viktigste å forsvare. Norske og allierte nlyn
digheter var enige i disse prioriteringene, men det var likevel ingen 
selvfølge at Nato ville finansiere flyplasser i Sør-Norge. Son1 vi 
skal se~ kunne basepolitikken raskt bli et hinder for norske tnyn
digherer i deres forsøk på å få tildelt infrastrukturn1idler, siden den 
innebar at allierte styrker ikke kunne stasjoneres ved flyplassene i 
fredstid. 

Samtidig n1åtre uten tvil store investeringer til for å bygge 
ur et tilstrekkelig basenettverk for å understøtte et s]agkraftig 
luftforsvar. Riktignok hadde den ryske okkupasjonstnakten bygget 
ut en rekke flyplasser i landet under krigen, n1en disse var av dårlig 
kva liter, og ikke i stand til å betjene de nye flyene Luftforsvaret 
skulte oppsettes med. Norge var allerede i ferd n1ed å gjennon1føre 
nødvendige utbedringer ved tre flyplasser for egen regning, to av 
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den1 i Sør-Norge, da landet ko1n med i infrastrukturprogramn1er. 
Bevilgningene fra Nato tilsa en utbygging sotn langt overgikk de 
opprinnelige planene. 

Før vi tar fatt på de ulike flyplassene son1 ble bygget ut i Sør
Norge, ma in1idlertid noen nødvendige begreper og avgrensninger 
forklares. Flyplassene i sør er delt inn i to kategorier. Basekomplek
set i Sør- og S.ørøst-Norge- Gardermoen, Torp, Rygge og Lista- vil 
bli behandlet under ett, siden disse flyplassene langt på vei skulle 
fylle de samn1e funksjonene. Disse flyplassene var dessuten de n1est 
interessante sett med allierte øyne på begynnelsen av femtitallet, 
siden de alle kunne benyttes som springbrett for oppdrag på Kon
tinenter derson1 en krig brøt ut. Deretter vil jeg ta for n1eg flyplas
sene på Norges vestkyst: Ørland på trnndelagskysten og Flesland 
ved Bergen. Disse flyplassene lå for langt unna til i særlig grad a 
kunne fungere som utgangspunkt for oppdrag i Sentral-Europa, 
n1en var ikke desto mindre viktige sett med norske øyne. Ørlands 
og Fleslands plassering på den norske vestkysten gjorde dem vik
tige i n1ottaket av alliert hjelp~ smntidig son1 deres n1er tilbaketruk
ne beliggenhet gjorde den1 mindre sårbare i en tidlig fase av krig. 
Dette innebar at disse flyplassene var potensielle brohoder ved 
en eventuell gjenerobring av norske on1råder, dersom sovjetiske 
styrker skulle lykkes i å okkupere deler av landet. Flesland kon1 
først n1ed i infrastrukturprogran1met et drøyt år etter de øvrige 
flyplassene som behandles her, under progran11nets fjerde del, men 
hører naturlig hjen1me i dette kapitler} siden Norge i praksis var 
inndelt i to operasjonsteatre på begynnelsen av femtitallet~ Det var 
fra sør, som del av et storstilt sovjetisk angrep mot Kontinentet, 
at hovedfren1støtet mot Norge ble antatt å komme. Sør-Norge var 
i denne sammenheng å betrakte som en del av Kontinentets nord
flanke. Nord-Norge ville til san1menligning utgjøre et relativt lite 
og isolert krigsteater, spesielt i åpningsfasen av en krig, og fikk 
dessuten tidlig, og i økende grad, viktige oppgaver i den allierte 
n1ari ti n1e krigføringen. 

Aller først vil jeg in1idlertid kort se pa det norske luftforsvaret og 
dets basekompleks forut for tildelingen av infrastruktunnidler til 
Norge. De første årene av 1950-tallet representerte begynnelsen på 
en betydningsfull ekspansjonstid for Luftforsvaret, både i kvalitet 
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og kvantitet. Basestrukturen son1 allerede fantes, ser dessuten ut 
til å ha lagt føringer for flere av flyplassprosjektene som ble gjen
nornført n1ed alliert finansiering. 

Luftforsvar i el<spansjon 
Det norske luftforsvarets utvikling gjennon1 fen1titallet var dra
nlatisk. Ved begynnelsen av tiåret beskrev an1erikanske obser
vatører forsvarsgrenen son1 svak og lite slagkraftig. l 1954 var 
tonen en helt annen. Luftforsvaret ble nå orntalt som effektivt og 
nready to go" .7

-' Skvadronene ble tilført nytt og moderne utstyr, 
sanltidig son1 de ble flere i antalL Veksten var i stor grad tuftet 
på amerikanske bidrag, spesielt kostbare og n1oderne jagerfly av 
typen F84 Thunderjet. 

Luftforsvarets nye flyoppsetning innebar at også de norske 
flyplassene n1åtte forbedres. Ved inngangen til femtitallet var 
Luftforsvaret inndelt i fire luftkomn1andoer i tillegg til overkotn
nlandoen i Oslo: Luftkon1n1ando Østlandet, Luftkomn1ando 
Vestlandet, Luftkomn1ando Trøndelag og Luftkon1mando Nord
Norge. Ved samtlige kon11nandoer satser Luftforsvaret på å bygge 
ut en flyplass i henhold til de standarder de nye flyene krevde nled 
hensyn til rul1ebanelengde og innflygningsforho1d. Siden kapasite
ten ved Sola flyplass ved Stavanger allerede var tilfredsstillende, 
falt valget i første omgang på Gardermoen på Østlandet, Ørland i 
Trøndelag og Bodø i Nord-Norge. Videreutbyggingen av disse Hy
plassene skulle i utgangspunktet finansieres nasjonalt., 74 men dette 
endret seg da Norge ble innlemmet i infrastrukturprogrammet høs
ten 19 51, og utbyggingen av et norsk flyplasskon1pleks kunne trek
ke veksler på aJiierte n1idler. 

Tilførselen av utenlandsk kapital innebar samtidig at langt flere 
flyplasser kunne bygges ut til den nødvendige standard. Utbygging
en av flyplasser i Sør-Norge var også i tråd med Luftforsvarets 
prioriteringer, siden forsvarsgrenen hadde sitt tyngdepunkt her i 
de første årene erter andre verdenskrig. 7.5 

-:1 
/ .) 

74 
Se Duvscrc. Kalde f.:.rigere, s. %-JOL 
l-Jpvd, Ørland htwea{l)•st,1sion, s. 157. 
Se Duvscrc, Kalde higere, s. 38-39 og s. 81. 
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Flyplassl<omplekset i Sør- og Sørøst-Norge 
Av de betydelige ressursene Norge ble tilført utenfra gjennon1 
infrastrukturprogran1mets tredje del til flyplassene i Sør- og Sør
øst-Norge1 ble spesielt on1rådet rundt Oslofjorden prioritert, 
hvor Gardern1oen, Rygge og Torp ble bygget ut n1ed re1ativt kor
re avstander imellom. At tyngdepunktet for Luftforsvarets base
kompleks lå i hovedstadsområdet var naturlig all den tid stats
<ldministrasjonen var plassert i Oslo, befolkningstettheten var 
størst og verdiskapningen høyest i dette o1nrådet. Som nevnt oven
for ble denne landsdelen ansett son1 den mest utsatte i en eventuelJ 
krig, hvor forsvarsplanene reflekterte frykt for angrep gjennon1 
amfi bie- og luftlandingsoperasjoner mot Skagerrak kysten og Oslo
onlradet.7(i 

Forut for Natos fellesfinansiering av infrastruktur var kapasitet
en svært beskj.eden. Det tyske Luftzoaffe hadde riktignok bygget 
ut en rekke flyplasser i landsdelen under andre verdenskrig, tnen 
disse var nedslitte og ikke oppdatert i rn1d med tlyteknologien. 
Basesrrukruren den tyske okkupasjonsn1akten benyttet under 
andre verdenskrig fortsatte likevel å ha betydning etter den tys
ke kapitulasjonen, siden flyplassene son1 ble felfesfinansiert gjen
nom infrastrukturprogrammet i Sør-Norge i hovedsak var de 
samn1e S<Jnl tyskerne hadde bygger ut under krigen. Den tidligere 
ul..: k upasjonsn1akten etterlot seg således et basekotnpleks son1 til 
tross for mange begrensninger kunne videreutvikles etter frigjør
ingen og dern1ed la sterke føringer på hvilke flyplasser som ble 
bygget ut, både for nasjonale midJer i årene 1945-1951 og ved 
fellesfinansiering gjennon1 infrastrukturprograminet. For Sør
Norge gjaldt dette i utgangspunktet flyplassene på Rygge, Lista, 
Jarlsberg og Gardennoen. 77 

~v1cd unntak av Jarlsberg flyplass:! sotn hadde en rekke begren
sninger, var kun Gardermoen i stand til å ta i n10t de nye jager
tlycnc.-h' Norske n1ilitære myndigheter kunne heller ikke forvente 

~(\ Sl-o~rand, Alli~..~rt i krig og fred, s. 36. 
\lcin "-''ale, Orgmris.asjou og z•irk:sdmhet l il det tyske {lyl'å[Wll i NiJrge J940-194S 
(.\llrt/,m,i, 1977}, s. 10-16. En rekke av disse flyplassene var utgangspunkT for 
'-ldncu l hrggi ng gjennom in frasrruk tu rprngrammet. 

7X R.-\IUD, boks 2059, 33.8/16. FDs kapittel 1173 og 1174. Utkasrcil St.prp. nr 1 
l [952!. 



PtEJ\.SWILITET, SLAGKRAFT OG OVERLE\'ELSESEVNE 39 

luftstøtte basert på flyplasser i Danmark, siden det ble antatt at 
Danmark ville bli angrepet samtidig eller i forkant av et angrep 
på Norge.79 Dersom Gardern1oen falt eller ble ødelagt, ville 
luftstriden over hovedstadsområdet i realiteten vært vunnet av 
Østblokken. Videreutbygging av Jarlsberg og Rygge kunne bøte 
på detre problemet. 80 

Luftforsvaret forutsatte irnidJertid ikke fast stasjonering ved al
le disse flyplassene. Gardermoen og Rygge ble bygget ut til full 
standard for hovedflyplasser - noe som innebar at disse ville bli 
benyttet i fred så vel son1 i krig. Gardennoen var et naturlig valg, 
siden flyplassen allerede hadde status son1 hovedflystasjon for 
Lufrkomn1ando Østlandet. Rygge var også forutsatt å ha fast sta
sjonering av norske skvadroner, mens både jar1sberg og Lista kom 
med i infrastrukturprogrammet som alternative flyplasser, slik at 
flyplassene kun ville få sporadiske flybesøk i fredstid. I tråd n1ed 
luftn1ilitær tenkning oversteg antallet flyplasser der norske base
behovet: En kapasitetsøkning innebar at et større antall fly enn 
tidligere ville kunne bli satt inn i forsvaret av landsdelen, noe sotn 
også styrket evnen til å ta i n1ot hjelp utenfra betraktelig, san1tidig 
som skvadronene ville øke sin fleksibilitet. I\1an var ikke avhengig 
av ett enkelt landingssted, n1en kunne alternere n1el1om Here etter 
behov. På den maten kunne forsvarsgrenens fren1ste egenskap, 
bevegelighet, utnyttes til fulle i landsdelen.s 1 Ogsa Lista flyplass 
i Vest-Agder var en del av dette basekon1plekset, til tross for at 
avstandene til Oslo-on1rådet tilsa at fly med denne flyplassen som 
utgangspunkt neppe ville kunne bidra kontinuerlig til forsvaret 
av hovedstaden. Styrket luftn1aktspotensial helt sør i landet ville 
imidlertid svekke nlltlighetene for at en okkupasjonsmakt fikk 
fotfeste pa Skagerrakkysten. B2 

79 Se Skngrand, Alliert i l.:.rig og /red, s. 36. D~.:nnc oppbming~n endret seg i lopcr 
~w knuitnllcr. Fra 1950 regnet Naro med at Norge ville bli angrepet samtidig 
med Danm:lrk. Ener 1952 ble der amart at Norge forst ville bli angrcpeterrc:r at 
Danmark hadde falt. 

80 FSTs a-pakrarklv (FOs bnrcscningsarki\' ). Kopier l. januar- 30. april 1952. 
Sjefsnemnda ril FD, 30. april 1952.. 

81 Se for eksempel Duvscte, Kalde krigere., s. 38. 
82 RA/H), boks 136 (infras-rrukrur 1952-1963}, 86.0, flyplasser, Lista. FOK ti:l FD, 

30. septembn 1953. 
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Basepolitil(l(en og infrastrul(turprogrammet 
At Nato ville finansiere flyplasser i Norge var ingen selvfølge. Forut 
for tilslutningen til Atlanterhavspakten hadde regjeringen utstedt sin 
baseerklæring. Denne innebar i korthet at fren1n1ede stridskrefter ik
ke kunne stasjoneres fast i Norge i fredstid. Bakgrunnen var et ønske 
otn å dempe spenningen Nato-1nedlen1skapet kunne påføre forhol
det n1ellom Norge og Sovjetunionen. Da Natos infrastrukturpro
granl ble lansen i 1950-1951, tvilte norske myndigheter pa on1 

Norge ville f{i n1ilitær infrastruktur fellesfinansiert gjennom alli
ansen s<)m følge av basepolitikken. !i.3 Etter henvendelse fra den 
norske delegasjonen til Netto i mai 19 51 svarte an1erikanske militære 
representanter at det ville bli vanskelig for Norge å komme n1ed 
i infrastrukturprogramn1et nettopp på grunn av basepolitikken, 
siden amerikanske bidrag til finansiering forutsatte alliert rett ti l 
bruk av anleggene.s4 Avvisningen var imidlertid ikke kategorisk, 
og da SHAPEs forslag til infrastrukturprogran1n1ets tredje del ble 
fre1nlagt for godkjennelse i Rådet n1ot slutten av 1951, var Norge 
likevel tilgodesett med en rekke prosjekter. ss 

Kildene er sparso1nn1e når det gjelder hvorfor basepolitikken ikke 
fikk konsekvenser for Norges deltakelse i infrasrrukturprogramn1et. 
I forbindelse med forespørselen ril amerikanerne i tnai 1951 hadde 
imidlertid den norske Nato-delegasjonen foreslått at kravet on1 
baserertigheter kunne on1gås ved å inngå avtaler om at norske 
flyplasser kunne brukes av en besten1t nasjons flystyrker i en krise
eller krigssituasjon. 8(' Denne krise- og krigsopsjonen ser ut til a ha 
blitt godtatt av Nato, n1en norske n1yndigheter signaliserte likevel 
mot slutten av 1951 ar det kunne kon1n1e på tale å endre base
politikken.8~ Den første indikasjonen på at en slik endring var 
forestaende, var forhandlingene so1n etter hvert skulle lede fren1 
til det såkalte SAC-arrangetnentet. USA ønsket baserettigheter for 

83 

84 

l'. ~ 
o) 

86 

87 

RA/UD, boks 1945, 3J.2/13b. Norsk standpunkt i sporsmalct om deling av 
urglftcne \'t'd et Naro-infrasrrucrurc program, mai 1951. 
RA/UD, bob 1945, 33.2113b. Narodd (S(>mmcrfddr) til UD, 23. mai 1951. Rdcrar 
more i Infrasrrukrurkomitccn. 
RAlUD, bok!) l94S, 33.2/13b. Narodcl (Sommcrfddt) til UD, 4. )anuar 1952. 
Rtfcr;n mnte i lnfrasrrukrurkomirccn, 3. og 4. januar 1952. 
RA/UD, boks 1945, 33.2/I3b. Nawdd (Sommcrfcldr) ril Ul\ 23. mai l9Sl. Referat 
more i Infrasrrukrurkomhccn. 
Eriksen og Pharo, K.1M krig og intemas/mi.discring, s. 98. 
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fly fra Strategic Air Con1n1and (SAC), som gjennom hele fenltital
let representerte atnerikanernes viktigste kjernefysiske slagkraft. 
Forhandlingene otn derte rok til høsten 1951, og en avtale ble 
inngatt i oktober året etter. SAC fikk en avtalefestet rett til nød
og mellomlandinger for eskortejagere på vei til og fra oppdrag i 
Østblokken i tilfelle krig. Dette ville kreve en rekke forberedelser 
i fredstid på flyplassene Gardennoen og Sola.H8 I utgangspunktet 
ville ikke en slik avtale representere brudd på basepolitikken, 
siden det kun var snakk om baseretrigheter i krig, 1nen SAC
arrangementet var likevel et signal fra norske myndigheter om 
at basepolitikken ikke ville bli rigid tolket, siden de nødvendige 
forberedelsene innebar stasjonering av an1erikansk personell på 
de aktuelle flyplassene også i fred. 89 SAC-arrangen1entet var et bi
lateralt san1arbeid n1ellom Norge og USA og involverte ikke Natos 
øvrige medlen1sland. 

Anterikansk base i Vestfold? Basepolitikken under press 
1v1ot slutten av '1951 kom et nytt utspill vedrørende baserettigheter 
1 Norge. Forslaget gikk ut på fast stasjonering av utenlandske 
stridskrefter i fredstid, og utspillet kom via alliansen: Sjefen for 
Nordkon1mandoens luftstridskrefter, general Robert K. Taylor, 
foreslo å plassere 7 5 fly på en base i Vestfold for å styrke det svake 
luftforsvaret av nordflanken. 9° Flyplassen det i utgangspunktet 
var snakk om var Jarlsberg, og denne kon1 med i infrastruk
turprogran1mets tredje del i februar] 952. Det norske luftforsvaret 
anså, i likhet n1ed bade Nordkon1n1andoen og SHAPE, behovet for 
en flyplass ved innløpet av Oslofjorden som stort, og utbyggingen 
av en flyplass i Vestfold var således i samsvar med både norske og 
al1ierte interesser. 91 

&S Der hk også opprettet en sarnbandsstnsjon i ilodti i h>rhinddse med SAC
arragcmcntct. Denne var opps;Ht med aml'rikans-k personell. Se forøvrig Skogrand 
og Tamncs, Fryktens likeJ•ekt, s. SS-89. 

89 For en gjennomgiiendl! rcdegjorelse :1v SAC-arrangcmentcr, se Skogrand og Tamncs, 
Frvkte11s likc.wekt, s. 75-~)5. 

90 Til sammen skulle tlyvApnmc i Norge og Danmark sene opp 380 fly. N ~uos 
forsvMspbnl'r la imidlertid opp til er behov for 934 tly. SHAPE anrok ar 
nordflanken kunne komme ril n bli angrepet av nærmere 800 sovjetiske fly. Se 
Duvscrt, 1\JJ!de krigere, s. 104-106. 

91 RA/fD, hoks 11 (infrastruktur 1952-1963 ), 806, 7. ~dit~. Inst. $.nr. 260. Utkast. 
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Forslaget om fredsridsstasjonering ble likevel avvist av norske 
myndigheter i første 01ngang, men den norske regjeringen indi
kerte samtidig at den var åpen for å revurdere basepolitikken i lys 
av Taylors utspill. l trad med dette hevdet forsvarsminister jens 
Christian Hauge at en umiddelbar endring i basepolitikken ikke 
var nndig, n1en at de foreslåtte Hyene kunne plasseres på en base 
i et annet Nato-bnd. Fra denne basen kunne flyene besøke Norge 
hyppig gjennon1 en rotasjonsordning, noe son1 etter hvert kunne 
skape et grunnlag for permanent stasjonering.92 På alliert hold ga 
n1an seg imidlertid ikke n1ed det første. Natos n1ilitære ledelse gjorde 
det klart at flyene som nå ble tilbudt Norge, ikke nødvendigvis ville 
bli tilgjengelige pa nordflanken i en krigssituasj<)n dersom forslaget 
on1 en alliert base i Vestfold ikke fikk gjennomslag. Både Dwight 
D. Eisenhower og hans etterfølger som øverstkoinmanderende for 
Natos styrker i Europa, general Ivlatthew B. Ridgway, understreket 
dessuten at fellesfinansiering av flyplassen var avhengig av at en 
all i ert base ble opprerret:13 Stilt overfor sterkt press fra landets 
allierte ga regjeringen etter. Regjeringens kursendring var imidlertid 
ikke tilstrekkelig~ Forslaget strandet i Stortingets utenrikskon1ite 
son1n1eren 1952. 

At basepolitikken likevel ikke fikk konsekvenser for infrastruk
turprognunnlet i Norge generelt og flyplassen i Vestfold spesielt, 
skyldtes en rekke årsaker. For det første var det av stor betydning 
at både det amerikanske forsvars- og utenriksdepartementet langt 
på vei aksepterte den norske basepolitikken. Utenriksminister 
Dean Acheson meddelte sin norske kollega Halvard Lange at ba
sepolitikken ikke ville få konsekvenser for norsk deltakelse i in
frastrukturprogranlmet. 94 For det andre viste norske myndigheter 
irnøtekonln1enhet og var også villige til a strekke basepolitikken 
langt i forbindelse med SAC-arrangen1entet, noe som neppe svek
ket an1erikanske n1yndigheters velvilje. For det tredje hadde Natos 
dl.d med sitt vedtak i februar allerede godtatt flyplassprosjektet i 
Vestfold da Taylors forslag strandet i den norske utenrikskomiteen 

lnn~tilling fra Milita:rkomit~cn om ur bygging av Torp flrplassprosjckt. 
92 Eriksen og Phnro, Kald krig og illtanasj01wlisering, s. 98-99. 
93 Ibid., s. 101-102. 
94 RAJUD, boks 1915, 33.2/5{9). Urcnrik!>minister Langes rcdcgjnrdsc for Srortingct, 

6. mars 1952. 
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sommeren 1952. SI-IAPE kunne vanskelig trekke rilbake støtten 
ti) utbygging av en flyplass i Vestfold etter å ha understreket den 
store betydningen dette prosjektet ville ha for forsvaret av Sør
Norge. Dette vilJe ha gitt sterke negative signaler overfor norske 
n1yndigheter, som var av den oppfatning at USA hadde forpliktet 
seg til a gjennonlføre infrastrukturprogran1n1ets tredje del uten 
endringer i norsk basepolitikk. 95 Dern1ed forventet trolig norske 
1nyndigheter at amerikanerne ikke ville stille seg bak trusselen om 
å ta dette prosjektet ut av infrastrukturprogram1net derson1 Norge 
avviste fredstidsstasjonering her. Dette ble også resultatet. I et brev 
ti) forsvarsn1inister Nils Langhelle, som overtok etter Hauge un
derveis i baseforhandlingene, måtte Ridgway i juli 1952 gå tilbake 
på påstanden om at en flyplass i Vestfold vilJe falle bort dersom 
det an1erikanske flyvåpenet ikke fikk baserettigheter.% Trykket 
n1ot basepolitikken hadde i hovedsak kon1met fra militære nlyn
digheter, og det var derfor trolig avgjørende at USAs forsvars- og 
utenriksn1inisrerier i langt mindre grad hadde gått inn for å kull
kaste den. 

Underveis i forhandlingene on1 an1erikanske baserettigheter i 
Norge b)e Torp foretrukket fren1for Jarlsberg. Dette skyldtes i ho
vedsak en rekke n1angler ved det opprinnelige.Jar1sberg-prC>sjektet, 
spesielt vanskelige i nnflygningsforhold og rullebanens mange] fulle 
bæreevne. Torp var et bedre alternativ, spesielt sett fra et norsk 
synspunkt, siden Jarlsberg:\ uten å tilfredsstile Natos krav til en 
moderne jagerflyplass, allerede var i stand til å ta i mot moderne 
F84-jagerfly og denned kunne brukes son1 feltflyplass dersorn det 
ble nødvendig i en krigssituasjon. Ved å bygge en ny flyplass på 
Torp, ville flyplasskapasiteten økes ytterligere. Jarlsberg kunne 
dekke de sivile behovene i on1rådet, mens Torp utelukkende ble 
brukt til n1ilitære forn1ål. 97 

95 Rdcrat mntc i Den semr,llc sjefsnemnd, 8. mai 1952. 
9(} Audun Tjomsland, Hoyt spill om Torp (Sandefjord: Tjomsland .Media, 2005), s. 26. 
97 RAJUD, boks 2059, 33.8116. Forsvarsdcpartcmcntcrs kapittc:l1l7J og 1174. Utkast 

ril St.prp. nr l (1952). 
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Basekonzplekset i Sor-Norge: Bidrag til forsvaret av Sentral
Europa 
At basepolitikken ikke fikk konsekvenser for flyplassutbyggingen 
i Norge, hang også samn1en med den nytte flyplassene i de sør
lige landsdelene kunne ha for alliansen utover det norske inva
sjonsforsvaret.. Bakgrunnen var problemene forbundet n1ed forsva
ret av Sentral-Europa i lys av S()vjetunionens konvensjonelle 
overtak. Blant Natos øverste n1ilitære ledere fantes enkeltpersoner 
son1 la stor vekt på flankene i forsvaret av Sentral-Europa, særlig 
Deputy SACEUR Feltn1arskalk I\1ontgomery var en tilhenger av 
denne strategien. Nlontgomery foreslo sågar at alle krefter skulle 
settes inn for å holde sør- og nordflanken, for slik å sikre brohoder 
for forsvaret av Vest-Europa. Herfra kunne fremrykkende sovjetis
ke anneer angripes. En slik prioritering av Hankene var imidlertid 
ikke politisk akseptabel for brorparten av alliansens rnedleinsland, 
og 11onrgon1ery fikk ikke gjennon1slag for denne strategien.% Na
tos øverstkon1manderende Dwight O. Eisenhower foreslo i 1951-
1952 en annen tilnærn1ing, nemlig bruk av hangarskipbaserte fly. 
Også hans utgangspunkt var at Sentral-Europa utgjorde Natos 
tyngdepunkt son1 tnåtte forsvares for enhver pris; n1en siden alli
ansens forsvarsstyrker var underlegne den sovjetiske motparten 
i dette krigsteatret, ville Eisenhower trekke veksler på flankene i 

. forsvaret av Kontinentet. Fly basert på hangarskip i havområdene 
utenfor Norge skulle angripe sovjetiske styrker som avanserte 
vestover, for slik å veie opp for den sovjetiske overlegenheten i 
bakkestyrker i Sentral-Europa. 99 I tråd med Eisenhowers flanke
l(onsept skulle Natos forsvar av Kontinentet tuftes på bakke- og 
luftstridskrefter;, n1ens flankeforsvaret i hovedsak skulle baseres pa 
luft- og sjøstridskrefter. 

Tanken om å bruke flankene SOin et alternativ til basering og 
reparasjon på sentralavsnittet forsvant ganske raskt ut av Natos 
planlegging, siden hangarskip i fren1skutte posisjoner ble ansett 
som svært sårbare. Antallet hangarskip ble dessuten ansett son1 

98 Tamn~s, High North, s. 66. 
99 .Mads R. Bcrdal, The Unit,~d Stah•s, Norrtf<1Y '-md the. Cold W~ar 1954-60 

(Hasingsrokc: Iv1ac.Milbn, 1997), s. 20 og 74---75. 



utilstrekkelig til a gjennomføre konseptet. 10° Flankeoperasjoner 
forble in1idlertid en viktig del av Natos helhetlige strategi, siden 
fly basert på hangarskip kunne bruke flyplasser i Sør-Norge 
son1 tilleggsbaser. Disse flyplassene kunne dessuten fungere som 
springbrett for n1ål på Kontinentet, samt bidra til kan1pene om 
luftherredømn1et over Dann1ark. Særlig Lista, Rygge og Torps 
beliggenhet gjorde disse flyplassene aktuelle for bruk i slike angrep. 
Listas lokalisering helt sør i Norge gjorde denne flyplassen til et 
potensielt utgangspunkt for å hindre fartøyer fra den sovjetiske 
østersjøAaten i a bryte ut i det nordlige Atlanterhavet. 101 Å kontrol
lere stredene og havon1rådene rundt Norge var en forutsetning 
for at flankekonseptet skulfe fungere, og norske luftstridskrefter 
skutle bidra til nettopp det. 101 

Brohode i Trøndelag - Ørland 
hovedflystasjon 
Som nevnt innledningsvis hadde norske myndigheter valgt Ørland 
til hovedflystasjon for Luftkomn1ando Trøndelag. Under andre 
verdenskrig benyttet den tyske okkupasjonsmakten flyplassen for 
a kontrollere innseilingen til Trondheimsfjorden, hvor de planla 
å bygge ut Nord-Europas største marinebase, men Ørland fikk 
likevel ingen avgjørende betydning for Luftwaffes krigføring. HU 

I 1946 la Luftforsvaret ned flyplassen av økonomiske årsaker. 
Innføringen av jagerflyet F84 Thunderjet pustet in1idlertid nytt liv 
i flyplassen, som i 1950 ble vedtatt bygget ut for å kunne n1otta 
nettopp denne flytypen.w4 At Ørland var tiltenkt status son1 en av 
fire hovedflystasjoner var trolig avgjørende for tildeling av n1idler, 
et inntrykk som forsterkes av at de øvrige hovedflystasjonene som 
ble opprettet i 1950 - og hvor utbygging var nødvendig - også 
kom med i infrastrukturprogramnlet. 

l 00 Ibid., s. 75. 
)()1 RNFD, boks 136 (infrastruktur 1952-1963), 86.0, flyplasser, Lista. FOK til FD, 

30. september 1 953. 
102 DuvsetL\ Kt~lde krigere, s. 82-.SJ. 
HB Hnvd, Ørlmtd Hrwedflystasjuu, s. 44. 
104 Ibid., s. 151-'157. 
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Norske n1yndigheters ønske on1 a bygge ut Ørland hadde blant 
annet bakgrunn i flyplassens potensielle ro1le i forsvaret av Nord
Norge.105 Denne betydningen i en tidlig fase av en eventuell sovj.etisk 
invasjon i Nord-Norge bør likevel ikke overdrives, etterson1 Hy
plassen lå for langt sør til at skvadronene sotn var stasjonert der 
kunne bidra kontinuerlig i luftkatnpene over de tre nordligste fyl
kene. Hi() In1idlertid kunne Ørland være et effektivt instrument til 
a forsvare norske styrker SOI11 ble presset sørover. Flystyrkene på 
Ørland hadde son1 primæroppgave å angripe n1ål på bakken (luft
til-bakke)j og skulle utføre Støtteoppdrag for Hæren. Samtidig 
ville flyplassen bli benyttet son1 utgangspunkt for ødeleggelse av 
veiet; brc>er og jernbanelinjer fra luften, for slik å vanskeliggjøre en 
fiendtlig fremrykking sørover. 107 

Ørland lå også for langt unna Kontinentet til at luftstridskrefter 
med denne flyplassen son1 springbrett kunne bidra til forsvaret 
i:1V Sentral-Europa. For forsvaret av Sør-Norge var imidlertid 
trøndelagsområdet av større betydning. 108 Dette bringer oss til 
Trøndelags funksjon som brohode. De første årene erter Natos 
opprettelse var det )iren tiltro til at Skandinavia kunne holdes i en 
storkrig, og Nato planla i første omgang rettretr til et brohode på 
den norske vestkvsten. Nordkon11nandoen anså onuådet n1ellom ,. 

Sola og Lista son1 best egnet, siden avstandene herfra var korte 
både til Storbritannia og til Kontinentet; 1nen n1åtte etter press 
fra norske myndigheter akseptere at et slikt brohode ble lagt i 

" Trøndelag. 109 A sikre et brohode i Trøndelag ville bety fleksibilitet 
for kontraoperasjoner i ulike retninger. Ørland kunne også fungere 
sc>In n1ottaksstasjon for alliert hjelp. Et slikt brohode ga dessuten 
en n1ulighet for å utvikle et operativt forsvarssan1arbeid med det 
nøvtrale Sverige. 110 . ~ 

l 05 Ibid., s. 160. 
l 06 A\•srandcn mellom Bndn og Ørland er for eksempel na:rmerc 500 km, mens 

a vst;mden mellom Bardufoss og Ørland er rttcrligcrc 350 km. 
107 Ho\'d, Ør/mrd Houcdflystasjon, ~. 193. 
lOS BjcrgJ, En/Jet som våpen, s.21. 
HN Se Skogrand, Alliert i krig og lred, s. 37-38. 
11 O Se f()r eksempel Rune M~rcin Akselsen, Trrmdheimslcdrm: Dm Sl'ensk(' olle- og 

f!:>rsyuiiigsbascll i Tr('mdhcims/lordt'Jt 19.50-1970 (hnvcdoppga ve i hisroric~ UiO, 
1996). 
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Tanken 0111 å opprette et brohode i Trøndelag utviklet seg 
løpet av årene fren1 til 1954, n1en var ennå ikke fremtredende 

i alliert tenkning i februar J 952, da Ørland ble innlernn1et i in
frastrukturprogranlmet. Utover på fen1titalJet økte in1idlertid 
flyplassens betydning for Norges allierte, illustrert ved at Atlan
rerhavskomnlandoen ønsket a benytte Ørland som vedlikeholdsfly
plass for sine fly. 111 Flyplassen ble dessuten jevnlig brukt til rekog
noseringsflygninger.'12 

Luftmakt bak hovedinntaksåren i vest 
Under infrastrukturprogramJnets tredje del var Ørland den eneste 
flyplassen so1n ble bygget ut på den norske vestkysten. Også Sola 
ble vurdert son1 et potensielt utbygningsprosjekt, tnen kon1 ikke 
tned i SHAPEs forslag siden Europakommandoen anså kapasiteten 
ved denne flyplassen son1 tilstrekkelig.' 13 Avstanden mellon1 Sola 
og Ørland var in1idJertid stor, og norske n1yndigheter gikk derfor 
satnmen med Nordkon1mandoen inn for å inkludere en flyplass pa 
Flesland ved Bergen i infrastrukturprogramn1ets fjerde del. Dette 
området b1e antatt å bli hovedinntaksåren for forsyninger til Norge 
i krig, og en flyplass her var nødvendig for å skaffe ti1strekkelig 
flybeskyttelse for konvoiene n1el1on1 Storbritannia og Norge. 11

-t 

Under behandlingen av fjerde del av infrastrukturprogran1n1et 
oppstod imidlertid store motserninger n1ellom Natos militære og 
sivile n1yndigheter. Hva SHAPE anså son1 nødvendig infrastruktur 
for å understøtte den militære styrkeoppbyggingen, forutsatte 
bngt større bruk av ressurser enn hva medlen1slandene var villige 
til å avgi. Løsningen ble å dele opp fjerde del i ro trinn, hvor 
prosjektene under det første ble gitt prioritet} 15 Flesland flyplass 
kon1 med i det ikke-prioriterte trinnet. Prosjektets fremtid var 
usikker, siden andre trinn ble utsatt pa ubestemt tid. 

Ill RA/FD, boks J43 (infrastruktur 1952- 1963},. 86.0, flyplasser, Ørland. FO ril 
Nntodd, 30. september 1953. 

l 12 Skogrand og Tamm:s, Frykten.;; likeuckt. s. 187. 
1 13 RA/UD , boks 2059, 33.8/16. FD til UD, 29. scpn:mbcr 1952. 
114 RA/FD, boks 187 (infrastruktur 1952-1 96 3}, 89 .0, flyplasser, Flesland. LOK til FD, 

2S. september 1953. 
l 15 Se kapirtd to i denne frcm~tillingcn. 
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At Flesland fair ut av det første trinnet, hang trolig sammen med 
at kostnadSt)Versfagene forbundet n1ed a bygge Ut flyplassen hadde 
nær fordoblet seg fra 32,6 n1illioner kroner til 62,2 millioner siden 
Forsvarsdeparten1entet og Nordkon1mandoen hadde foreslått fly
plassen inkludert i fjerde del. 1u; Som jeg vil kon1n1e tilbake til se
nere, viste dessuten Naros atlanterhavskommando en økende inte
resse for Nord-Norge på samme tid som Flesland ble vurdert tatt 
med i infrastrukturprogratnmer, noe som svekket sjansene for fel
lesfinansiering av denne flyplassen. Først da kostnadsfordelingen 
av tilleggstrinnet til fjerde del ble akseptert av samtlige medlems
land etter lang dragkamp i april-mai 19531 ble Flesland endelig 
vedtatt bygget ut. 117 

I likhet med Ørland i den foregaende delen av infrastruktur
progran1n1et, ville Flesland prin1ært ha en funksjon i det norske 
invasjonsforsvaret, men flyplassen skulle også benyttes for å be
skytte konvoiene fra De britiske øyer og for n1ottak av allierte for
sterkninger. Flesland lå dessuten så langt sør at jagerfly stasjonert 
her (nn nødvendig trolig kunne benyttes i forbindelse med flanke
konseptet son1 et ledd i forsvaret av Sentral-Europa. 

Ivlens Flesland-prosjektet fren1deles var under behandling i Naro, 
kotn dessuten byggingen av Sjøforsvarets hovedbase, Hakonsvern, 
nær flyplassen tned i beregningen. Dette styrket ytterligere For
svarsdepartenlenter og Nordkon1n1andoens argun1entasjon for en 
flyplass i området. 118 Norske myndigheter n1åtte imidlertid aksep
tere at Flesland kun ble innlemn1et i infrastrukturprogramnlet 
sotn alternativ flyplass. Dette innebar at kun det aller mest nød
vendige for å kunne betjene mindre flyavdelinger ble inkludert i 
utbyggingen. Forsvarsdeparten1entet håpet likevel at standarden 
ville øke gjennom senere deler av programn1et. 1 

t
9 

Foranlediget av Luftforsvarets ønske om å legge sin forsynings
komn1ando til Flesland, forsøkte Forsvarsdeparte1nentet å få felles-

1H1 RA/UD, boks 2059~ 33.8/16. Fl) til UD, 31. januar 1953. 
117 RA/UD, boks 206{), 33.S!l6. FD til Natodd, 2. mai 1953 og RAJFD, boks 187 

(infraStrllktur 1952-196.3), 89.0, flyplasser, Fl~:sland. LOK til FD, 25. september 
1953. 

J 18 RA/FD, boks 187 (infrastruktur ]~)52-1963}, 89.0, Hypbsser, Flcsbnd. LOK til FD, 
25. s~ptcmber 19.53. 

l 19 Ibid. 
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finansiert videreutbygging av flyplassen mot slutten av 19 53 og 
begynnelsen av 1954. 12

·
0 Det danske flyvåpenet støttet Norge i 

prinsippet. Tanken var at forsyninger til hele Nordkomn1andoen 
kunne kanaliseres gjenn01n Flesland. Avstandene til antatte fronter 
i en eventuell krig gjorde flyplassen godt sikret i forhold til angrep 
fra Østblokken. 121 Norske forsøk på å få Nato n1ed på en slik 
fl nansiering lyktes in1idlertid ikke, siden ti1leggsarbeidene ville 
bli svært on1fattende og kostbare: Kostnadene ved utbygging av 
forsyningskon1n1andoen ble beregnet til 65 millioner kronerj 122 og 
når SHAPE smntidig anså finansiering av forsyningstjenesten for å 
være et nasjonalt anliggende, uten grunnlag for fellesfinansiering, 
var prosjektet aldri i nærheten av å oppnå støtte fra Norges 
allierte. 123 

l(onl{lusjon: Basel{apasitet i Norges og 
Natos interesse 
Den geografiske fordelingen av bevilgningene til Norge gjennom 
infrastrukturprogran1met reflekterte den store betydningen son1 ble 
tillagt forsvaret av Sør-Norge pa første halvdel av fennitaller, og 
var i overenssten1melse n1ed norske så vel son1 allierte Inyndigheters 
prioriteringer. For Norge gjaldt det å stå i mot et eventuelt sovjetisk 
invasjonsforsøk fra sør~ 1nens det for Naro også var viktig å kunne 
benytte norske flybaser for å stagge sovjetiske fren1støt gjennom 
Sentral-Europa og stredene tneilotn Norge og Danmark. Økt fly
plasskapasitet i Sør-Norge var således i tråd med norske så vel som 
allierte interesser. Flyplassutbyggingen i denne delen av landet var 
dermed lite kontroversiell, og det eksisterte få stridstemaer n1el
lom norske og allierte n1yndigheter på dette 01nrådet. Det klare 
unntaket var basepolitikken. USA og Nato forsøkte på ulike n1åter 
å få Norge til å godta fast stasjonering av allierte flystyrker i Norge, 

120 RA;r:-n, boks 187 (infrastruktur :1952-J 963}, 89.0, flyplasser, Flcsland. Notat, FD. 
Ramm t.il Daasnc.s, 13. fchruar 1954. 

1.21 RA/FD, boks 133 (infrastruktur 1952-19<-:!3), 86.0,11yplassc.r, Flesland. FOK til FD, 
11. april 1954. 

122 RA/FD, boks 133 (infrastruktur 1952-1963}, 8(1.0, Jlrplasscr, Flesland. FOK til FD, 
15. februar 1954. 

123 RA/FD, boks 187 (infrastruktur 1952-1963), 89.0, flyplasser, Flesland. Notar, FD. 
Ramm cil Daasm:.s, 13. februar 1954. 
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men Stortingets nei til slike baserettigheter i Norge fikk likevel 
ikke konsekvenser for norsk deltakelse i infrastrukrurprogran1met: 
Flyplassene i Sør-Norge ble en krise- og krigsopsjon for Norges 
aiJierte. 

Flyplassene son1 ble bygget på den norske vestkysten var i 
n1indre grad knyttet til forsvaret av Sentral-Europa. Tvert i n1or 
var der fremste fortrinnet for Ørland og Flesland avstanden til 
omdidene son1 ville bli de viktigste krigsteatrene un1iddelbart etter 
krigsutbrudd. Denne avstanden gjorde flyplassene velegnede for 
sikring og mottak av alliert hjelp. Trøndelag fikk etter hvert rollen 
som brohode i den ytterste krisesituasjon, for gjenerobring etter en 
sovjetisk okkupasjon av store deler av landet. 

Det manglende fokus pa Nord-Norge hva angikk utbygging av 
militær infrastruktur, synliggjorde ytterligere hvor det forsvars
messige tyngdepunktet lå. Jvlens det i området rundt Oslo alene ble 
hygget ut rre flyplasser under infrastrukturprogran1n1ets tredje del, 
ble det i de tre nordligste fylkene til satnmen bygget to flyplasser 
- BodcJ og Bardufoss. 
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l(apittel4 

Beskjeden begynnelse i 
Nord-Norge 1950-1952 

Flyplassprosjektene son1 ble finansiert under tredje del av infrastrnk
turprogranlnlet hadde en tneger ujevn geografisk fordeling. Av 
de syv flyplassene son1 ble bygget ut i Norge gjennom denne de
len av progran1n1et, ble Nord-Norge avspist med ro. Son1 jeg 
viste i forrige kapittel, hang dette samn1en rned både norske og 
allierte •nilitære prioriteringer. Sett i et norsk perspektiv var Sør
Norge det n1ilitære, økonon1iske, befolkningsmessige og politisk
adn1inistrative tyngdepunkt og svært utsatt så lenge Vest-Europas 
forsvar ennå var så beskjedent. Sør-Norges funksjon som flanke for 
Kontinentet gjorde at landsdelen fikk langt mer oppinerksotnhet 
hos Natos tnilitære myndigheter enn Nord-Norge. 

Utbygging av flyplasser i Bodø og på Bardufoss var således en 
sped begynnelse på utforn1ingen av den nordnorske basestruk
turen, og illustrerte at Nord-Norge hadde lav prioritet, spesielt 
san1n1enlignet n1ed Sørøst-Norge. Også i de tre nordligste fylkene 
la den tyske okkupasjonsmaktens utbygging under krigen klare 
føringer på hvilke flyplasser son1 ble fellesfinansiert. Siden aJli
ansen konsentrerte sin oppn1erkson1het otn andre regioner, fikk 
norske avgjørelser og forsvarsplaner større betydning for valg av 
infrastrukturprosjekter i Nord-Norge enn hva tilfellet var i Sør
Norge, noe sotn ga seg utslag i at Bodø og Bardufoss ble mer ensidig 
knyttet til det norske invasjonsforsvaret i utgangspunktet. Disse 
to flyplassene må likevel ses i to helt ulike perspektiver, og kapit
let vil derfor også være todelt. Bodøs lokalisering tnye lengre sør 
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enn Bardufoss gjorde denne flyplassen mindre utsatt for sovjetiske 
angrep ogdern1ed desto mer sentral i det nordnorske basenettverker. 
l\1ens lufrn1akten i landsdelen etter hvert ble konsentrert i Bodø, 
mistet Hardufoss sin status son1 hovedflystasjon for landsdelen, og 
utbyggingen av flyplassen ble langt n1indre on1fattende. Ikke •ninst 
fungerte Naro sorn en bren1sekloss overfor norske forsøk på å få 
denne flyplassen tilstrekkelig utbygget. 

Før vi ser på Bodøs og Bardufoss' ulike skjebner, ska1 vi imid
lertid rette blikket mot det forsvarsmessige tomron1met Nord
Norge representerte på begynnelsen av fen1titallet, ved først å se 

pa den militære situasjonen i landsdelen ved inngangen til tiåret og 
deretter belyse hvorfor Norges viktigste allierte manglet vilje til å 
forsterke landsdelen ved hjelp av infrastrukturmidler. 

Det militære tomrommet i Nord-Norge 
Ved inngangen til femtitallet var den nordligste landsdelen for
svarsn1essig rneget svak, og til tross for at norske myndigheter 
tiJia risikoen for angrep på Nord-Norge større vekt enn hva til
fellet var i alliansen, og i større grad betonte trusselen forbundet 
n1ed den felles grensen n1ed Sovjetunionen:!: nødvendiggjorde 
1nangelen på ressurser harde prioriteringer. Riktignok ble en egen 
øverstkon1manderende for landsdelen oppnevnt i 1949~ n1en den 
norske innsatsen forble likevel beskjeden de første årene av femti
tallet. 124 

Det svake forsvaret i Nord-Norge innebar at landsdelen raskt 
ville bli overrent ved et eventuelt sovjetisk angrep. Utsiktene til 
å forsvare Finnn1ark var aller dårligst, hvor Forsvarets viktigste 
oppgave var å evakuere sivilbefolkningen, og hvor det eksisterte 
planer for å svi av fylkets viktigste infrastruktur for slik å sinke en 
eventuell sovjetisk fremrykking. Forsvarets øverstkon1manderende 
for Nord-Norge hadde endatil fulln1akt til a gjennotnføre disse 
planene på eget initiativ, dersom en nødssituasjon gjorde ham ute 
av stand til å kon1me i kontakt med regjeringen.l 25 De Inititære 
styrkene son1 var stasjonert i Finnmark var for fåtallige til å 
utføre annet enn oppholdende strid, og ville dern1ed nærmest 

ll4 Bjerga, E11ln~t som 1•åpcn, s. 21-29 og 32-38. 
115 Skogrand, Alliert i l.:.rig og (red, s. 37. 



bare fungere som snubletråd for en sovjetisk invasjonsstyrke: 
Dersom disse styrkene møttes i strid, var krigstilstand i realiteten 
utløst. 121) Dette var i tråd med Natos Mediunt Tenn Defence Plan 
av 1950. Naros fremste forsvarslinje i nord skulle gå ved Lyngen 
i Nord-Tron1s, n1en også dette var overatnbisiøst med tanke på 
hva n1an faktisk hadde av disponible styrker. 127 De ulike fasene for 
forsvaret av Norge generelt og Nord-Norge spesielt var inndelt i, 
underbygger dette. J\r1ens den første fasen bestod i tilbaketrekning 
og evakuering av Finntnark, bestod den andre i oppholdende strid i 
Lyngen-området. Den tredje fasen, forbundet tned tilbaketrekning 
n1ot brohocler i sør om nødvendig, fremhevet landsdelens utsatte 
posisjon og n1anglende forsvar mot invasjon. 12

H 

Den tnangelfulle innsatsen i Nord-Norge gjenspeiler seg i hver 
av de tre forsvarsgrenene, hvor ingen skilte seg vesentlig ut i posi
tiv forstand. Hærens n1obiliseringsstyrke for Nord-Norge bestod 
av 2500 nu1nn, tnen selv denne tnoderate styrken eksisterte bare 
i planverket, og den ble først realisert i 1953 med opprettelsen 
av Brigaden i Nord-Norge. Samtidig var Sjøforsvaret nænnest fra
værende.12'J Heller ikke Luftforsvarets tilstedeværelse, bestående 
av en jagerskvadron og tre tnaritinle patruljefly forut for innlen1-
melsen i Nato, ville ha noen avskrekkende virkning på en poten
siell okkupasjons1nakt.130 Luftforsvarets infrastruktur i Nord
Norge var sannidig svært begrenset- bare Bardufoss ble betydelig 
utbedret under andre verdenskrig, n1ens Bodø fren1deles var en 
uhyre prin1itiv flyplass. De øvrige n1ilirære flyplassene i landsdelen, 
Banak og Høybuktn1oen i Finnmark og Skattøra i Troms, manglet 
og trengte utbedring og vedlikehold. 131 Rullebanedekkene besto 
illustrerende nok i hovedsak av planker og sanddekke, og både 
Høybuktn1oen og Banak ble besluttet nedlagt av Sjefsnemnda i 
1952. 132 Ingen av flyplassene i Nord-Norge var ved inngangen til 
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128 

129 
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Klc\•berg, "'Lufrmakr i Finnmark''. s. l 6-17. ... 
-r· ·• - '' N··, r\""'' '•· '""ru ~>gl ·" <-. .., ." () ..., 1 ·1 1 an1n~:s, " •.• , " -" t'l . ~..: , "· -'-""' . -.;._ • 

Se Klt.:vberg, "Luftmakt i Finnmark ... , s. 16-17 for en gjcnnomgacnd~.: fremstilling 
~w de tre fasene av forsvarer av Norge. 
Bjerga, Ert!Jt:t som udpe11, s. 12. 
Duv~ctc, Kalde krigere, s. 8.2. 
S~: for eksempel Klcvhcrg, "Luftmakr i Finnmark", s. 12-15. 
Rdcrar mm<: i Den sentrale sjefsnt::mnd, 9. september 1952. Banak kom imidlertid 
p3 nrtt ( norske og allicrn: myndigheters sokdys mnt slutten a\' 1950-mllct, da 
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fetntitallet i stand til å betjene moderne jagerfly, noe som innebar 
ar tilstandene i nord var enda verre enn i sør, også hva angikk 
in frastru ktu r. 

Allierte interesser i Nord-Norge 
Til tross for det svake forsvaret i Nord-Norge, var ikke landsdelen 
helt uten betydning for Natos storn1akter de første årene etter 
alliansens opprettelse i 1949., med Nord-Norge plassert langs den 
korteste ruten 1nellom de vestlige delene av Sovjetunionen og den 
an1erikanske c1stkysten. Spesielt det sovjetiske bon1beflyet Tu-4 
vekket amerikansk interesse for Nord-Norge og Nordo111rådene, 
siden Tu-4s rekkevidde innebar at disse må.tte Hy over arktiske strøk 
for å nå må: l i Nord-Amerika. tJ J Operasjoner med utgangspunkt 
i Sovjetunionens østlige del var n1indre egnet på grunn av dette 
on1rådets n1anglende infrastruktur samn1enlignet med Kola
onlrådet, hvor det fantes en rekke flyplasser. Dette avfødte tanken 
on1 fren1skutte baser i nordotnrådene for å beskytte USA n1ot 
angrep. 134 Det var viktig å forhindre at Sovjetunionen fikk fotfeste 
i Norge, siden Sovjetun1 onen ved å besette baser i Nord-Norge 
ville kunne knappe ned på avstanden til USA betraktelig. For USA 
åpnet dessuten Nord-Norges nærhet til Sovjetunionen muligheten 
for å bruke landsdelen som base for etterretning 1not sovjetisk 
territorium og for tidlig varsling av eventuelle sovjetiske angrep. 
Nordon1rådenes betydning som 1naritin1t operasjonsteater ble og
sa ti Ilagt stor vekt. us 

Ved inngangen til femtitallet hadde in1idlerrid denne oppmerk
sonTheten n1ot Nord-Norge avfødt få konkrete tiltak, behovet for 
allierte baser i Sovjetunionens un1iddelbare nærhet avtok etter 
hvert som flyenes rekkevidde ble forbedret, og Naton1edlen1skapet 
resulterte belJer ikke i at allierte stvrker ble øren1erket for innsats i . 
landsde]en pa dette tidspunktet. I Inotsetning til i sør presset ikke 

flyplassen ble innlemmer i infrastrukturprogrammet. Se Klcvbcrg, "Lufrmakr i 
Finnmark!' for en grundig studie a"· Banak tlystas[on. 

133 l ettertid har det vist seg <H Tu-4 n~::ppc skulle lx~nrucs i kjernefysiske angrep pa 
Nord-Amerika, men dcrimm pa V~::sr-Europa. Derte skyldtes at Tu~4 ikke hadde 
interknnrincntal kapasitet. Se Tamncs, 1-ligb North, s. 70. 

134 Ibid. 
135 Bcrdal, The United Stdtes. Nom•ay and the Cc)/d War, s. 17-18. 
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Norges allierte på for å sikre seg baserettigheter i Nord-Norge, 
noe som illustrerte landsdelens utsatte beliggenhet og behovet for 
å bruke knappe forsvarsressurser lenger sør. Samtidig var Natos 
militære n1yndigheter generelt, og amerikanerne spesielt., innfor
stån med at baserettigheter i nord, tett opp n1ot den sovjetiske 
grensen, kunne ha en særlig provokativ virkning. 136 Utbyggingen 
av flyplasser i Bodø og på Bardufoss representerte saledes en be
skjeden begynnelse på alliansens innsats i Nord-Norge. 

Bodø - fra transittbase til hovedflyplass 
Bodøs opprinnelse son1 n1ilitær flyplass var et resultat av kan1pene 
i Nord-Norge våren og son1n1eren 1940. Flyplassen ble etablert av 
britene, med norsk hjelp, i mangel av potensielle landingssteder. 
Etter å ha inntatt Bodø i juni overtok det tyske luftforsvaret fly
plassen. På grunn av de lange avstandene til fronten ble Bodø 
imidlertid lite benyttet i krigshandlingene, og den tyske utbygging
en av flyplassen var beskjeden. Etter den tyske kapitulasjonen 
bestod rullebanen i hovedsak av sand og plankedekke,137 men 
til tross for de store manglene son1 heftet ved flyplassen b1e den 
opprettholdt som base for rranspordlygninger, siden avstandene 
n1elJom Bardufoss, den sentraJe flyplass i landsde]en i årene un1id
delbart etter andre verdenskrig, og Værnes i Trøndelag var store. 
Den lave flyplasskapasiteten i landsdelen, kon1binerr n1ed faren for 
at Bardufoss skulle bli utsatt for kraftige luftangrep i en eventuell 
krig, nødvendiggjorde dessuten at Bodø ble opprettholdt som 
alternativ n1ilitær f1yplass. 13H 

Mot slutten av 1940-tallet begynte prosessen som skulle ende 
med overføring av Luftkominando Nord-Norge fra Bardufoss 
til Bodø. Derte møtte sterk n1otstand i Hærens overkon1mando, 
son1 mente at det 1ufttnilitære tyngdepunktet burde fortsette å 
ligge i Troms for å støtte opp om de landmilitære styrkene. 139 

Både Luftforsvaret og Sjøforsvaret støttet imidlertid tanken om 

136 Se f.eks. Eriksen og Pharo, Kold krig og intt.'mitsjonaliscriug, s. 98-100. 
137 Per l. Utgiird, Hodo 1--lol'cdflystasjmr .1945-199S (Luftforsvaret: Bodo, 1995), ~. 

11-26. 
138 Ihid., s. 43. 
139 Bjcrga, Euhct slun uåpcn, s. 71. 
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å flytte luftkonll1h1ndoen. Bodøs kystnære beliggenhet var vik
tig med tanke på samarbeidet n1ed Sjøforsvaret, samtidig son1 
Bodø var velegnet for ,1 ta i n1ot allierte forsterkninger. 140 Både 
Sjef for Sjøforsvaret og for Luftforsvaret i Nord-Norge, henholds
vis admiral Thore Horve og oberst Ole Reistad, antok at Bodø 
ville være on1rådet hvor Norges allierte ville opprette sin hoved
forbindelse til landsdelen. Den strategiske begrunnelsen for val
get av Bodø som hovedflyplass for landsdelen var således sterkt 
forbundet med Natos evne til å yte Norge støtte i en krise- eller 
krigssituasjon. Bodøs beliggenhet innebar samtidig at flyplassen 
ikke stod i umiddelbar fare for å b1i angrepet etter et krigsutbrudd, 
siden flyplassen på begynnelsen av femtitallet ble antatt å ligge 
utenfor rekkevidde for sovjetiske styrker. Disse n1omentene var 
trolig avgjørende da Forsvarsdeparten1entet i 1950 vedtok at Bodø 
på sikt skulle bli hovedflystasjon for landsdelen. 141 Bodøs n1ange 
n1angler ville i1nidlertid kreve Oinfattende utbygginger, ikke minst 
for å 1nøte standardene de nye flytypene krevde. 

Flyttingen av hovedflystasjonen fra Bardufoss ril Bodø var trolig 
avgjørende for at Bodø kom med i infrastrukturprogramnlets tred
je del. Som nevnt i forrige kapittel ble samtlige hovedflystasjoner, 
n1ed unntak av Sola, innlen1n1et i programmet. Forsvarsdeparte
nlentet besluttet dessuten allerede høsten 19 50 å sette i gang en 
rekke arbeider ved disse flyplassene, deriblant Bodø. 14

:: Uten å 
ane konsekvensene hadde norske myndigheter dermed lagt ster
ke føringer for hvilke flyplasser son1 ville bli inkludert i infra
strukturprogranlmet. Valget av Bodø innebar at Luftforsvaret ville 
få sitt nordnorske tyngdepunkt her, siden Bodø ville bli den eneste 
flyplassen i landsdelen 1ned fast oppsetning av flyskvadroner nar 

140 Urgiird, 13odo Houcdj}ystasfon~ s. 44-4S 
141 Bjcrga, F,nbt?t som l'lifwt, s. 70-72. Som jeg vil komme tilbake til i neste kapittel, 

forr.s~ure denne striden og$a erter at Forsvarsdepancmcntct vedtok li gi Bodn smrus 
som hovedflystasjon for Nord-Norge. 

142. Om fanger var imidlertid beskjedent sammenlignet med hva som skulle komme. 
I forsrc omgang ble to millioner kroner avsarr ril utbygging av Bodn. Se Utgard, 
Bodo Hovedflystasi(m, s. 49. Dn Natos infrastrukturprogram hlc vedtatt etdroyr ar 
st~nc:re, !od imidlertid bc\'ilgningenc til Bodo pa 48 millioner kroner. Se St.prp. nr . 
.• 1 .l ( 19 -}} . .. . '· ,)_ . 
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flyplassen var ferdig utbygget. Blant annet ble virksomheten på 
Bardu foss ()Verført til Bodø i juli 19 53. 14 ·~ 

At valget av Bodø først og fremst skyldtes norske disposisjoner, 
gjenspeiles i at Norges allierte ikke viste noen umiddelbar inte
resse for flyplassen. Her n1å vi likevel gjøre noen nyanseringer. 
Eisenhowers flankekonsept tilla Nord-Norge en viss vekt, til 
tross for at det norske tyngdepunktet definitivt la i sør, siden hav
on1fådene i nord representerte en strategisk flanke i forsvaret av 
Kontinentet. Å sikre konvoiene var av spesielt stor betydning, 144 

noe son1 ble reflektert i bruken av Bodø i øvelsen Mainbrace i 
l952l hvor en rekke allierte fly opererte fra flyplassen. 145 Også 
sjefen for Nordkon1n1andoen, adn1iral Sir Patrick Brind, støttet 
opp om utbyggingen av en hovedflystasjon i Bodø. Brind hevdet 
at landsdelens viktigste og største base burde plasseres hvor tyng
depunktet for den allierte innsatsen i Nord-Norge ville være. Ht' 

Selv om interessen for Bodø blant Natos militære myndigheter 
var begrenset både i forkant av og i tiden umiddelbart erter innlenl
Inelsen av Bodø i infrastrukturprogratnmet, er det ingenting son1 
tyder på at finansieringen av flyplassen var kontroversiell i Nato. 
En utvidelse av luftmaktskapasiteten i Nord-Norge var i samsvar 
n1ed allierte interesser, til tross for landsdelens perifere betydning i 
de første årene av 1950-taHet. 

Bardufoss - fremsl(utt base i nord 
Mens utbyggingen av Bodø møtte liten tnotstand i Naro, ble norske 
ønsker on1 å bygge ut Bardufoss n1øtt med skepsis i alliansen. 
Bardufoss hadde riktignok hatt status som hovedflystasjon for 
fly oppsetninger i Nord-Norge siden J 938, og ble opprinnelig 
bygget n1ed dette son1 forn1ål, n1en n1ed en liten oppsetning. 147 

I likhet med Bodø ble også denne flyplassen brukt av allierte 
flystyrker under andre verdenskrig, og ble overtatt av tyskerne 

143 S!: Utgiird, Hndo Hm•t!dfly.5tas;on, s . .55-56 og Lufrfcm;varl't (Bardufoss flrsrasjon), 
Banlu/oss [lysras;o11 1938-.]988 (luftforsv•uet: Bardufoss, 1988) s. 18. 

144 Tarnncs, High North, s. 69. 
145 Se lltgi'ird, Bodø Houedflystasjon, s. 54-57. 
14() Bjr:rga, E11bet som Fiijwr, s. 71. 
147 Luftforsvaret, Bardufuss flystasjon, s. l S. 
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etter at k;.Hnpene var over. Hs 
For den tyske okkup,lsjonsmakten n1edførte flyplassens nærhet 

til Sovjetunionen at den kunne anvendes til operasjoner på øst
fronten. Flyplassens betydning var likevel størst son1 springbrett 
for angrep på de allierte nurrmanskkonvoiene, noe som medførte 
at flyplassen ble utbedret en rekke ganger gjennon1 krigsårene. 149 

Bardufoss fortsatte derfor a fungere S0111 hovedflystasjon for Nord
Norge de første årene etter krigen, først og fren1st fordi ingen reelle 
alternativ eksisterte inntil Forsvarsdepartementet besluttet a bygge 
ut Bodø til dette forn1ålet. Det norske forsvaret betonte imidlertid 
fremdeles betydningen av at Bardufoss forble operativ også etter 
dette vedtaket. De få egnede flyplassene n1åtre utnyttes til fulle. 
Bardufoss, fretnskutte beliggenhet innebar dessuten at flystyrker 
herfra kunne gi effektiv luftstøtte til Hærens enheter langt lengre 
nord enn hva tiJfellet var med luftstridskrefter stasjonert i Bodø. 

Luftstøtte til Hæten 
I-lærens strategi ved inngangen til femtitallet var basert på at en 
eventuell angriper ville være de norske styrkene fullstendig overlegen 
både i kvantitet og kvalitet. Å overvinne og slå tilbake fienden ble 
sett pa som urealistisk. Forsvarsplanene la derfor opp til å sinke 
freinrykkende sovjetiske styrker i sa stor grad at Jnan kunne 1110tta 

hjelp utenfra før Norge ble fullstendig overrent. 15° For å kunne lyk
kes n1ed dette la Hæren opp til et forsvarskonsept hvor avdelingene 
ble konsert i on1n'ider hvor terrenget gjorde frenuykking vanskelig. 
Dette innehar konsentrasjon av hærenhetene i fjelloverganger og 
trange passasjer, hvor fienden ville få problen1er n1ed å utnytte sin 
talln1essige overlegenhet og hvor tnekaniserte avdelingers fordeler 
i rnobilitet og slagkraft ble redusert. Lyngen i Indre Tron1s utpekte 
seg som det best egnede området for fren1skutte forsvarsposisjoner i 
Nord-Norge, hvor fastlands-Norge er sn1alt og fren1kon1meligheten 
dårlig. 151 I 1950 ble det besluttet å bygge ut befestninger i Lyngen 
til dette forn1ålet. 1s2 

148 Ibid., s. 20-22.. 
149 lbid., s. 56-C:iO. 
150 Skogrand, Alliert i krig og fred, s. 37-38. 
151 Klevberg "Luftmakt i Finnmark", s. 16-17. 
!52 Olav Brcidlid, Tore Hiorrh Oppgård og Per Torb!a. Hæren etter mzdrc J'e1·dcnskrig 



fLEJ\SllllUTET, SLAGKRAFr OG OVERLEVELSESEVNE 59 

For ytterligere a forsterke forsvaret i Lyngen ønsket Sjefsnen1nda 
a trekke veksler på Bardufoss flyplass. Siden denne flyplassen lå 
tett opp ti) dette on1rådet, kunne jagerfly herfra gi hæravdelingene 
kontinuerlig støtte. Også flyenheter stasjonert i Bodø kunne delvis 
fungere i en slik rolle, men avstanden mello1n Bodø og den antatte 
landmilitære front var for stor til at jagerflystøtten til Hæren kun
ne baseres her. 153 I\1ed dette son1 bakteppe ble betydningen av 
Bardufoss som fren1skutt base i Nord-Norge beskrevet son1 av
gjørende for forsvaret av landsdelen. Bodø ville først kunne tas 
i effektiv bruk etter at sovjetiske styrker hadde brutt gjennom 
forsvarssrillingene i Lyngen og beveget seg sørover. Bardufoss og 
Bodø ville således bli benyttet i ulike faser av stridighetene. Som 
jeg a1lerede har vært inne på, og vil kon1me tilbake til nedenfor, få 
Bardufoss imidlertid svært utsatt til for angrep. 

Skepsis i SHAPE 
Til tross for at norske n1yndigheter tilla Bardufoss stor betydning i 
invasjonsforsvaret, var man i Europakomtnandoen svært skeptisk 
til videreutbygging av denne flyplassen siden den fremstod son1 et 
lett mal for sovjetiske bom befly. 154 Denne svakheten ble forsterket 
av at terrengforholdene i området vanskeliggjorde effektiv radar
svarsling. 1v1angelfull varsling av forestående flyangrep innebar at 
Bardufoss ikke kunne ha fast stasjonering_, siden dette ville kunne 
n1edføre store ødeleggelser av fly på bakken. Bardufoss var derfor 
bare egnet som fretnskutt base i en krigssituasjon. 15s Flyene som 
skulle støtte hærenhetene i Lyngen ville derfor etter alt å døn1me 
bli stasjonert i Bodø, og deretter forflyttet nordover til Bardufoss 
ved krigsutbrudd. 

Det var også fare for at fremrykkende sovjetiske styrker kunne 
okkupere flyplassen, slik at n1an ved å bygge ut Bardufoss risikerte 
at den senere ville bli brukt 1not norske og eventuelt allierte 

J.94S-.1990 (Oslo: Fahritius, 1990), s. 172-173. 
153 RA/UD, hoks2059, 33.8/16. FD til UD, 29. scpn:mbcr 195.2. 4. del av der 

fell csfinansi erte in frnsr ruk rur p ro gram. 
154 Referat, more i Den scmrale ~icfsm::mnd, 29. august 195.2- sak L 
155 RA/FD, boks 128 (infrasrruktm 19.52-1963), 86.0, flyplasser, Ban:lufoss. FD 

(Langhelle} til f(>rm:mncn i Stortingets milirærkomirc, 1. november 1952. 
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styrker. Lst:, l et slikt scenario ville de sovjetiske luftstyrken es slag
kraft og rekkevidde økes betraktelig, siden sovjetiske jager- og 
bon1befly ville kunne ran1me tnål langt lengre n1ot sør og vest enn 
tidligere. 

Dette var endatil ikke de eneste problemene son1 var heftet ved 
Bardllfoss. Da flyplassen ble vedtatt bygget ut i februar 195?, 
var planene basert på forlengelse av en tyskbygget rullebane fra 
andre verdenskrig. 1s7 Denne var i utgangspunktet for kort for F84 
Thunderjet, og skulle i trad med SHAPEs standarder forlenges til 
nødvendige 2400 Ineter gjennom infrastrukturprogran1met. Pro
sjektet ble kostnadsberegnet til 16 millioner kroner. Ved befaring 
av flyplassen ble det imidlertid klart at denne rullebanen ikke 
tilfredsstilte de krav til innflygningsforhold son1 måtte oppfylles for 
at de nye jagerflyene skulle operere derfra- bruk av den tyskbygde 
rullebanen innebar stor risiko for uhell. 1511 Forsvarsdeparten1enrer 
forsøkte derfor å få Europakommandoen ril å akseptere finansiering 
av en helt ny rul1ehane for å gjøre det mulig for F84 a operere fra 
Bardufoss. Denne utbyggingen ville itnidlertid bli betydelig dyrere 
enn de opprinnelige planene tilsa. 15 ~1 

SHAPEs svar på den norske henvendelsen synliggjorde den 
skepsis Bardufoss ble møtt med i Europakon11nandoen: Forut for 
tildelingen av nye jagerfly gjennon1 våpenhjelpen var Bardufoss 
oppsatt n1ed Van1pire jetjagerfly, en flytype son1 krevde langt 
kortere rullebane enn det nye FS4 Thunderjet, og SHAPEs re
presentanter anså derfor en begrenset utbygging av Bardufoss' 
rullebane til 1800 meter son1 tilstrekkelig. For norske myndigheter 
fremstod dette som lite tilfredsstillende~ all den tid vatnpireflyene 
etter Luftforsvarets oppsetningsplaner skulle fases ur i løpet av 
195 3 for å erstattes n1ed F84 Th underjet. Både Sjefsne1nnda 
og Luftforsvarets overko1nmando gikk derfor sterkt inn for at 
Bardufoss skulle bygges ut for å kunne ta i n1ot de nye flyene. 160 

156 Referat, mote i Den sentrale sjefsnemnd, 29. august 1952- s.:~k l 
157 RA/UD, b{Jks 2059, J3.S/16. Natndd (Sxbøj ril UD,. 1. oktober 1952. 
15 8 RA/FD, boks 128 (infrastruktur 19 52-19(;3 ), 86.0, flyplasser, Bardufoss. Nor at, 

FD. Rusr:HI ril Nidscn, 15. mai J 9S3. 
lS9 Der nye prosjektet ville innebære en kostnadsøkning p{i droy~ 7,5 millionl:r kroner. 

Se RA/UD, boks 2059, 33.8/16. FD til UD, 8. september 1952. 
160 RA/FD, boks 12.8 (infrastruktur 1952-1963), 86.0, flyplasser, Bardufoss. FD 

(Langhelle) til f(mnanncn i Srorringers militærkomite, l. november 1952. 
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En tilstrekkelig utbygging var helt avgjørende for flyplassens nytte 
son1 fren1skutt base- uten effektiv luftstøtte vi1le forsvarsstilling
ene i Lyngen raskt bryte s;.nnn1en. Representanter fra SHAPE som 
hadde besøkt Bardufoss etter at Hyplassen ble inkludert i infra
strukturprogranlmets tredje del, tnente derin1ot at den a1dri burde 
vært fellesfinansiert av Nato i utgangspunktet. 161 

Norske myndigheters utgangspunkt for å fa igjennom en end
ring av Bardufoss~ status syntes derfor å være svakt. All den tid 
SHAPEs skepsis til Bardufoss var stor, er det sannsynlig at SHAPE 
ville forsøke å holde utbyggingsutgiftene så lave son1 mulig. Den
ne antakelsen styrkes av Europakornmandoens ukonvensjonelle 
fremgangsrnåte i tilfellet Bardufoss, med forslag om en delvis ut
bygging n1ed on1fattende avvik fra SHAPEs gjeldende standarder 
og kriterier for flyplasser. Det var noe av et paradoks, siden det 
vanligvis var vertsnasjonen som av ulike grunner tok til orde for 
avvik fra SHAPEs standarder. l dette tilfellet var der vertsnasjonen 
Norge som ønsket at flypassen skulle tilfredsstille SHAPEs krav, 
n1ens den sentrale Nato-komn1andoen ville avvike fra en standard 
den selv hadde satt. 

SHAPEs forslag on1 å begrense utbyggingen av Bardufoss vitnet 
on1 stor bekyn1ring for hvorvidt flyplassen lot seg forsvare. En fly
plass son1 ville bli ødelagt umiddelbart etter et eventuelt krigsut
brudd ville gjøre liten nytte for Norge så vel som for Nato. Scena
rioet at Bardufoss skulle komtne på sovjetiske hender og bli brukt 
for angrep på Nato-styrker var enda verre. For alliansen generelt 
og USA i særdeleshet var det svært viktig at Sovjetunionen ikke fi.kk 
tilgang til baser lenger sør og vest. 162 Skulle så skje, ville sovjetiske 
luftstridskrefter kunne bidra til de videre karnphandlingene i 
Norge, styrke flybeskyttelsen av n1arinestyrkene i nordområdene 
og ikke minst kunne minske avstandene til USA. Varsling av fore
staende angrep ville denned bli betraktelig vanskeJigere, siden sov
jetiske bon1befly ville kunne ta av fra en norsk flyplass og unngå 
overflygning over andre Natoland. 

161 RA/UD, boks 2059. 33.8thi. Narodd (Sil:bo) til UD, L oktober 1952. 
161 Se f.eks. Tamncs, High North, s. 48-49. 
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c;;ennonrslag og tilbakeslag for Bardufoss 

I c>ktoher 1952 ga SHAPE motvillig etter for presset fra norske 
n1yndigheter. 163 Foranledningen synes a ha vært et tnøte mello1n 
Sjefsnen1nda og SACEURs nestkominanderende, den britiske felt
nlarskalk Bernard Montgomery, i august san1n1e år. Etter a ha 
blitt forespurt on1 årsakene til SHAPEs Inotvilje n1ot å bygge ut 
Bardufoss til høyere standard, uttalte den britiske feltmarskalken 
<lt han ville anbefale SHAPE å gå inn for en utvidelse av Bardufoss i 
tr{id n1ed Luftforsvarets ønsker. 111ontgomery la personlig stor vekt 
p~1 tilstrekkelig luftn1akt for å gjennon1føre er vellykket forsvar av 
Nord-Norge. u;-1 Ivied !\1ontgon1ery i ryggen kunne Norge støtte 
seg ril en aktør med høy prestisje og gjennon1sJagskraft i Nato. 

Godkjennelsen av bygging av en ny rullebane på Bardufoss 
skyldtes flere forhold, og hang trolig san11nen med presset norske 
myndigheter la på Europakommandoen for å få den til å endre 
standpunkt. ~~led SHAPEs egne standarder som ledd i argun1enta
sjonen stod Forsvarsdeparten1entet og Luftforsvaret godt rustet, 
siden SHAPEs til tider rigide håndhevelse av disse kravene gjorde 
;.lt komn1andoen vanskelig kunne forsvare et standpunkt om 
atskillig kortere ruiJebane på Bardufoss. Vekten norske myndig
heter tilla flyplassen i forsvaret av landsdelen var stor, og si den 
Natos egne forsvarsplaner san1tidig tilsa at nordflankens fren1re 
forsvarslinje skulle ligge nettopp her, var det problematisk for 
Europakomn1andoen å nedprioritere dette området ytterligere. 
En n1a nge1full utbygging av Bardufoss kunne også gi en negativ 
signaleffekt overfor norske myndigheter vedrørende alliansens vil
je til i1 bidra til forsvaret av Nord-Norge: Natos uttalte målsetning 
on1 .1 stoppe en eventueiJ sovjetisk invasjon sa langt nord som i 
Lyngen -området n1anglet på dette tidspunktet su bste:tns. Om SHAPE 
stod p~i sitt, ville dette inntrykket langt på vei bli bekreftet. 

Da Europa kon1n1andoen ga etter for norske ønsker, banet det 
vei for enda flere forslag til utbedringer av Bardufoss. Våren 1953 
forsokre Forsvarsdepartetnentet på oppfordring fra Luftforsvarets 
uverkom1nando {1 få til nok en utbygging av flyplassen, nærmere 

l 6J Rt\/FD, boks 12.8 (infrastruktur 1952-1963 ), 86.0, flypbsser, Bardufoss. Nawdd 
til FD. 16. oktober 1952. 

l (,A lh·krat mme i Den sentrale sjtfsncmnd, 29. august 1952. 
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besten1t en parallell kjørebane til rullebanen. 11 ~5 Det norske for~ 
slaget var begrunnet i betydningen en slik sidebane ville ha for 
flyenes sikkerhet, og nok en gang ble Bardufoss~ fremskutte posi
sjon og tilhørende sårbarhet trukket frem. Derson1 rullebanen 
ble ødelagt, ville en nødbane være viktig for flysikkerheten på 
grunn av de store avstandene til alternative landingssteder. 1(' 6 
'-·· 

Denne gang satte in1idlertid SHAPE foten ned.u;7 Til tross for at 
også Nordkon1n1andoen støttet opp om det norske forslaget, var 
SI-IAPEs syn ikke til å rokke ved. Europakommandoen begrunnet 
avslaget i at utbyggingsnutlighetene ikke var tilfredsstillende. ~ 6 li 
Det er likevel all grunn til å tro at SHAPEs stadige skepsis til 
Bardufoss var avgjørende i komn1andoens avvisning av det norske 
forslaget. ,,, 

I<onklusjon: I skyggen av Sør-Norge 
Europakon1mandoens motvilje n10t utbyggingen av Bardufoss var 
på n1ang.e 111åter illustrerende for holdningene i Nato til forsvaret 
av Nord-Norge. Først på femtitallet var det Jiten eller ingen tiltro 
til at denne landsdelen kunne holdes i en krig, og Nord-Norge 
hadde, sett under ett, beskjeden betydning. Dette ble gjenspeiler 
i den geografiske fordelingen av n1idlene son1 ble avsatt til utbyg
ging av flyplasser tnellom landsdelene. I SHAPEs opprinnelige 
overslag var 64 tnillioner kroner avsatt til utbyggingen av Bodø og 
Bardufoss, n1ens Sør- og Ivlidt-Norge til samn1enligning ble tildelt 
182 millioner kroner. 169 

Dette innebar at flyplasskapasiteten i Nord-Norge ble svært be
grenset. På grunn av Bardufoss' utsatte posisjon kunne i utgangs
punktet bare Bodø ha fast oppsetning av flyavdelinger, noe som 
la klare begrensninger på luftstridskreftenes handlingsrom: Mulig
hetene for å rotere mellon1 flere flyplasser i en krigssituasjon var 

J 65 RA/FD, boks 128 {infrastruktur 1952-l %3), 86.0, flyplasser, Bardufoss. Norm, 
FD. Rusrad ril Nielsen, 15. mai 19.53. 

166 Ibid. 
167 RA/FD, boks 118 (infrastruktur 1951-1963), 86.0, tlyplassc.r, Bardufoss. FD rjf 

Sjefen for Flyvfipnc:t, 11. :>t:ptcmhcr 1953. 
168 RA/FD, boks 128 (infrastrukrur 1951-1963}, 86.0, flyplasser, Bardufoss:. LOK tri 

FD, 30. mai J953. Vedlegg ril FD ril AFNORTH, 10. juni 1953. 
169 St.prp. nr. lll {1952). 
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knapt til stede i Nord-Norge. Dette svekket flystyrkenes n1obiliter 
og bevegelighet i det nordlige operasjonsteatret. Orn Bardufoss ble 
uskadeliggjort, ville derte problemet ytterligere forsterkes. Mang
lende kapasitet ville dessuten vanskeliggjøre tnottak av alliert 
hjelp. 

Natos strategier og forsvarsplaner var imidlertid i kontinuerlig 
endring den første halvdelen av fen1titallet. Norske n1yndigheter 
var padrivere for at fokuset på Nord-Norge måtte økes. For det 
norske I uftforsvaret ble forskyvningen i oppmerkso1nhet fra sør 
n1ot nord reflektert i nødvendigheten av å bygge en tredje flyplass i 
landsdelen, n1en av ressursmessige årsaker var det en forutsetning 
at landsdelen kom ut av skyggen av Sør-Norge i Natos planverk 
for nordflanken. Luftforsvaret var avhengig av alliert vilje til å 
finansiere ytterligere infrastrukturutbygging for å styrke sitt nær
vær i alliansens nordlige periferi. 



fttKSW!LrtET, SLAGJ\JV\FT OG 0\'l::RIL\'EL\ESEVNE 65 

l(apittel5 

SACLANTs infrastruktur
program i Nord-Norge 

I 1952 kom en ny aktør på banen i forbindelse med infrastruk
turprogran1nlet, noe som ikke n1inst fikk betydning for den alli
erte forsvarinnsatsen i Nord-Norge. Opprettelsen av en egen at
lanterhavskon1mando (SACLANT) bidro til at søkelyset i stadig 
sterkere grad ble rettet mot de tre nordligste fy) kene. Son1 vi har sett, 
hadde h<)veddelen av infrastruktL1rn1idlene til da vært konsentrert 
om de sørlige delene av landet. SACLANTs oppgaver tilsa et større 
fokus på Nord-Norge enn det sotn tidligere hadde vært tilfellet -
tned større oppn1erksomhet på sovjetisk aktivitet i nordon1rådene. 
Atlanterhavskoinn1andoens interesser og behov i landsdeJen var 
en forutsetning for at flere flyplasser ble bygget ut Nord-Norge i 
en tid da sentralavsnittet dorninerte alliansens forsvarsplanlegging. 
Parallelt arbeidet norske n1yndigheter for økt oppmerksomhet on1 
Nord-Norges utsatte posisjon. Den nordligste landsdelen ble ansett 
son1 n1er sårbar enn Sør-Norge, son1 var i ferd n1ed å bli relativt 
godt dekket. Natos første øverstkoinn1anderende for Atlanterhavet, 
Lynde D. ~1cCorn1ick, gikk inn for en tredje Hyplass i landsdelen 
allerede høsten 1952. Dette var kin1en til utbyggingen av Andøya 
flyplass gjennom infrastrukturprogrammet, og Hi måneder senere 
sonderte SACLANT terrenget for også å få. innpass for sine luft
stridskrefter på Bodø. 

Jeg vil i derte kapitlet behandle SACLANTs infrastrukturpro
grain for flyplassene i Nord-Norge i årene 1952-1957. Først skal 
vi se på hvorfor Andøya flyplass ble vedtatt bygget ut, til tross 
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for skepsis fra deler av aiJiansen mot å bruke store summer på en 
flyplass så nær grensen til Sovjetunionen. Deretter retter vi søke
lyset n1ot utbyggingen av Bodø, en flyplass son1 i hovedsak var 
forespeilet brukt av det norske luftforsvaret, n1en som etter hvert 
skuJJe bli meget sentral i Atlanterhavskommandoen planverk. Til 
sist vil jeg sammenfatte SACLANTs rolle i infrasrrukturprogranl
rnet for Nord-Norge. Fleksibel disponering av flyplassene var et 
nøkkelbegrep både på grunn av landsdelens sårbarhet son1 følge av 
nærheten til Sovjetunionen og faren for at de disponible basene ble 
satt ut av spill, tncn særlig på grunn av komn1andoens omfattende 
og varierte oppgaver i det nordlige Atlanterhavet. 

Andøya-prosj el<tets opprinnelse 
Allerede på et n1øt.e i den 1nilitære sjefsnen1nda i september 1951 
tok daværende sjef for Luftforsvaret, Bjarne Øen, opp behovet 
for flere fren1skutte flybaser i Nord-Norge, hvorunder Andøya ble 
nevnt. 170 Det ble in1idlertid aldri vurdert å ta n1ed en flyplass her 
under infrastrukturprogrammets tredje del, hvor Norge for første 
gang ble tildelt prosjekter for fel1esfinansiering. 

I tiden etter Lisboa-n1øtet i februar 19521 hvor alliansen ved
tok å bygge ut syv norske flyplasser, hadde norske politikere og 
1nilirære av flere grunner liten tro på at Norge vi11e bli tildelt yt
terligere n1idler til derte formålet i årene fremover. For det første 
anså allierte Inyndigheter det norske luftforsvarets basebehov 
som dekket. 17 1 Siden den norske basepolitikken i tillegg forbød 
permanent stasjonering av fre1nmede stridskrefter i landet, ville 
flere flyplasser bli stående så godt sorn ubenyttet i fredstid. Dette 
inntrykket ble forsterket av signaler fra Natos militære ledelse i 
retning av at flyplasser son1 skulle benyttes i fredstid så vel son1 i 
krig ville bli prioritert. 172 

170 Reh:rat m(m: i l)cn sentrale s)dsm:nind 25. september 19.51, sak 4. Dette var i 
f(>rkant ;w at Bodo og Bardufoss ble inkludert i infrasrrukturprogrammcr. Disse 
flyplassrnc var imidlertid allerede i bruk <l V LufTforsvaret. 

171 RA/UD, boks 2059,33.8/16. FD (Ran1m) til Ul\ 15. september 19.52. Norat 
vedrørende sonderingen mellom infrasrrukrurprogrammcrs 4. og 5. del. 

172 Ibid. 
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Forsvarsdeparten1entet delte in1idlertid ikke oppfatningen av 
at det norske luftforsvarets base behov var dekket. 173 En tredje 
flyplass i Nord-Norge var derfor blant departementets forslag 
ril Nordkon1n1andoen i forbindelse med behandlingen av fjerde 
del av infrastrukturprogrammet. 174 Nordkotnmandoen støttet det 
norske synet. l utgangspunktet var heller ikke SHAPE n1otvillig 
ti) Andøya-prosjektet, n1en infrastrukturmidlene var ikke ubegren
sede, og prioriteringer måtte til. Det norske luftforsvaret planla 
dessuten ikke pern1anent stasjonering på Andøya, noe son1 bidro 
til at prosjektet falt ut av SHAPEs progran1. 175 

Da det ble klart at SACLANT også kon1 til å bli en sentral 
aktør i infrastrukturspørsn1ål, kon1 Andøya på nytt opp til 
diskusjon i alliansen. Selv 01n n1an også i SHAPE hadde vært 
positive til å bygge ut denne flyplassen, kunne det være lettere 
for Atlanterhavsk<)nllnandoen å få igjennon1 prosjektet. Atlan
terhavsk(H11n1andoens program ville bli langt mindre enn 
Europakomtnandoens, og n1ye tyder på at representanter fra 
Europakommandoen underhånden overlot til SACLANT å få 
gjennomslag for Andøya-prosjektet. Norske myndigheter ble 
in1idlertid ikke informert on1 denne utviklingen, og i tråd med 
signalene on1 at tlere fellesfinansierte flyplasser i Norge ikke ville 
komme på tale, tok man SHAPEs avslag som en indikasjon på 
motvilje til å bygge en tredje flyplass i landsdelen. 176 

Da Forsvarsdepartementet senhøstes 19 52 fikk signaler om 
at SACLANT ville foreslå å inkludere flyplassen i infrastruktur
programinets fjerde del, stilte rnan seg fullt og helt bak Atlan
terhavskommandoen.177 Dette til tross for at både norske sivile 
og Inilitære n1yndigherer tiltenkte plassen helt andre funksjoner 
enn hva Atlanterhavskommandoen gjorde: ~-1ed SACLANT som 

173 RA/UD, boks 2059, 33.8116. FD ri! UD, 29. september 1952. 4. del :w der 
fe llcsfina n~dcrte in fra s tru kru rp rogram. 

174 Ibid. 
l 75 RA/FD, boks 121 (infrasrrukrur 1952-1963), 86.0, flypbsscr, fd!.cs. LOK til FD, 14. 

aprill953. 
176 Se R1VVD, boks 2059, 33.8/16. FD (Ramm) ril UD, 15. september 1952 og RA/UD, 

bob 2059,33.8/16. FD ril UD,l9. september 1952. 
177 RA/UD, boks 2059, 33.8/16. FD til :;jcfcn for den norske militærmisjon, 

\'\1ashingron D.C., 1 L novcmbc~r '19S2. 
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støttespiller økte sjansene for å få tildelt midler til en sårt tiltrengt 
tredje flyplass i landsdelen. 

Andøya eller Trontso·ya? 
Sett n1ed norske n1ilitære n1yndigheters øyne var det hovedsak
lig invasjonsforsvaret son1 gjorde en tredje flyplass i Nord-Norge 
nødvendig. Flyplasstrukturen i Nord-Norge ble av Sjefsnen1nda 
ansen som utilstrekkelig til å opprettholde et effektivt luftforsvar 
av landsdelen. 178 Som nevnt i forrige kapittel, lå Bardufoss svært 
utsatt til for luftangrep. Dette innebar at flyplassen ville kunne 
falle tidlig etter et krigsutbrudd, eller i verste fall havne på fiendens 
hender. Samtidig var Bardufoss~ på grunn av flyplassens nærhet 
til hva som ble antatt å bli den landmilitære fronten, best egnet 
til luftstøtte for Hærens operasjoner i Lyngen-on1rådet. 17 9 Dersom 
Bardufoss falt ville Bodø være den eneste gjenværende operative 
flyplassen med potensial til å bidra i kampene on1 landsdelen. Noe 
effektivt bidrag n1ed utgangspunkt herfra var in1idlertid vanskelig 
å gjennomføre, siden avstandene til Lyngen tilsa at flyene ville 
bruke n1esreparten av sin flytid i transitt n1ellom Bodø og Lyngen. 
Dette ville i tillegg være svært lite kostnadseffektivt hva angikk 
bruk av drivstoff. Dersom Bardufoss ble uskadeliggjort,. vi1le 
flyplasstrukruren i landsdelen fren1stå som lite fleksibel, siden et
hvert bidrag fra Luftforsvaret til kampene i Troms ville n1åtte ha 
utgangspunkt i Bodø. Flyene ville n1~hte ta av og lande på Bodø i 
forkant og etterkant av oppdrag, uten muligheter tilnødlandinger 
eller rotasjon til andre flyplasser on1 nødvendig. Nordkomn1andoen 
beregnet samtidig behovet for te:1ktiske flystyrker for å n1øte et 
angrep mot landsdelen til 97 fly, et antall Bodø og Bardufoss ikke 
var i stand til å betjene, verken hver for seg eller i kombinasjon. 180 

En flyplass nord for Bodø og vest for Lyngen !.::unne bøte på disse 
problemene, og to alternativer til lokalisering utkrystalliserte seg 

178 RA/UD, boks 2059, 33J)/l6. FD ril UD, 19. september 1951. 4. del av der 
fe llesfina nsic.rrc in fr a strukturprogm m. 

179 Som hc.skrcvcr: i kapittel 4 var dcttl! områder hvor norske militære myndigheter tok 
sikte pil a Stoppe eller sink.:. en sovjetisk invasjon. Ogsa Natos fors .. ·arsplaner tilsa ar 
der var her nordflankens fremre forsvarslin[c skulle ligge. 

180 RA/FD, hoks 121 (Infrastruktur 1952-1963 ), 86.0, Hyplasscr, felles. FST/ 
Sjcfsncmndd ril FD, 13. sepctmbcr 1952. 
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tidlig: Tromsøya og AndøyaYn Det ser imidlertid ut til at det var 
bred enighet våpengrenene i n1ellon1 at Andøya var å foretrekke. 
En flyplass på Tromsøya ville i likhet med Bardufoss være umulig 
å forsvare dersom sovj.etiske styrker skulle lykkes i å bryte gjen
nom forsvarsstilJingene i Lyngen-on1nidet. Forsvaret av en fly
plass her ville dessuten måtte trekke veksler på infanteristyrker 
som var planlagt disponert for denne forsvarslinjen. Sjansene for 
a holde stand i Lyngen over tid ble sannidig ansett som sn1å, og 
hærledelsen var lite innstilt på å avgi styrker til støtte for forsvaret 
av en flyplass i Tromsø-området. 1

"
2 Siden en flyplass på Tron1søya 

ville være tapt ved et sovjetisk gjennombrudd, ville ikke flyplassen 
kunne brukes i det videre forsvarer av landsdelen, skulle en slik 
situasjon oppstå. Forsvaret av Andøya var på sin side ikke prisgitt 
at l-læren ho)dt forsvarsstillingene i Lyngen. Øyas t1ankerende 
beliggenhet i forhold til disse ville tvert i mot "i forhold til en 
russisk framrykning gjennom Troms innland i vesentlig grad kun
ne støtte de landJnilitære operasjoner', .un Da det san1tidig ikke 
lot seg gjøre å bygge ut Tron1søya etter de krav SHAPE satte til 
rullebanelengde og innflygingsforhold, stod Andøya fren1 som det 
eneste reelle alternativet. Hi>~ 

Norske militære n1yndigheter så for seg at en flyplass på 
Andøya i stor grad ville styrke nutlighetene for gjennon1føringen 
av Luftforsvarets oppgaver i forbindelse med invasjonsforsvaret. 
Ifølge Forsvarsstaben ville utvidelsen av basekon1plekset i Nord
Norge fra to til tre t1yp1asser bedre Luftforsvarets n1uligheter til 
å oppnå luftherrecknnme over fronten. Fiendens flyvåpen skulle 
nøytraliseres slik ar Hæren og Sjøforsvaret ville være i stand til å 
gjennomføre sine oppgaver uten å bli utsatt for konstante angrep 
fra luften. Derson1 det lyktes norske luftstridskrefter å tilrive seg 
luftherredøtnmet i stor nok grad, skulle disse sekundært settes inn 
n10t fiendens kon1n1unikasjonslinjer bak fronten, eventuelt brukes 

181 RA/UD, boks 2059, 3J.S/J6. FD til UD, 29. september 1951.4. del av der 
felles fin a nsi c rtc in fr as tru ktu rprog ram. 

182 RA/PD, boks 121 (infrastruktur 1952-1963), 86.0, tlyph1sscr fdlcs. FST/ 
Sjefsnemnda til FD, 13. St:pn:mbcr 1952. 

lSJ RA/UD, boks 2059,33.8/16. FD ril Ul),29. september 1952.4. del av der 
fc!lcsfina ns i ene infrastru k ru rprog ram. 

184 Ibid. 
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direkte i kan1pene på 1and ved å angripe tnål på bakken. 185 Disse 
oppgavene, som var definert av Forsvarsstaben, bar preg av at 
denne var san1n1ensatt av offiserer fra de ulike forsvarsgrenene. 
Motsetningene mellom i fretnste rekke hærledelsen i Nord-Norge 
pa den ene siden og Luftforsvarets overkotnn1ando på den andre 
resulterte i et kompromiss i Forsvarsstabens anbefaling om utbyg
ging av Andøya, og reflekterte seg i at både bruk av offensiv og 
defensiv luftmakt ble lagt til grunn for utbyggingen. 

Son1 nevnt ovenfor planla in1idlertid ikke Luftforsvaret noen 
pern1anent stasjonering av luftstridskrefter på Andøya i fredstid. 
()verkommandoen anså øya for å være altfor avsidesliggende til 
å palegge en eller flere skvadroner fast stasjonering der. 1s6 I stedet 
ble det lagt opp til en rotasjonsordning, hvor en av tre skvadroner 
stasjonert i Bodø til en hver tid skulle oppholde seg på Andøya. 187 

Denne flyplassen skulle dessuten i stor grad brukes son1 base for 
øvelsesvirkson1het, n1ed vekt på bon1be- og skytetrening for jager
flygerne. un; 

SACLANTs ofJpgauer i nordonzrådene 
SACLANT la også stor vekt på Andøya, n1en komn1andoens 
interesse for en tredje flyplass i Nord-Norge bygget pa helt and
re forutsetninger enn de norske n1yndigheter la til grunn, og 
det var primært disse son1 lå bak inkluderingen av Andøya i 
infrastrukturprogrammets fjerde del. I krigstid ville Natos øverst
kotnnlanderende for Atlanterhavet ha en rekke oppgaver i hav
områdene utenfor Norge, hvor bruk av norske flyplasser ville være 
helt sentralt for gjennon1føringen. 

SACLANTs oppgaver i Nordatlanteren i fred og krig var mange
artede. For det første ble en kontinuerlig lufrrekognosering av 
Kolahalvøya og Hvitehavet ansett so1n nødvendig for å oppdage 
og varsle om sovjetiske sjøstridskrefter son1 kunne true allierte 

185 RA/FD, hoks 121 (infrastruktur 1952-1963 ), 86.0, flyplasser, felles:. I'ST/ 
Sjefsnemnda rj) FD, 13. september 1952. 

1S6 RA/FD, boks 121 {infras[rukrur 1952-1963), 86.0, flyplasser, felles. LOK til FD, 
14. april 1953. 

187 RA/FD, boks 124 (infrastruktur 1952-1963 ), 86.0, flyplasser, Andnya. FOK tiJ FD, 
a p ril 19.5 5. Betydningen av Andnya pa et rem nasjona Ir grunnlag. 

188 lbid. 
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fartøyer. Denne virksomheten kunne også bidra til å avdekke 
en eventuell invasjon av Norge via sjøen. 1s9 1-Ierunder stod og
så overvåkning av fiendtlige styrkedisponeringer o1nkring Kola
halvøya og Hvitehavet sentralt i den allierte krigføringen, noe som 
nødvendiggjorde luftfotografering av fiendtlige skip og ubåter 
i derte ornrådet. Det sam1ne gjaldt for sovjetiske baser, slik at 
n1an lettere kunne uskadeliggjøre disse basekompleksene i fren1-
tidige bombeangrep. Også her 1nåtte flyplasser i Nord-Norge tas 
i bruk. 190 Sarntidig gjorde de ustabile værforholdene i nordområ
dene operasjoner i og on1kring disse farvannene avhengige av en 
omfattende værtjeneste. Dette skulle utføres av både skip og fly, 
hvorav en del av flyene måtte stasjoneres på flyplasser i Nord
Norge. 191 

For der andre var det SA CLANTs ansvar å oppdage og 
uskadeliggjøre ubater i havon1råder Grønland-Island-Norge, et 
oppdrag son1 skulle utføres i tandem mellom luft- og sjøstrids
kreftene. SACLANT stod dessuten ansvarlig for den nødvendige 
beskytte1sen av konvoiene son1 ville gå langs norskekysten i krig, 
samt konvoiene mel1om Norge og Storbritannia. Ogs:l detre opp
draget ville flystyrker stasjonert i Nord-Norge kunne bidra til å 
. f J'P g)ennonl øre. ·"" 

For det tredje hadde SACLANT planer on1 offensive operasjoner 
i krigstid. Dette innbefattet minelegging av russiske havner og an
slag n1ot baser - operasjoner son1 n1åtte foregå fra luften. I den 
forbindelse var norske flyplasser ideelle som springbrett på grunn 
av den korte avstanden til Sovjetunionens nordvestlige baser. 193 

Ikke minst var SACLANTs Striking Fleet Atlantic forventet 
å operere i havon1rådene utenfor Norge. 1

rJ
4 Striking Fleet var 

SACLANTs n1est slagkraftige enhet, og hadde klare offensive 
oppgaver. Flåtens oppdrag var blant annet å bidra ril ødeleggelsen 

189 RA/Fl), boks 129 (infrastruktur 1952- 1963), 86.0, flyplasser; Bodo. Notat. 
SACLANTs oppgaver i Jet nordlige Adantcrhilv. Vcdkgg til FD til Sjefen (()]' FST, 
23. mai 1953. 

190 Ibid. 
] 91 Ibid. 
192 Ibid. 
19J Ibid. 
194 Ibid. 
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av sovjetiske baser. 19s Striking Fleets operasjoner nødvendiggjorde 
frernskutte Aypatruljer med utgangspunkt fra fastlandet. Flybaser 
i Nord-Norge kunne dessuten bli brukt son1 Inidlertidige baser for 
fly fra hangarskipene, som ledd i pågående operasjoner.'(j6 I sun1 
forutsatte dette at SACLANT fikk tilgang til bruk av b<:lser i Nord
Norge ved krigsutbrudd. 

Disse faktorene lå til grunn da Andøya ble lagt frem for 
godkjennelse på Natos rådsn1øte i Paris i dese1nber 1952. For
slaget innebar at flyplassen skulle bygges ut til hovedflyplass 
med kapasitet til å understøtte både taktiske og maritime fly
styrker, og kostnadsoverslaget lå på i overkant av 81 millioner 
kroner. Detre innebar at også Europakon1n1andoens flystyrker, 
herunder de norske, skulle kunne bruke flyplassen. Ti] tross for 
store kutt i infrastrukturprogrammets fjerde del, ble Andøya 
likevel tatt 1ned, en indikasjon på at flyplassen var sterkt 
ønsket av Atlanterhavskommandoen. San1tidig var SACLANTs 
infrastrukturprogram langt n1indre enn SHAPEs, tned nettopp 
Andøya som det eneste betydelige enkeltprosjekt. Siden den 
var blitt opprettet kun er knapt år i forveien, manglet Atlan
terhavskomn1andoen den nødvendige infrastruktur for å under
støtte sine styrker, noe son1 ikke n1inst gjenspeiler seg i nødvendig~ 
heten av å opprette støttepunkter langs kysten av Nord-Norge. 

Arbeidene på plassen ble igangsatt i juni 1953, 197 og Andøya 
flyplass ble erklært operativ i 1955.19

ll Ferdig utbygget ble Andøya 
ansett som en n1eget viktig base for Adanterhavskon1mandoen, 
med lagringplasser og vedlikeholdsstyr for n1iner; store drivstoff
lagre; vedlikeholdskapasitet; fjellhangarer og bakkebasert naviga
sjonsutstyr son1 gjorde det mulig for fly å operere fra flyplassen 01n 
natten og under alle værforhold. 199 

195 Skogrand {ig T.·wmes, Fryktc11s /ikt•uekt, s. 37-38. 
l% RA/FD, bok~ '129 (infrastruktur 1952-1963), 86.0, flyplusscr Hodn. Notat. En 

kort ovc.:rsikr over de oppgaver Siden for dt allierte sjnstridskrdter i der nordlige 
Arlanterh;tv har i Nord-Norge. FDs Ill. Avdeling. Vedlegg ril FD til siden for FST, 
23. mai 1953. 

197 RA/FD, boks 123 {infrastruktur J 952-l%3}, H6.0, flypbsscr, Andoya. Notat. I:D, 
l. februar 1954. Andnya. flyplass. 

19 S Kleve, "'L u ftfnrsv a rer som infrastruktur bygg<.:r '', s. 5O. 
199 Bcrclal, 11Je United States, Norway and tiH' Cold \\'~1r, s. 151. 
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SA CLANTs bruk au Andøya - på tvers au norske 
. . ? 111te1 esser: 

Ifølge SACLANTs planer skulle flyplassen benyttes til rnant1m 
rekognosering og til stasjonering av fly med kapasitet for n1ine
Iegging.200 Til begge forn1ål n1å Andøyas beliggenhet ha fren1stått 
son1 ideell, med tanke på de korte avstandene til Sovjetunionen. 
En stor del <1V rekognoseringsoppdragene i on1rådet rundt }(ola
halvøya og Hvitehavet ble trolig planlagt løst n1ed utgangspunkt 
i Andøya. Det samn1e gjaldt mineleggingen av sovjetiske havner 
i nord. San1tidig ville Andøya raskt kunne bli benyttet av luft
stridskreftene son1 hørte inn under Striking Fleet, siden disse ville 
ha behov for alternative landingsplasser i landsde1en i forbindelse 
med sine oppdrag. Striking Fleet var tiltenkt en sentral rolle i alJi
ansens atomoffensiv, og flåtens operasjoner i nordornrådene nød
vendiggjorde bruk av støttepunkter langs norskekysten.201 

~~lens SACLANT skulle beskytte den livsviktige skipstrafikken 
mellom USA og Europa, med vekt på å hindre sovjetiske n1arine
fartøyer i å operere fritt i Atlanterhavet, samt nedkjernpe ubåt
trusselen, var SHAPEs oppgaver knyttet direkte opp mot terri
torialforsvaret av allianseområdet. ForsvarsdeparteJnentet hadde 
derfor helst sett at Andøya ble bygget ut i regi av SHAPE, siden fly
plassen da ville være bygget rned invasjonsforsvaret sotn forn1ål. 102 

Norske luftstridskrefter ville dermed kunne benytte flyplassen 
L.1ngt friere. Forutsetningen om at SACLANT skulle disponere 
Andøya som base, n1arginaliserte Luftforsvarets muligheter til å 
anvende flyplassen fullt ut. 

SACLANT planla i utgangspunktet å stasjonere 36 fly på Andøya, 
n1en kon1mandoen ønsket også at Striking Fleets luftstridskrefter 
skulle kunne benytte Hyplassen.103 En Hyplass her muliggjorde 
mellom- og nødlandinger på vei til og fra Sovjetunionen og åpnet 
samtidig for mer fleksibel bruk av Striking Fleets fly. Dette innehar 

200 RA/FD, boks 113 (infrastruktur 1952-19(13), 86.0, tlyplasscr, Andrrya. FOK til 
Sjefen for FST, l O. juni l 954. 

20 l Bjcrga, tnhet som t•åfJL'Il, s. 76-8L 
202 RA/UD, boks 2059, 33.8/16, FD ril sjefen for den norske militærmisjon, 

Washington DC~ :Il. novcmbl!r 1952. 
2lH RA/FD~ - lwks 123 (infrastruktur 1952-1963), 86.0, flyplasser, Andoya. FOK ril 

Sj<:.~ fcn for FST, l O. juni 1.954. 
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at SACLANTs skvadroner raskt ville kunne legge beslag på store 
deler av flyplassen i ti) felle krise eller krig. 

Son1 nevnt ovenfor understreket norske militære myndigheter 
tidlig behovet for en tredje flyplass i Nord-Norge, n1en siden 
det vanskelig lot seg gjøre å få allierte n1yndigheter med på en 
slik utbygging utelukkende på grunnlag av norske ønsker, 
stilte norske n1yndigherer seg raskt bak SACLANT da Adanter
havskon1mandoens infrastrukturprogran1 la opp til en flyplass 
pa Andøya. Denne fremgangsn1åten var in1idlertid ikke uten risi
ko, all den tid SACLANTs styrker kunne komn1e til å legge be
slag på det Ineste av flyplassen. San1tidig kan det virke son1 0111 

norske n1yndigheter utad hadde gitt uttrykk for at utbyggingen av 
Andøya ikke hadde særlig stor betydning sett rned norske øyne, 
endatil at flyplassen medførte nye problemer for forsvaret av 
Nord-Norge. 204 Fren1gangsmåten kan ha blitt valgt for å få sa n1ye 
son1 n1ulig av utbygningskostnadene dekket utenfra 1 men brøt 
sanltidig dian1erralr n1ed den betydning Sjefsnemnda hadde tillagt 
flyplassen. Dette, sarnn1en n1ed det faktum at det var SACLANTs 
forslag som fikk gjennomslag i Nato, stilte norske myndigheter 
overfor det mulige paradoks at xnan ikke vilJe kunne bruke fly
plassen til hva den fra norsk side var tiltenkt, nen1lig som støtte 
til forsvaret av Nord-Norge generelt og Hærens forsvarsstillinger 
i Indre Troms spesielt. 

Høsten 1954 søkte norske rnilirære myndigheter, rned For
svarsstaben i spissen, klarhet i dette problen1et. I et skriv til For
svarsdeparten1entet la generalløytnant Ole Berg press på depar
ten1entet for å få i gang samtaler tned landene som var oppsatt 
som brukernasjoner av Andøya - USA og Storbritannia. !v1ålet 
var å lette den operative planleggingen mellom norske og allierte 
militære myndigheter.205 Parallelt med dette anbefalte SACLANT at 
<ln1erikanerne og britene skulle inngå bilaterale samtaler n1ed Norge 
vedrørende Andøya.206 Det var norn1al prosedyre i forbindelse med 
fellesfinansierte prosjekter at verts- og brukernasjonene inngikk 

204 RA/VD, boks 114 (infrastruktur 19 52-1963 ), 86.0, flyplasser, Andnya. FOK til FD, 
april 1955. Betydningen av Andnya pa er rent nasjonalt grunnlag. 

205 H..A/FD, bnks 123 (infrastruktur 1952-1963), 86.0, flyp)m;scr, Andoya. FST 
{gcnerallnyrnant Berg) til FD, 18. okrobtr 1954. 

106 Ibid. 
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bilaterale avtaler o1n bruk av anleggene. Før denne klargjøringen 
hadde funnet sted, var det in1idlertid en rekke usikkerhetsmomenter 
heftet ved AtlanterhavskonHllandoens virksomhet i Nord-Norge, 
noe som bekynuet norske 1nyndigheter. Øverstkommanderende 
for Nord-Norge (ØKN), generaln1ajor Odd Lindb~ick-Larsen, var 
spesielt opptatt av dette proble1net. Lindback-Larsen fryktet at 
mangelen på klare planer for benyttelsen av Andøya ville kunne 
ran1n1e hans egne disposisjoner i forbindelse med forsvaret av Nord
Norge.:!07 Det var på det rene at, til tross for at forutsetningen for 
utbygging var bygger på Atlanterhavskommandoens disponering 
av flyplassen, skulle også Luftforsvaret kunne stasjonere en jager
skvadron her i krig.10 !l SACLANTs operasjoner måtte ikke gå på 
bekostning av denne.:!011 

Det var flere grunner til mangelen av klart utformede planer for 
disponeringen av flyplassen. For det første var Atlanterhavspakten 
relativt nyopprettet. Stri king Fleets operasjoner forutsatte dessuten 
en betydelig grad av fleksibilitet. Ikke minst vanskeliggjorde 

. . 

basepo1itikken SACLANTs disponeringer, siden de norske be-
grensningene innebar at luftstridskreftene ikke kunne utplasseres i 
landet forut for en eventuell krig. 

Atlanterha vskomn1andoens planer for Andøya ble likevel n1er 
håndfaste etter hvert. Atten an1erikanske fly med tninelegger
kapasitet og atten fotorekognoseringsfly ble planlagt allokert til 
flyplassen ved krigsutbrudd.210 I tråd n1ed kon1n1andoens opp
gaver i nordområdene ville Andøya således kunne bli brukt for 
n1inelegging av sovjetiske havner, san1tidig som flyplassen ville få 
en nøkkelrolle i forbindelse 1ned overvåking av fiendens bevegelser 
i nordområdene. l begge tilfeller var øyas fren1skutte beliggenhet 
ideell. Like viktig var bruken av flyplassens støttefasiliteter. 211 

207 RA/FD, boks 113 (infrastruktur 1952-196.3}, 86.0, tlyplasser, Andora. ØKN ril 
Siden for l;ST, 16. fcbru<lr 1954. 

208 RA/FD, boks 123 (infrastruktur 1 952-"J 963 ), 86.0, flyplasser, Andoya. FOh til 
Sjefen for FST, 10. juni 1954. 

209 Det ma imidlertid legges ril .tt Lindbiick-Larscn tidlig mnrkcrtl' seg med skepsis 
on:rfor Naro, og at han var bekymret for spenningen mellom norske og allierte 
intcrc:;ser, se Bjcrga, En/Jet som P!i/)i.!11, s. 42. 

210 RA/FD, boks 123 (infrastruktur 1952-1%3), 86.0, flyplasser, Andnya. FOK til 
Siden for FST, lO. juni .19.54. Vedlegg til FST ril FD, 18. oktober 1954. 

211 lkrclal, The United States, Nor~my and the Cold \\'ar, s. 151. 
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Graden av fleksibilitet ble derfor i stor grad beholdt vedrørende 
Striking Fleets flystyrker, ved at man ikke spesifiserte hvor store 
deler av disse som ville kunne bruke Andøya son1 støttepunkt. 
Disse luftstridskreftene skul1e i hovedsak operere fra hangarskip, 
med flyplasser langs kysten sonl vedlikeholds baser og landingsplass 
i nødstilfeller. 

Et annet n1oment som bekyrnret norske n1yndigheter, og særlig 
forsvarsledelsen i Nord-Norge, var den ytterligere belastning fly
plassen faktisk la på forsvaret av landsdelen. Andøya ville i en 
krig utgjøre et meget sannsynlig sovjetisk angrepsmal, både i fonn 
av luftangrep og potensielt i forn1 av landsettinger av styrker på 
øya" enten ved bruk av fal1skjermtropper eller via sjøen;:! 12 Dette 
innebar at infanteri, stridsvognstropper og artilleri ville måtte 
tas fra Tron1s og øren1erkes forsvaret av flyplassen. I tillegg ville 
forsvarer av Andøya måtte trekke veksler på n1arinefartøyer.213 

Norske ann1odninger on1 bidrag fra Nato til forsvaret av flyplassen 
ble dessuten avslått av Nato, siden ansvaret for nærforsvaret av de 
fellesfinansierte flyplassene hvilte på vertsnasjonen. 

Utbygging av Andøya innebar likevel en vesentlig styrking av 
for sva rer av landsdelen, og fordelene n1cd Hyplassen ble ansett son1 
s{1 store ar de overskygget ulempene. Stabssjefen i Luftforsvaret 
gikk s{i langt som a hevde at forsvaret av Nord-Norge var en 
umulig oppgave uten denne flyplassen, noe son1 indikerer hvilken 
vekt man på norsk side tilla Andøya. 214 Samtidig ble det antatt at 
utbyggingen av flyplassen ville innebære at det norske forsvaret 
raskere vilte kunne n1otta hjelp utenfra. I en redegjørelse Nils 
Langhelle holdt for et utvalg på Stortinget i mars 1953 påpekte 
forsvarsn1inisreren at når Andøya stod ferdig, kunne SACLANTs 
slyrker ankon1tne Nord-Norge kort tid etter et eventuelt krigs
utbrudd. ! 15 Stortinget godkjente Natos vedtak om utbygging av 
Andoya under infrastrukturprogramtnet i mai 1953.216 

212 RA/FD boks 123 (infrastruktur 1952-1963), 86.0, flyplasser, Andoya. FST ril FD, 
.Jn. mars 1954. Forsvaret av Andnya. 

21) Ihid. 
214 RA/FD, boks 111 {infrnstruktur 1952-1963), flyplassl'r, felles. Rcdegjnrtlsc i 

Stortingets 7 -mannsmvalg, 1 O. mars 195 3. Ved Nils Langhelle. 
2.15 lhid. 
21 h HA/FD, boks 129 (infrastruktur 1952-1963), H6.0, flyplasser, Bodn. Norat. 

SACLANTs oppg;:tvcr i der nordlige Arlantcrhav. Vedlegg til FD til Sjdcn for FST, 
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SACLANT og Bodø 
SACLANTs rolle son1 aktør i forbindelse med infrastruktur
progratnnlet i Nord-Norge begrenset seg ikke til utbygging av 
Andøya. Bodøs beliggenhet ble også. ansett som ideell for opp
rettelse av støttepunkter for SACLANTs flvstvrker. Denne flv-. . . 
plassen var allerede i ferd med å bli bygget ut ril hovedflystasjon 
for landsdelen under infrastrukturprogrammets tredje del. Det var 
således kun snakk on1 utbygging av tilleggsfasiliteter som omfattet 
spredningsphtsser, kjørebaner, veier, amn1unisjonslagre og lignen
de; alt til en 01nkostning på 14 milJioner kroner.217 

I desember 1952 ble spørsn1ålet om å tilpasse utbyggingen av 
Bodø til også å on1fatte SACLANTs behov drøftet på et møte n1ed 
Standing Group. 21 s Natos øverstko1nn1anderende i Europa, general 
ivlatthe\\' B. Ridg\\ray, støtter forslaget. Siden dette prosjektet had
de falt ut underveis under behandlingen av fjerde del, ble det fra 
Europakomrnandoens side foreslått at det skulle legges inn under 
programtnets tredje de] n1ed tilbakevirkende kraft. Gjennom
foringen av tredje del hadde imidlertid vært heftet n1ed store kost
nadsoverskridelser, noe som kunne skape problen1er for en rask 
gjennomføring av der nye Bodø-prosjektet. SHAPE n1ente likevel 
å ha dekning for denne fretngangsn1åten, siden utgiftene ved en 
flyplass i Italia tilhørende san1n1e del av progran1mer hadde blitt 
kraftig redusert.119 

Forslaget ser ut til å ha blitt initiert av SHAPE etter at Atlan
terhavskonlnlandoen hadde luftet tanken om å ta i bruk Bodø i 
tillegg til Andøya. SACLANT ønsket i utgangspunktet a sikre seg 
baseringstnuligheter for tolv fotorekognoseringsfly og seks vær- og 
observasjonsfly. Som nevnt var overvåking av havonuådene uten
for Nord-Norge en sentral del av SACLANTs ansvarsornråde, og 
det var viktig for Europakommandoen at den n1aritin1e bruken av 
flyplassen ikke gikk på bekostning av egne flystyrkers benyttelse 
av flyplassen. Siden det norske luftforsvaret planla å dep)oyere to 

23. mai 1953. 
217 RA/FD, boks 129 {infrasrruktur 1952-1963), 86.0, flyplasser, Bodn. Nielsen 

ril Sjckn for Luftforsvaret~ 16. februar 1953. Infrastrukturprogrammets 3. del 
-Utvidelse av Bodo Hyphlss. 

1.18 Ibid. 
219 Ibid. 
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til tre skvadroner pa Bodø flyplass til enhver tid, var tilleggsarbei
dene IH,-,dvendige for at begge kon1n1andoene skulle få 1naksin1al 
utbytte av hasen. Samtidig kunne ikke Andøya tas i bruk for fullt 
på flere år, noe som nødvendiggjorde bruk av alternative baser 
i meJlon1tiden. Bodø og Bardufoss representerte de eneste al
ternativene i sa Inåte. Bardufoss' plassering langt mot nord, og 
dens nærhet til den norsk-sovjetiske grensen, gjorde den svært ut
satt for luftangrep. Som vi har sett, hadde norske myndigheter 
sågar allerede n1øtt stor n1otstand i alliansen n1or en utvidelse av 
Bardufoss. At flyplassen lå et stykke inne i landet svekket samtidig 
nytteverdien den kunne ha for Atlanterhavskomn1andoen. 

Bodøs lokalisering lenger sør i landet ble ansett som en god 
løsning~ selv om Nato allerede i 1954-1955 skulle komn1e til å 
konkludere med at Bodø var like sterkt utsatt so1n Bardufoss.!20 

Et mer optimistisk syn var imidlertid det regjerende da SHAPEs 
forslag on1 tilleggsarbeidene på Bodø ble behandlet i 1952-1953, 
og ril tross for å ha møtt skepsis innledningsvis, fikk forslaget raskt 
aksept i Nato. Al1erede i mars 19 53 vedtok lnfrastrukturkonlite
en at utvidelsen av Bodø skulle finansieres gjennon1 tredje del av 
infrastrukturprogranlnlet.:-~~ 1 14 millioner kroner var en relativt 
beskjeden sum san11nenlignet med øvrige infrastrukturprosjekter. 
Siden SACLANTs infrastrukturprosjekter i tillegg hadde vært 
H1, n1ed Andøya so1n den eneste betydelige investering, var argu
mentene for Bodø-prosjektet sterke. 

Norske reaksjoner på SACLANTs bruk av Bodø 
For det norske luftforsvaret fren1stod Atlanterhavskommandoens 
nyvunne interesse for Bodø som svært positivt. I 1951 vedtok 
Stortinget at de tre forsvarsgrenssjefene for Nord-Norge skulle 
plasseres i Harstad. :!1:!. Allerede året etter begynte imidlertid Luft:... 
forsvaret å arbeide for å legge Luftkon1mandoen for Nord-Norge 
til Bodø. I-hustad ble ansett å være for hærdominert; noe som 
begrenset Luftforsvarets handlefrihet. l Harstad var også spen-

220 Bjerga, Enht·t som u!ifJcn, s. 72 
221 RA/FD, boks 129 (infrastruktur 1952-1963 ), 86.0, flyplasser, Bodo. Vedlegg til 

Narodel (Skaug) til FD, .5. mars l9S3. Notat. l\1ntc i infrasrrukrurkomitecn S. mars 

1953. 
221 Hjerga, Enhet som zråpc11, s. 69. 
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ningen n1ellom forsvarsgrenene stor, ikke tninst på grunn av nlot
setningene Inellom Hærens defensive og Luftforsvarets offensive 
doktrine.2'-23 En flytting av luftkon1mandoen til Bodø ville sikre for
svarsgrenen en utvikling på egne pren1isser:~24 

SACLANTs ønske om rilleggsutbygging, og økt alliert opp
n1erkson1het om flyplassen, styrket Luftforsvarets argumentasjon. 
Også sjefen for Nordkomn1andoen, Adn1iral Sir Patrick Brind, 
srilte seg bak Luftforsvarets ønsker. At. SACLANT planla å etable
re et fren1skutt hovedkvarter i Bodø svekket neppe Luftforsvarets 
sjanser for en flytting til landsdelens hovedflystasjon. 215 Sannidig 
var Luftforsvaret den forsvarsgrenen med sterkest tilknytning 
til Norges allierte, n1ed sterke bånd både til det britiske og anle
rikanske flyvåpenet. SACLANTs slagplaner for nordon1rådene, 
spesielt knyttet til Striking Fleet, åpnet i langt større grad enn 
tidligere muligheter for bruk av flyplasser i Nord-Norge i offen
sive operasjoner. Siden Luftforsvaret forfektet en offensiv dok
trine i n1otsetning til Sjøforsvarets og Hærens mer defensive 
forsvarsplaner, kunne Adanterha vskonunandoens nærvær i N .ord
Norge bidra til at Luftforsvarets selvstendige og mer offensive linje 
fikk gjennomslag. 

Også Forsvarsstaben anbefalte at Forsvarsdeparten1entet stil
te seg bak SHAPEs og SACLANTs planer for Bodø. Sett n1ed 
norske øyne ble tilleggsutbyggingen ansett son1 gunstig av flere 
grunner, spesielt med tanke på at en utvidelse ville gjøre det 
mulig å konsentrere større deler av de flvstyrkene her.116 Andø}'a ' . . 
og Bardufoss kunne dessuten bli satt ut av spill tidlig i en krig. 
I et slik scenario ville flystyrkene so1n overlevde angrepet, n1åtte 
forflyttes sørover. Smntidig tilsa de tidvis ekstren1e værforholdene 
i Nord-Norge nødvendigheten av å kunne disponere flere flyplas-

224 

1')
-'--.) 

226 

Srridcns kjerne var Luftforsvarets m.11scrning om il angripe sovkriskc stridskrefter 
i deres urgangsposisjon, noe som innebar angrep p2i sovjetisk baser. 1-Ia::n.:n og 
Sjøforsvaret menn.· imidlertid ar Luftftm.;varct burde konscnrrcre sine sryrkt:.r over 
norsk rcrrirorium. Se for eksem pd Duvscrc, Kalde kr;gae, s. SS-9 I. 
For mer om srridcn vcdmrcndc plasseringen av Lufrkommando Nord-Norge, s~: 
Bjcrga. E11het SOlli l'JjJen, s. 63-7(;. . 
Ibid., s. 77-78. 
RA/FD, boks 129 (infrastruktur 1952-1963}, 86.0, llyplasscr, Bodø. FST ril Sjefen 
for l:D, 27. mai 1953. Videre tHbygging av Bndn flyplass ril dekning av SACLANTs 
behov. 
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ser dersom været gjorde landinger ved enkelte flyplasser til en 
hasardiøs virksotnhet. Bodø var videre den eneste flyplassen pel 
strekningen mel1om Ørland og Bardufoss, noe som ytterligere styr
ket argumentasjonen for å utvide baseringsn1ulighetene her. Sist, 
1nen ikke n1inst, antok Forsvarsstaben at en utvidelse av Bodø 
flyplass ville øke sjansene for å 1notta hjelp ti] forsvaret av Nord
Norge.227 Norske n1yndigherer krevde imidlertid at tilleggsarbeide
ne ikke n1åtte kon1n1e i veien for arbeidene for å dekke de nasjonale 
behovene i Bodø.2211 

Også sivile norske myndigheter stilte seg bak SACLANTs øns
ker. Siden Nato la opp til at finansieringen av Bodø skulle falle 
inn under tredje del; fremstod prosjektet så økonomisk gunstig 
som tenkes kunne for Norge. Det norske bidraget til det sanl
lede programn1et for tredje del var på kun tre prosent, og til
leggsprosjektet innebar derfor en n1ini1nal økning for Norges satn
lede bidrag til infrastrukturprogran11net- i underkant av en halv 
million kroner. 

l(onklusjon: Styrket luftmakt i Nord-Norge 
Opprettelsen av Adanterhavskon1n1andoen i begynnelsen av 1952 
bidro til a øke den allierte interessen for Nord-Norge. Norges 
geografiske posisjon nær opp til Sovjetunionen lå til grunn for 
denne interessen. For SACLANT var nordon1rådene viktige både 
for defensive og offensive formål~ n1ed det gryende sovjetiske 
basekotnplekset på Kola-halvøya son1 viktigste fokus. 22~~ 

Den økende oppmerksornheten on1 Nord-Norge ble reflektert i 
de bevilgninger landsdelen ble gitt gjennom infrastrukturprogram
n1et. I fjerde del av programmet, hvor Atlanterhavskon1mandoen 
for første gang kom med, konsentrerte SACLANT sine midler on1 
Nord-Norge. ~.Hl Dette bidrar til å understreke den gradvis stigende 
betydningen av on1n1det i alliansens strategi. Hangarskipene 

227 Ibid. 
228 RA/FD, boks 129 (infrastruktur 1952-1963), 86.0, flyplasser, Bodo. LOK ril FD, 

JO. mar~ 1953. 
229 Tamnes, High North, s. 99-104 
230 SACLANTs program var pa til sammen 140 millioner kroner, hvorav Norgt' ble 

rilddr 98 millioner. Arlanrcrha vskommnndocns prosjekter om faner for (l\frig kun 
Norge og Porrugal. RA/UD, boks 2059, 33.8/16. FD til UD, 9. desember 1952. 
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son1 skulle operere i farvannene i nordområdene, var en viktig 
brikke i alliansens aromslagkraft. Således var SACLANT en 
drivkraft bak forskyvningen av den geografiske fordelingen av 
infrastrukturprosjekter fra Sør-Norge til Nord-Norge, noe som 
spesielt reflekterte seg i f1yplassutbyggingen. Norske myndigheter 
ønsket å bygge ut Andøya for å styrke invasjonsforsvaret og 
fleksibiliteten i det nordnorske basek01nplekset, men først da 
AtlanterhavskoJnn1andoen gikk inn for fellesfinansiering av dette 
prosjektet, ble der fortgang i prosessen. Dette var tiltak son1 det 
norske forsvaret kunne trekke veksler på, n1en norske aktører var 
prisgitt SACLANTs interesse for å få gjennomslag for prosjektet. 

Det strategiske rasjonale bak utbyggingen av Andøya lå i skjæ
ringspunktet mellon1 norske og allierte interesser. SACLANTs 
bruk av flyplassen skapte usikkerhet i Norge om i hvilken grad 
norske luftstridskrefter ville kunne benytte flyplassen. Utbygging 
på Andøya skapte dessuten nye utfordringer for forsvaret av 
landsdelen, siden nærheten til Sovjetunionen kunne medføre at 
flyplassen ville bli forsøkt uskadeliggjort allerede tidlig i en krig, 
enten gjennom bon1beangrep, ilandsetting av tropper fra sjøen 
eller ved slipp av fallskjernltropper. Nærforsvaret av flyplassen 
ville derfor n1åtte trekke veksler pc:l andre styrker i landsdelen som 
var bundet til invasjonsforsvaret. 

Utbyggingen av Bodø tit også å on1fatte tnarititne standarder for 
SACLANTs luftstridskrefter var på kort sikt av langt mindre onl
fang enn pa Andøya. For Atlanterhavskon1mandoen var det viktig 
å disponere flere flyplasser i nord, hvor fleksibilitet og konsentra
sjon av t1ystyrker var nøkkelbegreper i oppbyggingen av en slag
kraftig luftn1akt. Utover på fe1ntita1let var det imidlertid Bodø son1 
skulle bli hjørnesteinen i SACLANTs operasjoner i nordonuådene. 
Flyplassen ble gjenstand for stadig nye utbygginger gjennon1 
tiåret, ikke minst etter at Nato lanserte sitt nye kjernevåpenbaser
te forsvarskonsept. 
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I<apittel 6 

Infrastrukturprogrammet 
og atomalderen 

Frem mot slutten av 1953 var det alliansens uttalte malsetning 
å innhente Sovjetunionens overtak hva angikk konvensjonelle 
styrker. Natos rådsmøte i Lisboa i februar 19 52 representerte et 
høydepunkt i forbindelse med alliansens atnbisiøse sryrken1ål. 231 

Det ble imidlertid raskt klart at tnedlemslandene ikke ville være 
i stand til å gjennomføre opprustningen de hadde påtatt seg. For
svarsbudsjettene i Vest-Europa hadde allerede vokst kraftig siden 
utbruddet av Korea-krigen i 1950, og de militære målsetningene 
ble Ull1Ulige a gjennonlføre politisk så vel som økonoTnisk. I tillegg 
stilte russernes atotnopprustning Nato overfor nye utfordringer, 
herunder faren for at konsentrerte allierte styrker og installasjoner 
kunne bli utradert i et eneste atomanslag. Da Dwight D. Eisen
hower tiltrådte son1 an1erikansk president i januar 1953, var grun
nen allerede lagt for en økt satsning på kjernefysiske våpen fordi 
de ble ansett å gi stor avskrekkende effekt innenfor realistiske 
budsjettrammer. Dokutnentet NSC 16/2, også kalt Netu Look, fra 
oktober 1953 pekte i retning av en overgripende endring i ame
rikansk forsvarsstrategi: Overgangen til n1assiu gjengjeldelse. Det
te skiftet gjorde seg også raskt gjeldende i Nato. Riktignok hadde 
aton1våpnene vært en hjørnestein i allianseforsvaret allerede fra 
Natos opprettelse i 1949, men alliansens styrkeoppbygging hadde 

231 p., u! Kennedy 1989, The Risc mrd E1fl ofthe Gmrt Powers (Nt:w )'ork: Vlmage 
Books, 1989), s. 38S. 
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hittil vært preget av en balanse n1ellom konvensj.onelle og kjerne
fysiske våpen. New Look innebar at enhver form for angrep på 
allianseområdet ville bli møtt med et massivt gjengjeldelsesangrep 
-et kjernefysisk inferno. Disse prinsippene ble formelt vedtatt p;:l 
Naros rådsmøte i november 1954.232 

To studier gjennornført av Natos sentralkon1mandoer, Europa
komJnandoen og Atlanterhavskonunandoen, stod sentralt i allian
sens nuklearisering. Både førstnevntes Capabilities Study Allied 
Co1111nand Europe 1.957 og sistnevntes Capabilities Study lorA/lied 
Connnand Atlantic .1957 forelå son1meren 1954. Begge studiene 
antok at bi:'\de Nato og Sovjetunionen i løpet av få ar ville besitte 
store mengder arotnvåpen. Smntidig gikk begge kommandoene 
ut fra at ødeleggelsen av Naros atotnkapasitet var det sentrale 
FJUnl<t i sovjetiske angrepsplaner. :u.3 Forsvar mot atomvåpen ble 
deretter viet langt større oppmerksomhet enn tidligere. Med dette 
som utgangspunkt presenterte SHAPE et nytt forsvarskonsept mot 
slutten av 1954 som tok sikte på å bedre de allierte stridskreftenes 
evne til å overleve et atomangrep. Dette fikk ikke minst følger for 
flvstvrkene. .. ' 

I dette kapitlet skal vi se på det nye forsvarskonseptet Nato, 1ned 
SHAPE son1 fren1ste drivkraft, lanserte for å styrke flyplassenes 
forsvarsevne. Tuftet på endringer i strategisk rasjonale innebar 
det nye konseptet markante endringer både i disponeringen av 
flystyrkene og flyplassenes lokale struktur. Ifølge SHAPE burde 
dette regisseres gjennorn infrastrukturprogra1nn1et, og flere av 
de nødvendige tiltakene ble forespeilet fellesfinansiert. Konseptet 
grep dessuten direkte inn i byggeprosjekter soni var utført i regi 
av Nato. Først vil jeg ta for n1eg hvordan Europakommandoens 
nye konsept var utformet, for så å se pa hvilke følger dette fikk 
for Norge. Utgangspunktet vil være at Norge i prinsippet anså 
nødvendigheten av de nye forsvarstiltakene , tuen at både politiske 
og militære myndigheter allerede kort tid etter at det ble lansert, 
begynte å bearbeide konseptet for å tilpasse det til norske forhold. 
Mange faktorer lå bak, både av økonomisk, n1ilitær og politisk art. 

For en inngående gjennomgang av nukleariscringcn av Nato~ se Slwgrand og 
Tamncs, l+yktcns lik cl'ckt, s. 34-46. 
Ibid., s. 35-36. 
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Økonomisk fordi en endring av flyplasstrukturen, både hva angikk 
flyplassenes oppbygging og disponeringen av flyskvadronene, ville 
bli kostbar; militært fordi Luftforsvaret ikke Jnaktet å gjennonl
føre en betydelig on1stillingsprosess fullt ut; og politisk siden det 
nye konseptet ville kreve langt større arealer for flyplassene enn 
det som tidligere hadde vært tilfellet - ekspropriering av privat 
eiendon1 kunne bli nødvendig. 

SHAPEs nye forsvarsl<:onsept for flyplassene 
SHAPE la fren1 sitt første forslag til et konsept for forsvar av fly~ 
plassene og luftstridskreftene mot aton1våpenangrep i november 
1954~234 Selv otn forslaget gjennon1gikk en rekke n1indre endringer 
i prosessen frem mot godkjennelse i Infrastrukturkomiteen og 
Rådet, ble SHAPEs forslag til nye overordnete prinsipper godtatt. 
Gjennon1 disse prinsippene la Europakomtnandoen ikke bare opp 
til endringer ved den enkelte flyplass, men også til en fullstendig 
otnlegging av hele Natos flyplasstruktur og en ny disponering av 
alliansens flystyrker. 

Europakommandoen delte opprinnelig de felles.finansierte 
flyplassene i tre kategorier; hovedflyplasser, hjelpeflyplasser og 
alternative flyplasser. 235 Denne inndelingen la opp til at kun h<)
vedflyplassene ville ha fast stasjonering av en eller flere skvadro
ner i fredstid. Flystyrkene ved hovedflystasjonene skulle ved krigs
utbrudd fra første stund kunne utnytte sitt fulle kan1ppotensiaJ. 
Hjelpeflyplassene skulle være disponert for bruk un1iddelbart 
etter krigsutbrudd, slik at flystyrkene som skulle benytte disse 
basene kunne sendes dit direkte fra sine fredstidsforlegninger. 
De alternative flyplassene skulle først tas i bruk derso1n hoved
eller hjelpeflyplassene var gjort ubrukelige, san1t for å styrke 
flystyrkenes fleksibilitet. Natos flyplasser hadde hittil blitt 
bygget etter tradisjonelle mønstre, hvor alle nødvendige anlegg 
)å i mniddelbar nærhet av selve flystripen. Videre hadde de 

134 RAWD, hoks 115 (infrastruktur 1952-1963), 86.0, fl}•plasser, felles. Notat; FD, 20. 
januar 1955. 
Oversan fra engd!>k, henholdsvis Main, Redeploynwrt og Altmmwtiuc airfrelds. 
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fellesfinansierte flyplassene blitt din1ensjonert for å t<:l i rnot inntil 
tre skvadroner. 231

' 

ivled innføringen av SHAPEs nye forsvarskonsept ble denne kate
goriseringen av flyplassene avskaffet. Heretter skulle samtlige av 
Na H)s flyplasser kategoriseres son1 primære flyplasser. Et sentralt 
elen1ent i det nye konseptet var at san1tlige flyplasser son1 ble bygget 
ut gjennon1 infrastrukturprogramn1et skulle benyttes i fredstid, 
uansett hvilken kategori de hadde tilhørt . .l37 For å spre flystyrkene 
i størst tnulig grad, var utgangspunktet at kun en skvadron skulle 
stasjoneres ved hver flyplass.13tt Den overordnede n1<1lsetningen var 
å styrke luftstridskreftenes overlevelsesevne: Gjennon1 å spre fly
styrkene på denne maten antok SHAPE at færre skvadroner ville 
ga tapt ved et sovjetisk atmnangrep. !JI) Etter konverteringen til det 
nve forsvarskonseptet ville fre1ntidige fellesfinansierte flyplasser 
hi i såkalte One Squadron A.irfields.24 li 

Ved flyplassene som var under utbygging, ble en rekke arbeider 
kansellerte fordi de ikke lenger var nødvendige, gitt prinsippet 
om kun en skvadron per flyplass. 2-1

1 Dette medførte en rekke nye 
operative krav. San1tidig tok Europakon1n1andoen ril orde for at 
flyplasser son1 var finansiert og bygget ur på nasjonal basis., så 
langt det lot seg gjøre, ogsa skulle ti) passes for å kunne ta i n1ot 
allierte flysryrker. 241 Skvadronene skulle dessuten være forberedt 
p~1 å flytte sin aktivitet ti) andre nærliggende flyplasser dersotn de
res hjen1 base ble satt ut av spill av et at01nangrep. Tuftet på tan
kegangen om at fly var lettere å forsvare dersom de befant seg i 
luften, skuiJe flyene ideelt sett kon1n1e på vingene for angrepet ble 

2.40 

241 

242 

RA/FD, boks 187 (infrastruktur 1 ')51~1963 ), 89 .0, flyplasser, Flesland. FOK {oberst 
Tufte-Johnsen} til FAD, hosten 1952. 
RA/FD, boks 115 (infrasrrukwr 19.)2,...1963), 86.0, flyplasser, felles. FD (Ramm) til 
FOK, 4. desember 1954. 
RA/FD. boks 115 (Infrastruktur 1952-1963), 86.0, tlyplasscr, fdll?s. Notar 
vedrørende Sl-fAPE'> nve studie, FD, 10. januar 195S. 
RA/FD, boks 115 (infrastruktur 19.52-1963), 86.0, tlyplasscr, felles. FD {Ramm) ril 
FOK, 4. desember l 954. 
RA/FD, bok!> 18 7 (in frnsrruktLJr 1952~ 1 963 ), 8 9 .0, Aypbsscr, Flesland. FOK 
(ob(:rstlo~·tnam Thurmann-Nidscn) til FD, 9. september 1955. 
For eksempel kunne olje- og ammunisjonsanlcggcnes omfang kuttes betraktelig, 
$id en di sse na skulle bcrjcnc langr færre Hy enn der som i utgangspunkrct var 
planlagt. 
RA/FD, boks 115 (infrastruktur 19.51-1963), 8('1.0, flyplasser, fcllc.s.I;D (Ramm) til 
FOK, 4. desember l9S4. 
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gjennon1ført, hvilket nødvendiggjorde høy beredskap for kontroll
og varslingssysten1ene.243 

Europakommandoens nye forsvarskonsept gikk in1idlertid leng
er enn til bare å foreslå. en ny disponering av alliansens flystyrker. 
Lokalt på den enkelte flyplass tok SHAPE nå til orde for en betyde
lig on1legging av strukturen. Fonnålet med ornleggingen var tosidig. 
For det første skulle parkerte t1y spres over et større onuåde enn 
tidligere, lenger unna flyplassens sentn1n1. For det andre skulle en 
rekke av de viktigste anleggene og installasjonene- som for eksenl
pel ko1nmandoplasser, Hykontroll og san1band- spres i periferien 
av flyplassene. I utgangspunktet anslo Europakommandoen det 
son1 nødvendig å spre disse anleggene i en radius av syv kilon1eter 
utenfor flyplassens sentrum.24

-l Flyplasskon1ponenter som n1åtte 
etableres på selve flyplassen skulle san1tidig gjøres mobile, slik 
at de skulle kunne evakueres ved et forestående angrep, for så å 
føres tilbake nar det var n1ulig, eller flyttes til en annen flyplass. 245 

Kotnponenter son1 n1åtte befinne seg på selve flyplassen, men son1 
sanuidig var for on1fattende til å gjøres n1obile, skulle bygges i sik
rede anlegg som kunne motstå atomangrep. Dette omfattet grunn
leggende installasjoner so1n drivstoffanlegg, men også lagre for 
atomvapen. 246 Ved a tildele n1idler til konvertering av flyplassene 
gjennom infrastrukturprogrammet, kunne arbeidet bli igangsatt 
og gjennomført så raskt som mulig. 

Ingen regel uten unntal< - norsk tilpasning til 
det nye forsvarskonseptet 
I utgangspunktet støttet Forsvarsdepartementet de nye prinsippene. 
Også Luftforsvaret erkjente behovet for å gjennomføre SHAPEs 
nye forsvarskonsept, selv on1 overkotninandoen påpekte at de nye 
retningslinjene ikke var fullt ut gjennomførbare i Norge. 247 Dette 

243 RA/FD, boks 187 (infrastruktur 1952-1963), 89.0, flrplasscr. Flesland. FOK 
(obcrstloymam Tburm:mn-Nidsen) til FD, 9. september 1955. 

244 RA/FD, boks 187 (infrastruktur 1952-19(;3), 89.0, flyplasser. Flesland. Nor~lt, FD, 
22. september 1955. 

245 Ibid. 
24(; H..A/FD, boks 187 (infrastruktur 1952-1963), 89.0, flrplas~cr, Flesland. FOK 

(obcrstlørrnanrThurmann-Nit:lscn) ril I:D, 9. september 1955. 
247 Ibid. 
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skyldtes både SHAPEs forslag til nye deployeringsprinsipper for 
f1ystyrkene og den lokale spredningen pa den enkelte flyplass n1an 
na la opp til. Europak01nmandoens forslag on1 å spre flystyrkene i 
sa stor grad at kun en skvadron skulle stasjoneres ved den enkelte 
f1yplass~ ble forsøkt on1gått av det norske luftforsvaret. I stedet 
foreslo overkon1n1andoen å stasjonere to skvadroner pa hver av 
hovedflystasjonene, hvor en del av flyene skuJle spres til andre 
alternative flyplasser gjennon'l et rotasjonsprogram.248 

Flere betraktninger lå bak forsøket på å tilpasse der nye for
svarskonseptet til norske flyplasser. Fast stasjonering innebar nye 
utgifter til forlegninger og messer ved alternative flypasser og 
ved hjelpef1yplassene, hvor tnan tidligere hadde forutsatt bruk 
av provisoriske te1tleire i krise og krig. Større spredning av flyene 
og fast stasjonering ved flyplasser som tidligere ikke hadde hatt 
flyoppsetning i fredstid, viJle dessuten bety vesentlig større drifts
utgifter for Luftforsvaret.:.w~ For å betjene Hyene n1årte den tekniske 
tjenesten ved hver enkelt flyplass styrkes betraktelig. Med unntak 
for hovedflystasjonene hadde personelloppsetningen på flyplassene 
vært basert på n1indre vaktn1annskaper som skulle kunne betjene 
tlybesøk i n1indre skala. Denne tjenesten måtte na eventuelt bygges 
tlt for a kunne betjene et større antall fly enn tidligere. Siden SHAPE 
også la vekt på økt beredskap ved flyskvadronene, innebar dette at 
Luftforsvarets personelloppsetning n1åtte utvides betraktelig. 250 

luftforsvaret hadde siden slutten av andre verdenskrig hatt 
store problenler med a skaffe til veie nok kvalifisert persone));:!Sl 
Dette gjaldt ikke bare flygere , n1en også bakken1annskaper. En 
løsning med økt bruk av vernepliktige ble ansett son1 lite egnet, 
siden dette ville belaste avdelingene ytterligere når det gjaldt 
opplæring og øvelsesvirksomhet. På toppen av det hele kon1 

248 Ibid. 
249 RA/FD, boks 187 (infrastruktur 1952--1963}, 89.0, flyplasser, Flesland. Referat 

mote i rt{) S. februar 1955, vedrnrcndc SliAPE-. forslag ril sikring av flystyrkene og 
endring i flyplas~tandardt:n. 

250 RA/FD, boks 187 {infrastruktur 19.52-1 9(;3}, S9 .0, Hy plasser, Flesl;lnd. FOK 
(ohr.::rsdn~·tnanr Thurmann-Nielsen) ril FD, 9. september 1955. Bilag l 

15 J Flyvåp~ncr/Luftforsvaret ble opprettet ved kongelig resolusjon i 1944. Under den 
andre vcrd~nskrig srnrtct de norske skvadronene seg på britiske Royal Air Forccs 
bakkemannskaper. Også nordmenn rjcncstcgjordc i RAFs vcdlikcholdssystcm. Se 
Du .. ·sctc, l~a/Je krigere, s. 4()-47. 
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en rekke krav til materiellanskaffelser ved fast stasjonering, for 
eksempel brannslukningsutstyr, an1bulanse- og crashmaterie11 i 
tilfelle ulykker. Fast flyoppsetning økte dessuten behovet for klar
gjøri ngsmateriell for å holde rullebanen operativ til enhver tid. zs:2 

I ytterste konsekvens ble det fryktet at de økte belastningene for 
Luftforsvaret ville gå utover de andre forsvarsgrenene. 153 

Norsk geografi og topografi lå også til grunn for at Luftforsvaret 
tok til orde for en tilpasning av SHAPEs nye konsept til norske 
forhold. Europakomn1andoens nye krav ti] n1obilitet ble i flere 
rilfeller ansett sorn urnulige å gjennon1føre i Norge. Dersom en 
flyplass ble fullstendig ødelagt og flyene ikke kunne ta av fra 
rullebanen, 1nårre de transporteres langs vei el1er over sjøen. De 
store avstandene mellom flyplassene og et dårlig utbygget tran
sportsystern gjorde dette til en betydelig utfordring i Norge, ikke 
minst vinterstid.254 Disse vanskelighetene gjorde seg særlig gjel
dende i Nord-Norge, hvor det var store avstander 1nellom flere 
~1v tlyplassene. Avstanden mellon1 Bodø og Bardufoss var 350 
kilon1eter, mens transport til Andøya ble vanskeliggjort av vær
forholdene i havet utenfor Troms. Avstanden til flyplasser lengre 
sor i landet var enda større. Disse problen1ene ble ikke n1indre av 
;H flyplassene i nord lå utsatt til for overraskende angrep på grunn 
av na.-rheren til Sovjetunionen. 

Norske n1yndigheters betenkeligheter overfor SHAPEs nye for
svarskonsept strakk seg imidlertid lenger enn til den nye dispo
neringen av flystyrkene Europakon1mandoen la opp til. Den 
lok~1le spredningen som forsvarskonseptet innebar, var heller 
ikke fullt ut gjennomførbar i Norge. Kun flyplassene i Sørøst
Norge, Gardermoen, Rygge og Torp, ble antatt å kunne tilpasses 
SHAPEs standarder fullt ut. 255 Igjen gjorde geografiske forhold 
sl'g gjeldende. Ved en rekke flyplasser ble prinsippet on1 å flytte 

"} - ' - ·' ·'· 
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RA/FD, boks 187 (infrastruktur 1952- 1963), 89.0, flyplasser., Flesland. FOK 
(ohl·rsduymant Thurmann-Nidscn) ril FD, 9. $t:ptcmbcr I 955. Bilag 1 
RA/FD, bok~ 187 (infrastruktur 1952-1963 ), 89 .0, flyplasser, Flesland. Referat fra 
mt•tL: i FD S februar 1955, vedrørende SHAPE'> forslag til sikring av flystyrkene og 

l·ndring i flyplassranclardc.n. 
IC-\/FD, hnks 187 (infrastruktur 1952-1963), 89.0, flyplasser, Flesland. FOK 
rolwrsrlnymanr Thurmann-Nielscn). til FD, 9. september 1955. BHag l 
lt:-\/FD, hok$ 115 (infrastruktur 1952-1963), 8<).0, flyplasser, fdlc.:;.. FOK til FD, 
.l.S. i•Ulll:lr 1956. 
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viktige installasjoner syv kilometer unna sentrum av flyplassen, 
samt spredning av flyene lokalt, sett på son1 un1ulig å gjennon1føre 
uten uforholdsn1essig høye kostnader.256 Gjennon1føringen kunne 
dessuten støte pa en rekke politiske problemer, siden flyttingen av 
vit,tle anlegg ville kreve on1fattende grunnervervelser fra private 
eiere.157 Norske n1yndigheter foreslo derfor kort tid etter å ha 
mottatt SHAPEs nye kriterier at n1an i stedet burde sikre flyene 
lok~1lt ved å plassere den1 i beskyttelsesrOin bygget i fjell. !sR Disse 
skulle være i stand til a sta i nlOt atomangrep. Norske myndigheter 
hadde allerede bred erfaring n1ed bygging i fjellanlegg i forbindelse 
med utbygningen av Flesland flyplass, og topografien i landet lå 
ogsa godt til rette for en slik løsning. H 9 Norske n1yndigheter ønsket 
dessuten at flere av anleggene som SHAPE ville spre eller gjøre 
mobile, for eksen1pel kon1n1andoplasser, fly kontroll og sainband, 
ble bygget i fjell 26° FjelJ-alternativet skuJle bli et varemerke ved 
den norske forsvarsutbyggingen under den kalde krigen.261 

Disse norske forsøkene på å tilpasse det nye flyplasskonseptet 
til norske forhold møtte forståelse i Nordkon1mandoen. Både de
ployeri ngsplanen for flystyrkene og forslaget om å plassere dem 
i fjellanlegg ble utarbeidet i samarbeid n1ellon1 nettopp Nord
kommandoen og Luftforsvaret. Kun når det gjaldt on1fanget 
av fjellhangarer var norske og regionale allierte myndigheter 
uenige.2ii2 Spørsmålet var hvorvidt SHAPE ville akseptere av
vikene Nordkon1n1andoen gikk inn for å anbefale. På et n1øte i 
Europ•tkomn1andoens hovedkvarter i Paris i september 1955 
ble det nye konseptet drøftet med representanter fra san1tlige 
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RA/FD, boks 187 (infrasrruktur 1952-1963 ), 89 .0, Jlyplasscr, Flesland. FOK 
(ohcrsrløytnanc Thurmann-Niclscn} til FD, 9. september 1955. 
Ibid . 
RA/FD, boks l 87 (infrastruktur 1.9.52-1963), 89.(), flyplasser; Hesland. Notat, FD, 
')'l l 19~~ --· scprcm Jt:r . . .') _'\ 
RAJFD, boks ll5 (infrastruktur l 952-1 963}, 86.0, flyplasser, fdtcs. Rapport om 
Narotlyplasser i Norge, 12. mars 1954. 
RA/FD, boks. 187 (infrastruktm 1952-1963), 89.0, flyplasser, Flesland. FOK 
(ohersrlnvrnanr Thurmann-Niclsen) til FD, 9. seprembcr 1955. 
Utbygging av fjellanlegg behandles en rekke: steder i f.eks. Bjcrga, Enht~t som l 'd{lcll, 

4-.-4o . 74 . g , 1:." '8 . .;;: s . . ,. . o, s. . o . s. (l't- . ·'· 

RNFD, boks 18 7 (infrastruktur 1951-1963/, 89.0, Hyplnsser, Flesland. FOK 
(obcrsdoyrnanr Thurmann-Nidscn) til FD, 9. seprember 1955. Norske myndigheter 
nn.sker at fjellanleggene skulle kunne romme 25 flr, mens rom ril l O fly ble ansen 
s<:Jm tilstrekkelig av Nordkomm.1ndocns rcprcsenramcr. 
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rnedlen1sland. For Norge stilte konsulent H ultin fra Forsvarsde
partenlentet og oberst Bredo Thurn1ann-Nielsen fra Luftforsvarets 
overkommando. 

Norske synspunkter i SHAPE 

De norske representantene på møtet i SHAPE skulle uttrykke 
Norges prinsipielle tilslutning til det nye forsvarskonseptet, tnen 
satntidig gi uttrykk for at spesie11e norske forhold nødvendiggjor
de tilpasninger.263 Imidlertid ønsket ikke Forsvarsdepartementet 
og Luftforsvarets overkommando at norske forhold skulle trek
kes inn i den prinsipielle diskusjonen. I stedet skul1e Norges repre
sentanter forsøke å få. til et eget n1øte med SHAPE i etterkant av 
hovedmøtet.26o~ Dette skyldtes trolig at en generell debatt on1 de 
norske tilpasningene kunne møte n1otstand fra andre n1edletnsland. 
Hovedn1øtet må uansett ha blitt ansett som positivt for Norges 
del. Europakon1tnandoens representanter understreket at det 
ikke var hovedkvarterets mening å legge frem et rigid progran1 
som ikke åpnet for unntak fra hovedreglene. Tvert i mot skui1e 
underkommandoene sammen 1ned de ulike 1nedlen1slandene kun
ne tilpasse konseptet til lokale forhold uten å søke SHAPE on1 
tillatelse. Etter forslag fra Norges representanter ble dette vedtatt 
skrevet inn i SHAPEs standarder.265 

Det påfølgende n1øtet, hvor spesielle norske forhold ble drøftet 
n1ed SHAPE, forløp in1idlertid ikke udelt positivt sett med norske 
øyne, til tross for at det ble understreket at anmerkningene ville 
bli behandlet på en fordelaktig måte. Europakon11nandoens repre
sentanter var ikke uten videre villige til å akseptere det norske 
ønsket on1 å bygge fjellhangarer i stedet for å spre flyene. Fra 
SHAPEs side ble det fratnhevet at bruk av fjellhangarer m·edførte 
risiko for at flyene ble sperret inne on1 rullebanen skulle bli øde
lagt ved atomangrep. Kostnadene ved en slik utbygging tnåtte 
også vurderes. Lik:evel påpekte SHAPE at fjel1hangarer allerede 
var vedtatt utbygget på Flesland, og at det således kunne bli 

163 lbid. 
264 Ibid. 
265 RA/FD. boks 187 (infrastruktur 1 952-1963). 89.0. flyplasser. Fleslnnd. Notat, FD, 

22. september ) 955. 
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aktuelt å akseptere ar slike anlegg ble bygget også andre steder i 
fre1ntiden. :!tir, 

Resultatet av n1øtene må likevel ha fremstått som positivt alt i 
alt. Tanken om bygging av fjellhangarer ble ikke avvist~ og Europa
kommandoen åpnet for regionale avvik, noe som innebar at 
norske myndigheter san1men n1ed Nordkon1n1andoen ville stå fri
ere enn tidligere, hvor alle unntak fra standard måtte godkjennes 
av SHAPE. 

Norske tilpasninger akseptert 
Da SHAPE la frem sitt forslag til infrasrrukturprogramn1ets syv
ende del, det første St)lll inkluderte det nye forsvarskonseptet, hadde 
norske 1nyndigheter fårt gjennon1slag for de spesielle tilpasningene 
de hadde tatt til orde for. Forslaget ble vedtatt av Rader i mai 1956~ 
og innbefattet ca. 15 millioner kroner til utbygging av fjeiihangarer 
i Bodø og på Bardu foss, hvorav 2/3 vilJe gå til førstnevnte Ayplass. 2117 

Samtidig ble en rekke beskyttelsesanlegg i fjell forespeilet utbygger 
i Norge under senere deler av infrastrukturprogrammer.268 l alt 
ville konvertering av flyplassene til de nye standardene kon1me på 
ca. 50 millioner kroner, sanuidig som 12-14 n1illioner var i ferd 
med å bli spart inn gjennon1 kansel1eringer av en rekke arbeider 
son1 ikke lenger var nødvendige i lys av det nye konseptet. 2ii

9 Det 
meste tyder dessuten på at Luftforsvaret hadde fått gjennon1slag 
for sine nye deployeringsplaner. For eksen1pel fortsatte Bodø å 
være oppsatt med to skvadroner, 270 n1ens ytterligere en skvadron 
ble planlagt overført til Ørland.271 Fra høsten 1957 ble også Rygge 
permanent oppsatt med to skvadroner.:-72 Norges argumentasjon 

266 
267 

268 

270 
271 
272 

Ibid. 
RAJFD. boks 130 {infrastruktur 1952-1963}, 86.0, flrplasser, Bodn. FD ril 
Narodd, 2(:i. november 1956. og RA/FD, boks 128 (infrastruktur 1 952-1963), 86.0, 
tlyplasscr, Bardufoss. FD til Natodd, 7. mai 1957. 
RA/FD, boks 188 (infrastrukrurprogrammcr 1952-1963), 89.0, l1yplasscr, Flesland. 
FOK til FD, 7. dc.scmhcr 1956. Konvertering av Naro~f1yplasscnc i Nurgc til 
SHAPE<; nye standard. 
RA/FD, hoks 115 (infrasrrukrur 1952.-1 %3), 86.0, f)rplasser, fi.:llcs. FOK ti! FD, 
28. januar 1956. 
Urgard, 13rido HtH•edfh•st•lsjon, side 258-259. .. . 
1-lovd, Ør!.wd Htwedflystasjott, s. 203-205. 
Egil ~-lnrkbnd, l~ygge 1-hH•i!dflystasjwr 1945-1995 (Rygge: Luftforsvaret, 1996), 
side 48-54. 
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hadde fått full aksept i Europakommandoen. 
Ki Idene er sparsomn1e når det gjelder på hvilket grunnlag Norges 

spesial tilpasninger ble akseptert av SHAPE, 1nen det ser ut ti] å ha 
skyldtes en rekke forhold. Spørsmålet ser ut ril å ha blitt drøftet på 
en rekke møter n1ellom norske myndigheter og representanter fra 
Nordkon1mandoen og SHAPE høsten 1955.273 Et team fra SHAPE 
besøkte dessuten Norge for å inspisere flyplassene i dese1nber 
san1n1e år. 274 At norske •nyndigheter og N(>rdkonlnlandoen stod 
pa lik linje i dette spørstnalet, var utvilson1t svært viktig. Støtte 
fra Nato-kotnn1andoen som kjente norske forhold best, styrket 
troverdigheten i den norske argumentasjonen. Utbyggingen av 
fjellanlegg på Flesland hadde dessuten fått god onnale i SHAPE, 
noe som gjorde der lettere å akseptere denne løsningen for a sikre 
flyene. 275 Siden SHAPEs konsept langt på vei baserte seg pa sen
traleuropeiske forhold, gjorde trolig norske utredninger on1 de 
spesielle geografiske og topografiske forholdene i landet inntrykk. 
I\·tulighetene til å gjennomføre bygging i fjell i Norge var større enn 
i de fleste andre medlen1slandene, noe som åpnet for a1ternative 
løsninger. At Europakomn1~u1doen la opp til at de regionale 
kotntnandoene i samspill med nasjonale myndigheter skulle kunne 
komn1e frem til lokale løsninger, forsterker dette inntrykket. Siden 
SHAPEsnye konsept raskt ble akseptert avNatos medlemsland; ville 
dessuten en rigid tolkning av standardene fra hovedkvarterets side 
neppe gi ort annet enn å undergrave hovedideen bak konseptet. 

Fortsatt fokus på Nord-Norge 
Vedtaket 0111 utbygging av beskyttelsesanlegg for fly på Bodø og 
Bardufoss under syvende del av infrastrukturprogran1n1et bekreftet 
at utviklingen son1 hadde startet med utbyggingen av Andøya 
ville fortsette: Både norske og allierte n1ilitære n1yndigheters 
opp1nerkson1het ble i stadig større grad rettet mot Nord-Norge. 
Betydningen av Bodø i et alliert perspektiv ble bekreftet ved at 

273 RA/FD. boks ISS (jnfrasuukturprogrammer 19.52-1963 ), 89.0, flyplasser, Flc~Lmd. 
FOK ril FD, 7. desember 1956. 

274 RA/FD, boks 115 (infmstruktur I952-1963), 86.0, flyplasser, felles. FOK til FD, 
28. januar I 956. 

275 RA/FD, boks 115 (infrastruktur 1952-1 963), 86.0, flyplasser, felles. Narodd til FD, 
3. mars 1954. 
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Norge for tredje gang ble tildelt n1idler for utbygging av denne 
flyplassen. Når Norge først hadde fått gjennomslag for utbygging 
av fjellhangarer, var det derfor naturlig at også denne flyplassen 
ble tildelt midler til et slik forn1ål, desto n1er som Bodø ble ansett 
for å være mer utsatt for sovjetiske flyangrep enn hva både norske 
og allierte militære myndigheter hadde antatt tidligere. 276 

Norges allierte hadde derin1ot aldri vist noen interesse for 
Bardufoss- som vi så i ka pittel4 var det endog stor skepsis forbundet 
ti l fellesfinansieringen av denne fl y plassen. Når fjellhangarer like
vel ble besluttet bygget på Bardu foss, hang dette trolig san1men 
med den vekt norske myndigheter tilla plassen. San1tidig var ikke 
beløpet spesielt stort, noe som gjorde det lettere å få gjennomslag 
for dette prosjektet. Den økende oppmerksomheten om Nord
Norge virket også ril Bardufoss fordel. Det var få flyplasser i lands-
delen, og disse n1årre derfor få n1aksimal beskyttelse. 

Konl(lusjon: Forsvarskonsept med norske 
tilpasninger 
SHAPEs nye forsvarskonsept n1å ses i lys av overordnede endringer 
i alliansens strategi. Atomvåpnene ble tillagt enda større betydning 
med overgangen til en strategi tuftet på n1assiv gjengjeldelse. Like 
viktig var irnidlertid antakelsen om at Sovjetunionen i løpet av få 
år ville besitte store mengder atomvåpen. Kvalitetstnessig syntes 
også den sovjetiske bomben a nærme seg atnerikanernes, nled den 
vellykkete prøvesprengningen av en hydrogenbon1be i 1953.:'.77 

Den vekt atomvåpnene ble tillagt i krig tilsa økt oppmerksotnhet 
on1 forsvaret av flyplassene, både fordi flybasene ble enda mer 
sårbare enn før og fordi fly på denne tiden var den primære 
atomvåpenleverandør. At så mange son1 n1ulig av Natos skvadroner 
overlevde et sovjetisk initiert angrep var en forutsetning for å 
kunne slå tilbake. SHAPEs nye forsvarskonsept var doktrinen om 
rnassiv gjengjeldelses defensive speilbilde. 

For Norges del nødvendiggjorde nasjonale forhold flere jus
teringer av SHAPEs nye forsvarskonsept. Tilspasningene n1an 

276 Bjerga, Enhi'i som l'•IfJen, s. 72 
277 Se Skogrand og Tamnes, Fryktens Jih.•t·ekt, s. 22. 

.:.;.· . 
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fikk til i san1arbeid med Nordkon1n1andoen vitner om at n1an i 
Sl-IAPE nå var villig til å gi regionale n1yndigl1eter større hand
lingsron1 overfor alliansens sentrale aktører i forbindelse tned 
infrastrukturprogrammet. 1-fvor særlig SHAPE tidligere hadde 
fungert son1 bremsekloss i forbindelse med regionale avvik fra 
standardene, ble det åpnet for større grad av variasjon. 

På sikt innebar det nye forsvarskonseptets spredningsprinsipp 
at utbyggingen av flere norske flyplasser ble finansiert av Nato. 
I forlengelsen av dette ble Værnes i Sør-Trøndelag vedtatt 
bygget ut i 1958 og Banak i Finnmark i 1960.27s Fra 1956 ble 
dessuten norske luftstridskrefter tildelt konvensjonelle oppdrag i 
forbindelse n1ed Natos atomoffensiv mot Østblokken, noe son1 
ytterligere understreket hvor viktig gjennon1føringen av det nye 
forsvarskonseptet var også for Norge.17(' 

278 Se henholdsvis Rune Hnvd, Værnes- fra luwdingsetc til storflyplass (St)ordal: 
Luftforsvaret, 2000) og Kk\·bcrg "Luftmnkr i Finnmark" for yncrligcrc 
informasjon om de to flyplassene. 

279 Oppdrager jq?, her er inne på er Norges rolle i konsepter Snowc<ll (Support of 
Nudear Operarions Wirh Convcnrional Attacks). Norske lagt·rbombctly skulle 
bidra ril Naros atonwffcnsiv gjennom konn:.nsjnncllc angrep på radarinsrallasjom:r 
og kontroll- og varslingssystemer. Dis~c skulk: cmcn odclcggcs, eller nvcrbelasrcs 
som folge av den srorc mengden f1y som ble satt inn i angrepet, slik at Hyt'nc 
bevæpnet med awnwil pen ikke kunne sklllcs ur. Stwwcat ble etablert i 1956-57. 
For en kort.gjcnnomg:mg av Stl!.IWCilt, se Kjetil Skogrand, "Lufrforsvnrcr og 
:nomaldcrcn !950-1970", JFS Jn(d, nr. 4 (2002), s. 12-14. 



FLBKSIBII .. lTET, SL.AGJ\RAIT OG· OVEI~l.f\ 'EUESEVNE 9S 

l(apittel 7 

Avslutning 

Natos infrastrukturprogram innebar fellesfinansiering av en 
rekke viktige militære anlegg i hele Vest-Europa og bestod av 
flere ulike komponenter. I perioden 1950-1957 gikk store deler 
av infrastrukturmidlene til utbygging av flyplasser, men også 
andre typer anlegg ble finansiert av Nato. Både hovedkvarterer, 
oljeledninger, radarinstallasjoner og 1narineprosjekter var inkludert 
i programmet. 

Norge ble tildelt de første bevilgningene gjennom infrastruktur
programmet på Natos rådsmøte i Lisboa i februar 1952. Forut 
for derte hadde Norges befatning 1ned programmet i hovedsak 
vært begrenset til spørsn1alet on1 hvorvidt det skulle gis et norsk 
bidrag til infrastrukturutbygging på Kontinentet. Etter at norske 
prosjekter ble inkludert fra tredje del av, fikk programtnet en 
helr annen aktualitet for Norge. Utbygging av flyplasser stod 
helt sentralt, og fortsatte 3 være det i de påfølgende delene. lnfra
strukturprogratnrnets tredje del forble in1idlertid den største hva 
angikk midler som ble tildelt Norge i denne perioden. Dette 
hang san1men 1ned at infrastrukturbehovene gradvis ble fylt, n1en 
også at alliansens n1edlemsland ikke ønsket å påta seg like store 
økonomiske forpliktelser son1 tidligere. Samtidig tok alliansen opp 
nye medlemsland hvor den n1ilitære infrastrukturen var n1angel~ 
full, noe son1 innebar at disse landene Jnåttebli prioritert. Fra 1954 
gikk dessuten alliansen over til å planlegge infrastrukturprogram
n1et over flere år on1 gangen, slik at medlemslandene nå forpliktet 
seg ti) å bidra til fellesfinansiering over en lengre tidsperiode. 
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J\.1ot midten av femtitallet ble progranunet en viktig faktor for 
a styrke Nato-landenes forsvar mot atomve:1pen. Særlig var det vik
tig a sikre luftstridskreftenes overlevelsesevne, for slik å kunne slå 
tilbake et sovjetisk angrep. Dette ga seg utslag i store endringer 
ved den enkelte flyplass, og omfattet også Norge. Spesielt de n1eget 
utsatte flyplassene i Nord-Norge n1åtte sikres så godt smil mulig. 

Strategisl::. rasjonale 
Forutsetningen for finansiering av flyplassene gjenno1n infrastruk
turprogran1mer lå i hvilken grad de representerte et nødvendig 
ledd i norske og allierte forsvarsplaner. Den planlagte bruken av 
de forskjellige flyplassene var til dels ulik og til dels overlappende. 
San1tidig var de alle kon1ponenter i et helhetlig basenettverk. Jeg 
har analysert flyplassenes funksjoner både isolert og plassert den1 
innenfor et overordnet basenettverk. I tillegg har jeg sett på Hy
plassene ut fra både et norsk og et alliert perspektiv. 

La meg starte tned de ulike operative forholdene som lå til 
grunn for utbyggingen av norske flyplasser på fen1titallet. Spesielt 
på Sørøstlandet var flyplassrettheten høy. Her var det samsvar 
mellom allierte og norske interesser. Flyplassene Gardermoen, 
Rygge og Torp var alle lokalisert i Osfo-on1rådet, og hadde i 
stor grad overlappende funksjoner. For norske n1yndigheter var 
betydningen av disse flyplassene først og fremst knyttet til opp
nåelse av lufrherredøn1me over de delene av landet som. ble antatt 
å ligge n1est utsatt ti] for angrep fra Østblokken. Flystyrkene her 
kunne dessuten bidra til kampene i stredene; i Danmark og på 
Kontinentet, samt bidra til forsvar n1ot en eventuell invasjons
styrke son1 forsøkte å etablere seg langs norskekysten. Derso111 
fienden lyktes i å opprette brohoder i dette området, ville de 
norske luftstridskreftene kunne støtte bakkestyrker i strid med 
styrker fra Østblokken. Disse funksjonene kunne også fylles av 
Lista flyplass i Vest-Agder, selv on1 avstanden til Oslo-otnrådet til
sa at denne flyplassen ikke kunne bidra kontinuerlig til kan1pene 
om luftherredøn1mer over hovedstaden. 

Nettverket av baser, ikke den enkelte flyplass, var avgjørende 
for Luftforsvarets bidrag til forsvaret av Sør-Norge. Ved å opp
rette flere moderne flystasjoner oppnådde Luftforsvaret en bety-
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delig grad av fleksibilitet. Dette innehar at norske og allierte 
luftstridskrefter kunne kjernpe videre dersom en eller flere av fly
plassene ble ødelagt. Samtidig kunne flyenhetene variere mellom 
flere landingssteder ut fra operasjonelle behov, elJer derson1 nøds
situasjoner skulle nødvendiggjøre det. Ved a spre skvadronene 
til flere baser, ville det dessuten v~-ere vanskeligere å utslette de 
norske luftstridskreftene gjennon1 et overraskelsesangrep. Da 
de økonon1iske ran1mevilkårene ble bedrer s.on1 følge av Natos 
infrastrukturprogram, oppnådde Luftforsvaret en langt større 
overlevelsesevne og operativ frihet enn hva son1 ellers ville vært 
tilfellet. 

På den norske vestkysten var flyplasstettheten langt n1indre. 
Flyplassene her skulle fylle andre funksjoner enn flyplassene på 
Sorosdandet. Ørland og Flesland ville ikke være like utsatt for 
angrep, siden begge )å n1er tilbaketrukket i forhold til et angrep 
fra øst. Nettopp avstandene til potensielle krigsteatre var avgjø
rende frJr Ørlands og Fleslands betydning for invasjonsforsvaret. 
Flesland ble antatt å bli viktig i beskyttelsen av inntaksårene for 
alliert hjelp, hvor forsyninger og stridsenheter kunne bli kanalisert 
inn, tnens norske styrker førte oppholdene strid n1ot hva norske og 
allierte myndigheter antok ville være en overlegen fiende. Flesland 
ville være sentral i forbindelse tned flybeskyttelse av konvoiene 
i Atlanterhavet, først og fremst mellom Storbritannia og Norge. 
Etter hvert ble dessuten Ørland en interessant base for støtte og 
rekognosering for Atlanterbavskommandoen, noe som styrket 
flyplassens posisjon i Nato. I tilfelle store deler av landet skulle 
bli besatt av sovjetiske tropper, representerte dessuten Ørland en 
viktig faktor i trøndelagsområdets betydning som brohode for 
gjenerobring av Norge. Utbyggingen av disse flyplassene må der-~ 
for forstås sotn et ledd i det norske invasjonsforsvar. Bidrag til 
kampene i stredene, i Danlilark og på Kontinentet var n1indre aktu
elt pa grunn av store avstander. 

Ogsa i Nord-Norge var avstandene mellom flyplassene store. 
Den relativt korte distansen til Sovjetunionen forsterket samtidig 
muligheten for bombeangrep på disse flyplassene. For norske tnyn
digherer var der derfor av stor betydning å fa bygget ut er tilstrek
kelig antall flyplasser i denne landsdelen, slik at man ikke risikerte 
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at luftforsvaret av Nord-Norge skulle bli satt ut av spill på et tid
lig stadium. For norske n1yndigheter representerte utbyggingen av 
flyplassene i Bodø og på Bardufoss hovedsakelig et ledd i det defen
sive forsvarsfundan1entet i Nord-Norge. Luftforsvarets bidrag til 
forsvarsstillingene i Indre Troms lå til grunn for norske ønsker on1 
fellesfinansiering av disse flyplassene. Derte gjaldt særlig Bardufoss,. 
1nen også flystyrker son1 var stasjonert i Bodø kunne bidra. Norske 
n1ilirære myndigheter understreket dessuten tidlig behovet for en 
tredje tlyplass i landsdelen, for å styrke Luftforsvarets evne til å 
opprettholde luftherredøn1n1e i Nord-Norge. 

Gradvis ble også allierte militære n1yndigheter interesserte i å 
benytte seg av basestrukturen i Nord-Norge. Dette gjaldt særlig 
Atlanterhavskomn1andoen. Allierte ønsker oin å benytte Andøya 
og Bodø i overvåkingen av sovjetisk aktivitet i nordon1rådcne la en 
ny dimensjon til bruken av flyplassene. Samtidig var de svært viktige 
for krigsoperasjonene i havon1rådene utenfor Nord-Norge, hvor 
Atlanterhavsko1nn1andoens Striking Fleet sl<ulle operere. Flåtens 
flystyrker skulle rette kjernefysiske angrep mot det nordvestlige 
Sovjetunionen, og var avhengige av landingsalternativer på land 
for å oppnå tilstrekkelig fleksibilitet i sine operasjoner. Andøya og 
Bodø ble således flyplasser av stor betydning for alliansen. Bardufoss 
ble derimot aldri like sentral. Nato var lite interessert i å benytte 
seg av denne flyplassen på fen1titallet, og den var således begrenset 
til å representere et ledd i det norske invasjonsforsvaret. 

Geografisk fordeling 
Det norske forsvaret hadde i første halvdel av feJntitallet sitt 
tyngdepunkt i Sør-Norge. Denne prioriteringen gjorde seg også 
gjeldende i forbindelse n1ed infrastrukrurprogramn1et. Særlig 
under den tredje delen av program1net ble Sør-Norge høyt prio
ritert: Av de syv flyplassene som ble vedtatt bygget ut, lå kun 
to flyplasser i Nord-Norge. Dette var i tråd n1ed sa vel norske 
sc)ln allierte prioriteringer~ og var naturlig all den tid Sør-Norge 
ble antatt å ligge 1nest utsatt til for angrep. Fra slutten av 1952 
og de første månedene av 1953 skjedde imidlertid en gradvis 
forskyvning i norske myndigheters prioriteringer i forbindelse 
med infrastrukturprogran1met - finansieringen av en tredje Hy-
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plass i Nord-Norge ble gitt førsteprioritet. Det nye søkelyset på 
den nordlige landsdelen hang blant annet sammen med at flv
pfassbehovet i Sør-Norge var i ferd n1ed å bli dekket, n1en også 
en stigende bekyn1ring for sikkerhetsproblen1et det militære tom
ron1nlet i Nord-Norge innebar. Samtidig ble alliansens oppmerk
son1het 1110t nordområdene, son1 nevnt ovenfor, for alvor vekket 
n1ed opprettelsen av Atlanterhavskon1n1andoen i 1952. Vedtaket 
om å bygge ut Andøya, det ril de'\ største enkeltprosjektet i Norge, 
san1tidig son1 utbyggingen av Flesland ble utsatt, reflekterte det 
nye fokuser som ble rettet tnot den nordlige landsdelen. 

Iv1ed vesttysk gjenopprustning og Naton1edlemskap fra 1955 
ble forsvaret på Kontinentet betydelig styrket, og trusselen mot 
S<Jr-Norge avtok. Dette forsterket tendensen som allerede hadde 
ligget latent i prioriteringene gitt Nord-Norge siden 1952-1953, 
og fortsatte også. etter 1957. I 1960 ble ytterligere en flyplass ved
ratt bygget ut i Nord-Norge, Banak i Finnmark. 

Luftforsvarets hjørnesteiner 
Store ressurser ble kanalisert til Norge gjennom Nato i perioden 
1.950-1957. Til sa1nmen ble militære anlegg til en verdi av nænnere 
en milliard 1957-kroner bygget ut under infrastrukturprogranunet, 
hvorav Nato finansierte nærn1ere 70 prosent.280 Til samn1enligning 
var det san1lede forsvarsbudsjettet for perioden ca. 7 milliarder 
kroner i 1957-priser. Dette innebar at av midlene Norge ble tilført 
gjennom infrastrukturprogran1n1et gjennon1 hele den kalde krigen, 
mottok Norge så vidt i underkant av 25 prosent på femtitallet. ~" 1 

Av n1idlene Norge ble tildelt dette tiåret, gikk over fen1ti prosent 
ril utbygging av flyplasser. 

280 Tilsvarende om lag l 0,8 milliarder ener dagens verdier. 
2S l Se Rolf Tam nes, Oliealdcr 196.5-1995, bind 4 i Nor.sl~ uuurik.spoliti/.:ks 

historie (Oslo: Univcrsitctsforlagcr, 1997), s. 64. Omregnet ril 2006-priscr 
utgjorde infr<'lsrmkwrprogrammct fi.H hdc den kalde krigen ca. 40 milliarder 
kroner. Av dette ble (fremdde~ i 2006-priscr) ca. 9 milliarder rilfnrt Norge i 
perioden 1950- 57. Her mii det imidlcn:id bemerkes :u d~.:r er stort: v~tnskcr 
heftet ved er forsnk pa å f?i disse milene absolutt eksakte, all den tid de ulike 
delene av infrastrukturprogrammet sradig bk· justert i forhold ril nye prosjekter, 
kosmadsrwcrskriddscr og lignende. 
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Kapitaltilførselen til Norge gjennom infrasrrukturprogra1nn1et 
hadde også betydelig verdi for det sivile samfunnet. Anleggene 
son1 skutle bygges ut skapte behov for arbeidskraft, og Natos 
progran1 pustet liv i flere lokalsamfunn. Flyplassutbygging førte 
med seg utbedring av eksisterende infrastruktur som det sivile 
samfunnet kunne utnytte seg av, son1. veier og havner. Ikke n1inst 
kunne flere av de fellesfinansierte flyplassene etter hvert brukes av 
si vi le luftfartsselskaper. 2 !12 

Flyplassutbyggingen innehar in1idlenid også store utfordringer. 
Sn·>rsr in1plikasjoner fikk utbyggingen på Andøya. Her ble et helt 
loknlsa1nfunn ekspropriert for å gjøre plass til tlystasjonen.283 San1-
tidig var flyplassene sannsynlige bombemål dersom en krig skulle 
bryte ut. Dette ville også kunne fa følger for flyplassens on1egn. 

Betydningen av i nfrastrukturprogrmnmet var in1idlertid aller 
storst for Forsvaret generelt og Luftforsvaret spesielt. Bidragene fra 
dette programn1et og fra USAs våpenhjelp var store på fen1titallet. 
Tilforselen av kapital utenfra innebar at det norske forsvaret kunne 
k,1nalisere mye av sine ressurser til drift i stedet for til kostbare 
investeringer: For Luftforsvaret utgjorde infrasrrukturprogran1n1et 
og v~1 pen hjelpen bærebjelkene i forsvarsgrenens ekspansjon i dette 
tiåret. Uten disse to faktorene vilJe moderniseringen, og denned 
slagkraften, vært langt mindre. Utbyggingen av flyplassene var 
helt avgjørende for å kunne ta i bruk de n1oderne jagerflyene 
forsvarsgrenen ble tilført. Med basis i an1erikansk våpenhjelp 
og. Naro-infrastruktur kunne Inoderniseringen skje i et ren1po 
som ville være utenkelig derson1 Norge alene måtte ha stått bak 
finansieringen. 

Ni flyplasser ble bygget ut ti) 1noderne standarder i Norge i årene 
J 950-1957. Dette innebar at det norske luftforsvaret etter hvert 
riidde over et robust basenenverk med stor geografisk spredning 
~om dekket et vidt spekter av funksjoner, både i forbindelse med 
forsvarer av Norge og som en viktig norsk kon1ponent i Natos 
overordnete forsvarsplaner. Flyplassene utgjorde hjørnesteinene i 

2S2 S!.:o~r;tnd, Alliert i krig og (l·ed, s. 352-353. 
2~() SL· for ekstmpd Kleve, "Luftforsvaret som infrasrrukrururbygger"' og Skngrand, 

A/fiat i kri~~ og (red, s. 357. 

, ·. 
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et luftforsvar som i løpet av fen1titallet gikk fra å ha store svak
heter til å bJi en moderne og slagkraftig forsvarsgren. 
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English summary 

Norway and NATO's Infrastructure 
Programme 1950-1954 
The Infrastructure Progran1n1e has been one of NATO's most suc
cessful and Iong-lasting projects ever since its introduction to the 
n1etnber countries at the beginning of the 1950s. The outbreak of 
the Korean \X'ar in 1950, and the subsequent rise in arman1ents 
spending throughout the alliance, were the prerequisites for the 
n1en1ber countries pulling together and sharing the burden of 
financing an expansion of n1ilitary infrastructure. Existing air
fields, headquarters, communicarions, warning systems and port 
installarions were regarded as insufficient and, in n1any cases, ob
solete in terms of new technology. 

The trend in NATO at the beginning of the fifties was to allocate 
the n1ajority of the infrastructure projects to the Central Region 
of the AJliance. The Norwegian government, though greatly in 
need of investn1enr in n1ilitary infrastructure, \vas left to solve such 
n1atters in the first year of the progran1me on its own. However, 
this gradually changed and the funds allocated via the Program
n1e started to be n1ore even1y distributed between the n1ember 
countries. Nevertheless, ho\v to share the burden of financing the 
progran1n1e was still a great obstacle and continued to be so for 
several years. Up to 1954, this resulted in laborious and tin1e
consun1ing discussions about the cost-sharing formula. Through
out, the Atnericans paid nearly ha]f of the expenditure associated 
with the Infrastructure Progran1me. An1erican participation was a 
real necessity, as the European men1ber countries, still rebuiJding 
the damage caused by the Second World War, \\rere reluctant to 
con1111it then1selves to )arge investments in n1ilitary infrastructure. 
This was a)so the case in Norway, where the northern parts of the 
country had been devastated as the occupying Germans withdrew 
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fron1 the advancing Soviet arm i es, and as long as the infrastructure 
funds \Vent solely to the Conrinent, the Norwegian governn1ent 
was re)ucrant to contribute to the Programme. It was considered 
both politicaJly and econon1ically irnpossible to spend what little 
the re was to spare on mil i ta ry infrastructure in foreign countries. 
1-Iowever, \vhen the northern parts of Europe were also included in 
the Progran1n1e, Nonvegian scepticisn1 to it changed considerahly~ 
as Norway would soon receive large sun1s of rnoney \Vith which to 
expand the countris n1ilitary infrastructure. 

Hovvever, the Norwegian governn1ent's policy on bases Jong 
appeared to be a hindrance to Norway receiving any infrastructure 
support fron1 NATO. This policy, drawn up by the Governn1ent 
in 1949 to calm borh national and Soviet opposition to Norway 
joining NATO, invoived no foreign country being granted the right 
to establish bases in Norway, unless Nonvay was under imminent 
duear of attack. \Vhen Norway still became a maj_or net receiver 
of allied infrastructure funds fron1 the beginning of 1952 and on, 
this was due to both NATO's and the Norwegian authorities' 
rather wide inrerpretation of the bases policy: The agreen1ent of 
1952 with the An1erican Strategic Air Con1mand represenred such 
a tendency; two Nonvegian airfields (Gardern1oen and Sola) were 
given peaceti1ne preparation to receive and support fighter planes 
on support n1issions in connection with nudear attacks against 
the Eastern Bloc in the event of war. Even though this, apart fro1n 
technical crews, did not involve peacetime stationing, the SAC
agreenlent eased American pressure on the Norwegian bases poli
cy, and even though Norway continued to reject requests fronT 
the AIJiance to drop this policy, this did not lead to any adverse 
effects on Nonvay's involven1ent in the Infrastructure Programn1e. 
Instead, using Norwegian airfields becan1e an option for the Alli
ance in the evenr of crisis and war, and this was in1p0rtant, bearing 
in n1ind Norway's proxin1ity to the Soviet Union. 

In Norway, as in the Alliance as a whole, building new and 
expanding al ready ex i sting airfields was the area of highest priori ty 
within the Infrastructure Progran1me. This was partly due to les
sons learned from the Second World War) where dominating the 
sky had been decisive in the Allies de fea ting the Axis Powers. After 
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the war, the nudear bomb con1ing to the forefront of An1erican 
n1ilitary planning in the years after 1945 resulted in a golden age 
for US and Western European air forces \vhich was to last weJl 
inro the sixties. The An1ericans were prin1arily responsible for the 
strategic bombing of the Soviet Union in the event of war, while 
the n1ain priority for the lesser European powers was ro build up 
tactical air forces with which to defend NATO homelands. 

In the first half of the fifties, n1ost of the infrastructure funds 
Nonvay was granted by the AlJiance went to the southern parts 
of the country, in line with both Norwegian and Allied priorities. 
This area was beJieved to be the n1ost exposed one in the event of 
a Soviet attack, and it also encon1passed the capital, key industrial 
areas and the highest population density. To strengthen the ability 
to defend this area, three airfields in and around Oslo were given 
NATO funding. In the sourhernn1ost part of Norway, Lista airfield 
was built to protect the Nonvegian and Danish straits- this then 
becan1e an itnportant airfield with which to dose in the Soviet 
Navy in the Baltic Sea. 

As a res u) r of the major investn1ents in airfields frotn 19 52 and 
onwards, the Royal Nor·wegian Air Force had an impressive con1-
plex of bases in Southern Norway at its disposal. Flexibility and 
n1obility were strengthened~ and, above all, there \Vas a far greater 
chance of surviving an attack from the east, and an enhanced ability 
to win air supretnacy over the southern part of Norway. lts grec:ttly 
improved facilities ga ve the Norwegian Air Force unprecedented 
freedom of operation. 

On the Norwegian West Coast, the situation was rather diffe
rent, vvith n1uch greater distances between the airfields. This area, 
hcnvever, remained less exposed for an attack. The airfields funded 
bv NATO he re came to play an entirely different ro le than did those . . 

in the Oslo area1 whose main function was to gain air supremacy 
and stop Soviet forces from gaining a foothold on Norwegian 
shores. The airfie)ds on the \Vest Coast were built with other 
concerns in mind, n1ainly to keep the sea lines to the British Isles 
and the Continent open so support such as troops, annaments and 
allied supplies cou)d be received. The areas in which these airfields 
were built would also have another key role in Norwegian defence 
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planning, in that they \vere supposed to function as strongholds to 
which Norwegian (and allied) troops could retreat in a worst case 
scenario in which Soviet forces overran the bulk of Norwegian 
territory. From these strongholds Norway~ with the support of its 
allies, could re-en1erge and reoccupy the country. 

Though geographical1y scattered~ the airfields on the West 
Coast could still adequately fulfil their function. However, the 
situation looked a great deal \vorse in Northern Norway, where 
at the beginning of the fifties what little there was of Norwegian 
forces could be overrun in a n1atter of davs. Onlv two airfields . ~ 

were funded by NATO, and the presence of the Air Force, due to 
the lin1ited efforts on be half of both national and allied authorities, 
was considered far too sn1all to provide a satisfactory contribution 
to the defence of Norrhern Norway, and this part of the country 
remained exposed. If o ne of the two airfields fell, the Air Force ,s 
contribution to any land battle V..'ould be seriously weakened 
and, as a result, the Army could not be expected to hold on for 
long. However, NATO's unwillingness to reinforce Northern 
Norway soon changed. The key factor in the growing allied 
focus on Northern Nonvay was the establishn1ent of the Atlantic 
Con1n1and in 1952. This new con1n1and was assigned several tasks 
to perforn1 in the North, and some of these rasks necessitated the 
use of Norwegian Airfields both in tin1es of peace and after the 
outbreak of war. The combination of the tasks, which included 
surveillance of Soviet bases, providing necessary weather reports 
fron1 the meteorologically unstable north, subn1arine warfare 
and, last but not least, the offensive operations of the Atlantic 
Con11nand's Strike Fleet; opened up for the possibility of NATO 
parrly financing and building a third airfield in Northern Norway 
on the island of Andøya. Before Andøya "V\'as built, the likely fall 
of Bardufoss, the northenunost airfield built with NATO funding 
in the years 1950-1957, would in an early phase of \Var leave the 
Norwegian arn1y stand ing alone without an y eHective air support. 
An airfield on Andøya would alter this rather bleak scenario 
considerably, as the island,s Hanking position, considered ideal by 
both Norwegian and Allied military leaders, meant that rhe Air 
Force could keep on fighting even if Soviet troops managed to 
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overcome the Norwegian Anuy in Northern Norway. On top of 
this, the new focus on this part of Norway would gready strengt hen 
the chances of reinforcen1ents arriving~ with NATO now having 
strategic interests to defend beyond preventing Nonvay from 
being occupied. 

To,vards the n1iddle of the decade the aton1ic bomb increasingly 
came to the forefront of Allied strategic planning. This was a result 
of attempts to limit defence spending while still counterbalancing 
Soviet superiority in conventional weaponry. Follo\\ring this de
ve1opn1ent, the concept of Massive Retaliation was adopted by 
NATO in 1954. In theory this meant thar any Soviet attenlpt, big 
or small, to seize control over any of NATO~s tnen1ber countries, 
territory, would result in a n1assive nuclear onslaughr frotn the 
Western Powers. The increased itnportance of nudear weapons 
addirionally strengthened the air forces throughout the Alliance, 
as the Botuber Plane remained the primary delivery platfonn of 
the Ato1nic bomb. Sinlttltaneously~ the Soviet Union was believed 
to be making great strides towards achieving nuclear parity with 
the \Xlest. With the chances of a devastating Soviet nuclear attack 
now increasing, defending its own nudear capability becan1e a 
major concern for the Alliance. This resulted in the concept of 
a Ner,u Defensiue Posture- a defensive 1nirror in1age of Massive 
Retaliation. The basic idea behind the new concept was to prevent 
the Soviers fron1 destroying NATO's porential to strike back in one 
nuclear blast. This was to be done by scattering airfield components 
over a much wider area than before, preferably within a radius of 
seven kilometres outside the centre of the airfields. At the saJne 
time, fron1 now on only one squadron was to be stationed at each 
airfie1d at any ti1ne. A greater degree of geographical spreading of 
the squadrons reduced the risk of the member countries' air forces 
being significantly destroyed. The new investments necessitated by 
the new concept \Vere funded via the Infrastructure Progran1n1e. 

In Norway, this new approach to airfields was initially met 
vvirh concern, as only the bases in Southern Nonvay, due to 
topographical difficulties, could n1eet NATO's new criteria. 
The Norwegians~ however, were not negative to the concept in 
principle, and n1anaged to convince NATO to accept several natio-

·. 
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nal exceptions from the n1ain standard. 1v1ainly due to econotnic 
reasons, the Norwegian Air Force could not adapt to deploying 
a n1axin1un1 of one squadron per airfield. Rather, they proposed 
a different solurion for Norway, in which two squadrons were 
based at the main airfields, fron1 which they would rotate to air
fields without pennanent deployment. When it can1e to the local 
structures at the different air bases, the principle of scattering the 
con1ponents over a wider area was avoided at n1ost airfields by 
p)acing different installations, such as hangars, in rock. Following 
NATO's acceptance, si tua ting defence installations in rock, allowed 
for by the country's mountainous geography, was to becon1e a 
watern1ark of Norwegian n1ilitary infrastructure throughout the 
Cold War. 

Undeniably, the gains Nonvay tnade by virtue of the Infra
structure Programn1e in the fifties were massive. Close to one bil
lion NOK was channelled to strengthen the country's military in
frastructure- of which the Alliance contributed between sixty and 
seventy per cent. Alongside the n1aterial Norway received via the 
American I\1ilitary Assistance Programme, NATO's lnfrastructure 
Progran1me was the ca ta lyst for the transfornlation of the Air Force 
from an inefficient and outdated branch of the arn1ed forces, into 
a highly modernized and powerful service. In total, nine airfields 
\vere financed by the Progran1n1e to modern standards from 
1950-1957. This resulred in the Norwegian Air Force possessing a 
widespread network of bases, covering a broad range of funcrions, 
both in connection \Vith the defence of Norway, but also as an 
i1nportant con1ponent in NATO's general defence plans. 
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Fleksibil itet, slagkraft 
og overlevelsesevne 
Luftforsvaret og Natos infrastrukturprogram 

1950-1957 

En rekke militære flyplasser ble bygget ut i Norge på 
1950-tallet. Med penger mottatt gjennom Natos infra
strukturprogram ble det mulig for Norge å opprette et 
omfattende og moderne basenettverk som sikret 
Luftforsvaret en stor grad av fleksibilitet, slagkraft og 
overlevelsesevne. 

Denne studien tar for seg de strategiske overveielser 
norske myndigheter la til grunn for utbyggingen av 
de ulike flyplassene, og Natos varierende interesse 
for prosjektene. Under den kalde krigen ble luftstrids
kreftene, i kraft av å være det fremste leverings
middel for atomvåpen, en stadig viktigere del av de 
alliertes forsvarsplaner. For Norge var infrastruktur
programmet en helt sentral komponent i etableringen 
av et slagkraftig forsvar. 
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