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Forord

Pa Forsvarsmaktens hemsida om flygvapnet kan man under rubriken “Historia” bland annat lasa:
”Nya flygbaser

Nytt for den hdr tiden var ocksd utbyggnaden av bassystemet med vigbaser, ndgot som flygvapnet
var pionjdrer pd i vdrlden. Nordenskiold hade fdtt idén vid ett besok i Tyskland, men den kom att utvecklas

och forfinas i Sverige. Vanliga landsvdigsstumpar rdtades ut och forstdrktes och kunde
pd sd sdtt tjdna som start- och landningsbanor.” 1

Trots att Sverige ar kant for sitt vagbassystem visar det sig tyvarr vid nairmare granskning att det inte 4r mycket
av det som pastas i denna text som Overensstimmer med verkligenheten. Den handlar om borjan av femtiotalet
och i sjalva verket var det inte forran i borjan av sextiotalet som de forsta vagbaserna kom att byggas i Sverige,
aven om idén som sadan fanns tidigare. Flygvapnet var varken forst med vagbaser eller ensamma om tanken i
varlden.

Att flygvapenchefen Nordenskiold personligen i Tyskland skulle ha fatt idén till att bygga flygbaser pa véagar ter
sig osannolikt. Sa vitt bekant gjorde han inget besok i Tyskland under den korta tid som Luftwaffes vagbaser
var i bruk och det kan knappast vara de vasttyska vagbaserna som asyftas, eftersom de byggdes ungefar
samtidigt som de svenska. De svenska vagbaserna byggdes inte heller pa “vanliga vagstumpar” som ratats

ut, utan placerades pa noggrant utvalda platser dar bade vagens strackning, det omgivande landskapet och de

operativa aspekterna skulle stimma.

Tanken att vagar skulle kunna anvandas som start- och landningsbanor uppstod med all sakerhet tidigt och
vagar har sannolikt ocksa kommit till tillfallig anvandning for detta andamal pa flera olika hall. Det ar
emellertid inte en sddan, mer eller mindre tillfallig basering pa vagar som hér ska behandlas, utan den tidiga
utvecklingen av det noggrant planerade och utbyggda reservvagbassystem som fanns i Sverige. Detta system
kom tidigt att tas in i den totala planeringen for flygvapnets basering i krig och utgjorde en integrerad del i det
svenska flygbassystemet.

Uppsala, november 2006

Lennart Andersson

') Forsvarsmakten - Flygvapnet (http://www.flygvapnet.mil.se/article.php?id=2354).
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Inledning

Efter att Flygbashistorikprojektet startats 2005 tillsattes en programgrupp for att ta fram en arbetsplan. Inom
ramen for projektet har sedan arbetet med insamling och bearbetning av material och information inletts.
Denna rapport har tillkommit genom studium av det arkivmaterial som kopierats och samlats i projektets speci-
ella arkiv (FBH-arkivet), vilket forvaras pa Krigsarkivet i Stockholm.

Denna och andra rapporter som tas fram inom projektets ram kommer sedan i omarbetad form att helt eller
delvis ingé i en allmén och dvergripande beskrivning over det svenska bassystemet i form av en bok. Eventuellt
kommer tva olika bocker att sammanstillas, en vetenskapligt inriktad och en populariserad som vander sig till
en storre allmanhet.

Malgrupp for rapporterna ar den personal som arbetat med och i flygbassystemet inom flygvapnet, Forsvarets
Materielverk, Fortifikationsverket, hos entreprenorer, med flera, forskare och andra allmént historiskt intresse-
rade, exempelvis inom svensk Flyghistorisk Forening (SFF), samt de som i framtiden ska utbilda personal inom
flygbassystemomradet.

Flygvapnets krigsbassystem bestod av ordinarie fredsbaser, krigsbaser, civila flygplatser som var inplanerade
som krigsbaser, samt de sa kallade reservvagbaserna. Syftet med foreliggande studie ar att beskriva hur det
svenska systemet med reservvagbaser uppkom och hur de forsta baserna av denna typ byggdes ut.

Ett litet antal “normala” krigsbaser byggdes ocksa sa att start- och landningsbanan utgjorde en del av det all-
ménna vagnatet, men de hade en helt annan funktion an reservvagbaserna och behandlas endast oversiktligt.
Likasa behandlas har endast idé- och planeringsfasen nar det galler de enklare reservstartbanor (nodstartbanor)
som fanns i anslutning till vissa baser.

Jag anvander mig av gangse deskriptiv metod for att kronologiskt folja utvecklingen och nagon djupare analys
av exempelvis hur val de stallda kraven uppfylldes eller av hur pass effektivt systemet var gors inte. Se dock de
forslag till fortsatt forskning som finns i slutet av rapporten. I rapporten ingar ocksa en jamforande studie over
véagbaser i andra lander.

Reservvagbaserna har omgivits av stor sekretess, eftersom detta var en forutsattning for deras existensberatti-
gande och den strianga sekretessen ingick ocksa som en av de viktigaste bestandsdelarna i sjalva konceptet. Det
material som anvants som kallor, i huvudsak planer, rapporter och andra skrivelser som forvaras i Flygstabens
hemliga arkiv (Centralexpeditionen och i viss man Organisationsavdelningen), ar idag avhemligat fram till och
med 1960. Inom projektets ram har tillstand erhallits att ta del av det material fran tiden 1961-67 som fortfa-
rande omfattas av sekretess och rapporten har granskats i enlighet med det beslut i arendet som fattades av
Krigsarkivet.

Det underlag som anvants for beskrivning av finska och tyska vagbaser ar sddant som finns tillgangligt pa
internet. Nar det galler Osttyska vagbaser finns dér bland annat en tjansteforeskrift med riktlinjer for hur
anlaggning skulle g till.

Ordet “véagbas” anvands som overgripande begrepp. De svenska vagbaser som hir studeras betecknas “reserv-
vagbaser” och inbegriper alltsa inte de ordinarie krigsbaser som ocksa var vagbaser. Under &ren har aven andra
begrepp forekommit: landsvagsbas, reservflygstrak, osv.



Efter en kort resumé over de vagbaser som byggdes pa Autobahn i Tyskland under andra varldskrigets slut-
skede kommer de forsta svenska idéerna och planerna pa att bygga vigbaser att behandlas. De forsta praktiska
atgarderna gav magert resultat, men efter omfattande forsok och fortsatt planering kunde de forsta normerna
for reservvagbaser utarbetas. De prov pa isbas som genomfordes beskrivs, liksom en ovning for flygfaltsingen-
jorer som berorde utbyggnad av reservvagbaser.

Sedan de forsta baserna blivit klara oppnades Hebybasen for utbildning i fredstid. Den fortsatta utbyggnaden
foljs sedan fram till mitten av sextiotalet och till sist gors en jamforelse med végbaser i vissa andra lander.
Forslag till fortsatt forskning ges och som bilaga finns en tabell Over de reservvagbaser som byggdes 1963-
1966.

Exemplet Tyskland

Nir de tyska motorvagarna byggdes fanns inga planer pa att anvanda delar av vigarna som flygbaser. Det var
forst mot slutet av kriget, troligen 1944, som denna mojlighet uppmarksammades. De forsta jetdrivna flygpla-
nen kom i tjanst och behovde hardgjorda, 1 700 m langa startbanor och nir de tyska fronterna pressades allt
narmare hemlandet blev de tyska flygplatserna snart 6verbelagda.

Pa minst tio platser kom Autobahn att byggas om till vagbaser. Broar och andra hinder avlagsnades och mitt-
remsan asfalterades till en langd av mellan 800 och 2 000 m. P2 vissa platser byggdes aven flygplansvarn.
Baserna kamouflerades normalt for att forsvara upptackt fran luften.?

Viagbasidén skulle komma att tas upp pa nytt, bade i Vast- och Osttyskland, men forst i slutet av 1950-talet och
denna utveckling behandlas narmare i ett eget avsnitt av denna rapport.

Svenska idéer och planer

T augusti 1951 redovisade Knut Zachrisson, davarande chefen for Sodra flygbasomradet (Flybo S), resultatet av
en forsta inventering av de mojligheter som fanns att utnyttja landsvagar som nodlandnings- eller reservland-
ningsbanor. Uppdraget var inte prioriterat, utan underlaget hade insamlats i samband med tjansteresor i andra
drenden.

Tio lampliga vagstrackor hade hittats och de 1ag i narheten av Sjobo, Malmo, Angelholm, Helsingborg,
Hassleholm, Skanes Fagerhult, Markaryd, Kristianstad, Gammalstorp och Hossmo. Som exempel kan naimnas
den utsedda vagstrackan vid Angelholm, vilken utgjordes av en 1 300 m lang rakstracka pa en vag med 8 m
bredd. Vagbanan var belagd med betong och asfalt och bedomdes behova breddas till 15 m.?

Av de handlingar att doma som finns, som beror tidiga forslag och funderingar runt reservvagbaser, verkar
Flybo S ha varit drivande i fragan. Detta berodde sannolikt pa att manga av flygbaserna i sodra Sverige hade
ett utsatt, kustnara lage, vilket papekades vid flera tillfallen av chefen for E 2.

Den nye chefen for Flybo S, Ingemar Nygren, skrev i januari 1953 att man i samband med eventuell kris pa
arbetsmarknaden kunde rakna med att diverse vagbyggen skulle sittas igang i olika delar av landet. Han ansag
att sadana vagbyggen skulle kunna kombineras med anlaggning av “flygstrak” och att vagarna pa dessa stillen
skulle ges sadan bredd att de i krig snabbt kunde fardigstallas som start- och landningsbanor for flygplan.

%) Grube, Michael: Autobahn-Flugpldtze (http://www.lostplaces.de/cms/content/view/113/33)
3) C Flybo S till CFV 15.8.51. FS (H), Centralexp, EI: 67.



Han bifogade en skiss (Se Bild 1) over hur ett sddant flygstrak skulle se ut. Telefon- och elledningar skulle
antingen dras s att de inte utgjorde nagot hinder eller sa skulle de laggas som jordkabel, men nagon skog
skulle inte fallas forran banan skulle tas i bruk i krigstid. Forbindelsebanor borde anlaggas, eller atminstone
forberedas, och kringgangsforbindelse for landsvagstrafiken méaste ordnas. Om man utnyttjade tillfallet skulle
kostnaderna minska, genom att de vigmaskiner som redan var pa plats anvandes.

Skissen visar en 2 000 m 1ang och 12 m bred rakstracka med breddad vagren (14 m pa vardera sidan). Det bred-
dade omradet skulle maskeras enligt "Modell Hultsfred” eller genom att det tacktes med jord och besaddes
med gras. Mellan banandarna skulle en forbindelsebana finnas.*
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*) C Flybo S till CFV 12.1.53. FS (H), Centralexp, EI: 71.



Idén var nu s pass mogen att den togs in i flygstabens centrala planering for landets flygbaser. I 1953 ars Plan
for modernisering och nyanlaggning av flygbaser papekade man att tillkomsten av taktiska atombomber Okade
riskerna for att flygfalten skulle forstoras sa pass att de inte gick att ater goras brukbara.

Darfor behovdes dels reservflygstrak utanfor det egentliga flygfaltsomradet, dar oskadda flygplan skulle kunna
starta. Sadana strak behovdes likasa vid de falt som hade berghangarer. Dels skulle mojligheterna att bredda
befintliga rakstrackor beaktas och man skulle ocksa se till att lampliga rakstrackor byggdes vid nyanlaggning
av vagar. Endast rekognoscering och viss, enklare anpassning skulle dock ske i fred. Ovriga atgarder fick ansta
tills behovet uppkom i samband med okad krigsfara.’

Det fanns emellertid krafter som till en borjan, av helt andra skal, motsatte sig utratning och breddning av
vagar i allmanhet. Inom forsvarsstaben fanns namligen en farhaga att rakare vagar skulle underlatta for fienden
att anfalla svenska militara transporter och darfor ifrdgasatte man om inte langre rakstrackor borde undvi-

kas! Chefen for flygstaben, G A Westring, ansag att denna oro var obefogad och papekade i en skrivelse till
forsvarsstaben i maj 1954 att flygvapnet hade ett motsatt intresse - att rakstrackor utformades som forberedda
reserv- och nodlandningsstrak.

Tanken med de sa kallade reservflygstraken var att om det ordinarie flygfaltet gjorts obrukbart skulle flygplan
kunna bogseras, eller koras for egen motor, till ett narbeliaget reservflygstrak for att dar kunna starta med redu-
cerad last. Dessa strak skulle inte anvandas for landning, utan endast for “nodstarter”.

De fordringar som angavs var:
- minst 1 200 m rakstracka
- 10-12 m hardgjord banbredd
- minst 30 m strakbredd
- max 1:60 langdlutning
- 5000 m konvex eller 3 000 m konkav vertikalradie
- hinderfri inflygningsvinkel 1:40, mitt fran en punkt minst 300 m fran bananden, ev endast i en riktning

En del vardefulla ordinarie baser, exempelvis de med berghangarer, ville man kunna fortsiatta att anvanda aven
om sjalva flygfaltet forstordes. Darfor borde reservflygstrak anlaggas som medgav full flygverksamhet. Sadana
strak behovdes aven i omraden med fa ordinarie flygbaser. I dessa fall gallde andra minimifordringar:

- 1 800-2 000 m lang rakstracka, samt 200 m utrullningsomrade i vardera bananden
- 20 m hardgjord banbredd

- minst 45-50 m strakbredd

- max 1:80 langdlutning

- 6 000 m konvex eller 4 000 m konkav vertikalradie

- hinderfri inflygningsvinkel 1:50, mitt fran en punkt minst 300 m fran baninden

- minst 3 cm tjock betong eller blandningsbelaggning ¢

Fortfarande fanns emellertid inga konkreta planer pa att bygga ut nagon vag till flygbas. I september 1954 foreslog
chefen for Flybo S att ett reservflygstrak skulle anlaggas i samband med omlaggning av riksvag 4 i trakten av
Alem, norr om Kalmar. Vagforvaltningen tankte lagga om vagen och da skulle tva eller tre 2-3 kilometer langa
rakstrackor uppsta. I mars 1955 skulle narmare uppgifter om den planerade vagen vara klara och da ville vagfor-
valtningen ha besked om flygvapnets eventuella intresse. Ett problem i sammanhanget var att armén var negativt
installd till idén, eftersom markforsvaret i omradet skulle kompliceras och forsvaras om en flygbas anlades.

°) Plan for modernisering och nyanléggning av flygbaser, FS/O, SCFS till SCFF 15.5.53. FS (H), Organisationsavd, Bl, vol 5.
%) CFS till CFst 7.5.54. FS (H), Centralexp, BI: 32.
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Chefen for flygstaben ansag att detta strak i forsta hand skulle anlaggas som nodlandningsstrak och i andra
hand som ordinarie reservflygstrak. Kostnaderna skulle avgora omfattningen av atgarderna, vilket chefen for
Flybo S fick i uppdrag att undersoka i samrad med vagforvaltningen. Sjalva utbyggnaden till flygstrak med
uppstallningsplatser och flygplansvagar skulle ske forst vid beredskap eller krig.’

Den 8 februari 1955 gick en skrivelse ut fran Chefen for flygvapnet (CFV) till de olika flygbasomradena med

anvisningar for hur rekognoscering av reservflyg- och startstrak skulle g till. De specifikationer som angavs

angaende langd, banbredd, strakbredd, med mera, var desamma som i flygstabens skrivelse till forsvarsstaben
imaj 1954.3

I januari 1956 aterkom CFV i detta arende, som dock annu sa lange sigs som en andrahandsuppgift. Han skrev
att reservflygstrak erfordrades for att oka antalet flygbaser i sektorerna S1, S2, W2, O1, 02, O3, G1, N3 och
ON3, eventuellt ocksa i W5 och ON1. Nu angavs den onskvarda viagbredden till 7 m plus vagrenar 2 x 2,5 m
(totalt 12 m), med mojlighet att bredda till 20 m for de vagar som skulle vara reservflygstrak.

Flygbasomradescheferna beordrades att fortlopande genom respektive vagforvaltning halla sig orienterade
om planerade vagarbeten. Lampliga vagstrackor skulle foreslas och sedan skulle CFV och flygforvaltningens
Flygfaltsbyra ta over ansvaret for fortsatta forhandlingar med vagforvaltningarna.® I en forteckning over flyg-
baser daterad mars 1956 angavs att “dotterbaser” till falt 4 Everod (vagen Ahus-Kristianstad), till F 12 Kalmar
(vagen vid Alem) och till falt 6 Hasslosa vara planerade.'

I april 1956 lamnade CF 10 forslag pa reservflygstrak i narheten av Angelholm. I forsta hand gallde det en

2 000 m rakstricka pa den planerade motorvagen belagen rakt oster om flygfaltet. Omgivande vagar skulle
utformas som flygplansvagar. Aven langre norrut pa Hallandsasens hojdplata skulle ett 2 000 m reservflygstrak
kunna byggas. En forutsattning for bada projekten var att omfartsvagar med tillracklig kapacitet kunde ordnas.
Man papekade att generalplaneringen for F 10 betraffande flygplansvéagar, uppstallningsomraden och reserv-
flygstrak borde utformas i ett ssammanhang.!

Enligt 1956 ars flygfaltsplan skulle totalt 87 baser finnas, fran vilka kontinuerlig flygverksamhet skulle kunna
bedrivas, och bland dessa 87 skulle reservflygstraken ingé. Darutover skulle reservstartstrak, varifran flygplan
skulle kunna starta med reducerad last, byggas i forsta hand pa landsvagar, i princip vid alla de 87 baserna.
Normer for sddana vagbaser skickade CFV ut den 2 januari 1956.

Man ansag nu att befintliga och planerade vagar skulle anvandas som startbanor sa langt detta var operativt,
tekniskt och ekonomiskt lampligt. Om végen utgjorde en av de 87 baserna skulle redan i fred alla arbeten utforas
som kravdes for att basen skulle bli anvandbar och eventuell mittremsa skulle redan fran borjan ges den barighet
som kravdes. I samband med omlaggning av vagar skulle den gamla vagen behallas som kringgangsvag.

Framre och bakre uppstallningsomrade skulle laggas i anslutning till landsvagen, som skulle utnyttjas som
flygplansvag. Befintligt vagnat skulle sa 1angt mojligt anvandas som fordonsvagar.'?

For projektering av nya flygplanstyper behovdes uppgifter om mojligheten att anvanda sig av vagbaser. Flygstaben
bad darfor i februari 1957 flygforvaltningen att undersoka hur stort antal rakstrackor som fran teknisk synpunkt
kunde iordningstallas som vagbaser dram till 1965, ifall man riknade med banlangderna 1 000 m och 500 m

7) C Flybo S till CFV 22.9.54. FS (H), Centralexp, EI: 75; SCFS till C Flybo S 28.10.54. FS (H), Centralexp, BI: 32.

8) CFV till C Flybo S, mfl, 8.2.55. FS (H), Centralexp, BI: 33.

°) CFV till SCFF, CE 3, etc. FS (H), Centralexp, BI: 34.

19) Forteckning over flygbaser, 3.56. FS (H), Centralexp, EI: 82.

") FFIFB 20.4.56. FS (H), Organisationsavd, E, vol 11.

2) PM betrdffande flygfiltsarbeten under 8-drsperioden 1957/65, SCFS till SCFF 12.5.56. FS (H), Organisationsavd, BI, vol 5;
Tekniska utredningen 1957 (TU 57), CFV till Fst, 4.5.57. FS (H), Centralexp, BI: 36.



och minimibredd 15 m. Vagarna skulle ligga minst 75 km in fran kusten och banorna skulle tala 5 tons hjul-
tryck (sparvidd 2,5 m). 13

De forsta praktiska atgarderna - magert resultat

Hosten 1956 forbereddes den forsta praktiska atgiarden i friga om vagbaser i form av reservflygstrak pa vag 44
oster om Kristianstad och pa narbelagna riksvag 4. Man ville passa pa, eftersom vagforvaltningen just holl pa att
bygga om vag 44. Hinder undersoktes och uppstallningsomraden och flygplansvagar rekognoscerades av Flybo
S, som redovisade resultatet den 5 november. Strakbredden skulle bli 100 m och inflygningssektorerna 16 grader.
Samtliga ledningar skulle tas bort. Straket langs riksvagg 44 kunde bara goras 60 m brett i fred och de hus som
stod i vagen skulle tas bort forst vid mobilisering. Uppstillningsomraden skulle byggas i Fjalkinge och Rinkaby."

I februari 1957 beslutande man inom Flybo S att alla ledningar tvars over straket vid “landsvagsbasen
Kristianstad” pa lansvag 44 skulle laggas som kabel och eventuellt skulle en hojd som 1ag for nara vagen tas
bort. Ett planerat uppstallningsomrade hade emellertid bedomts vara mindre lampligt och ett nytt méaste plane-
ras i stallet.”” Ganska snart visade det sig dock att denna vagbas inte kunde genomforas pa grund av motstand
fran lokalbefolkningen. Det hade visat sig vara omojligt for flygvapnet att i fred forvarva de omraden som var
nodvandiga for planerade forberedelsearbeten och utan forberedelser skulle det i krig ta minst en manad att
gora basen anvandbar.'

Mot slutet av 1957 insag man att den planerade utbyggnaden till 87 baser inte var ekonomiskt realiserbar, var-
for hela programmet for flygbasutbyggnad méaste omprovas. Erfarenheterna fran 1957 ars krigsmaktsovning
och diskussioner med utlandsk expertis hade dessutom visat att det antagna konceptet startbana plus ett bakre
uppstéallningsomrade per bas inte gav det skydd och den 0kade operationsfrihet man hade tankt sig.

Nu antog man vidare att inga nyanlaggningar, utan endast reparationer, skulle vara mojliga att utfora efter ett
krigsutbrott. Det man i krig skulle komma att disponera maste alltsa byggas ut redan i fredstid. Det viktiga var
att gora en riktig avvagning mellan antalet baser (spridning i stort) och skyddet (spridningen) pa varje bas.

Idén med det bakre uppstallningsomradet var att skydda personal och materiel fran ett atomvapenanfall mot
sjalva flygfaltet och det hela byggde pa forutsattningen att uppstallningsomradet inte upptiacktes eller anfolls
av fienden. Dessutom maste uppstallningsomradet verkligen ligga sa langt frn banan att det inte skadades och
for att flygplanen skulle kunna komma till anvandning maste det finnas en reservstartbana som kunde nas fran
uppstéallningsomradet.

Man kunde bara konstatera att de uppstallningsomraden som gjorts i ordning i sjalva verket var latta att upp-
tacka fran luften och det enklaste sattet for en fiende att sla ut de svenska flygstridskrafterna skulle vara att
anfalla uppstallningsomradena i stallet for flygfalten!

Man hade utgatt fran atomvapen pa upptill 20 KT niar man berdknade avstindet mellan startbana och upp-
stallningsomrade, men nu hade man insett att bomber med storre verkan skulle kunna komma till anvandning.
Detta gjorde att uppstiallningsomradena maste forlaggas pa betydligt storre avstand och dessutom maste flyg-
planen skyddas med tunnelvarn eller liknande. Det innebar att varje bas skulle bli betydligt dyrare 4an man
tidigare raknat med. Man insag att det skulle bli bade stidsekonomiskt och taktiskt olampligt att stalla upp flyg-
planen pa “atomsikert” avstand fran flygfaltet.

3) SCFS till SCFF 13.2.57. FS (H), Organisationsavd, B, vol 6.

™) C Flybo S till CFV 5.11.56. FS (H), Centralexp, EI: 81.

) Flybo S till CFS/O 21.2.57. FS (H), Organisationsavd, E, vol 12.
16) Flybo S till CFS/O 18.3.57. FS (H), Organisationsavd, E, vol 12.



10

Med samma resurser raknade man med att kunna bygga det dubbla antalet baser utan skydd, jamfort med till
ett kraftigare karnvapenhot anpassade baser. Med dubbla antalet baser tvingades en fiende till dubbelt sa stor
insats for att sla ut hela bassystemet. Man bestamde sig darfor for att g over till principen spridning i stort i
stallet for spridning inom varje bas och att bygga sa manga nya startbanor som mojligt.

Rekognoscering av tankbara vagbasprojekt hade nu pagatt i flera ar, men endast en vagbas hade byggts och man
foreslog darfor att vissa planerade vagbyggen/vagbaser, om mojligt skulle tidigarelaggas.”” Den vagbas man syf-
tade pa var formodligen lansvag 44 vid Rinkaby (2 100 x 13,5 m, klar 1957), som dock snart verkar ha avforts
som vagbas. Under 1958 skulle landsvagsstraket pa vag 80 soder om Sjobo (mellan Istorp och Sovdeborg, 2 000 x
24 m) bli klart. Denna bas blev dock inte en reservvagbas utan en ordinarie bas, falt 81, och basen pa vagen Alem-
Kroneback-Solberga-Ramsés, som redan var projekterad, kom senare att fardigstallas som falt 83.18

Enligt 1958 ars Plan for utbyggnad av flygbaser (PUF 1958) delades de ordinarie baserna upp i Typ A, B och C:
Flygbas typ C skulle vara anvandbar endast i krig och under goda vaderforhallanden (vagbas) och kunde inte
anvandas av tyngre transportflygplan. Typ B skulle klara tillfallig anvandning i fred och dar skulle finnas vissa
landningsmojligheter vid svar vaderlek. Totalt skulle 24 baser av typ B eller C anlaggas.

Utanfor vardera banéinde skulle startplatser for tva ganger nio flygplan ordnas i anslutning till vagen. Dessutom
skulle finnas sex-tio uppstallningsplatser for icke operativa flygplan och nio platser for operativa flygplan i lag
beredskap. Om kostnader och topografi sd medgav skulle startplatserna for icke operativa flygplan ligga 6 km
bort, annars pa kortare avstand eller langs taxibanan. Uppstallningsplatserna for de operativa flygplanen i lag
beredskap skulle ligga langst bort och placerades enligt samma principer.

Rullbar strakbredd skulle vara minst 65 m och grovstammig skog, stubbar, storre stenar, byggnader, stengardes-
gardar, diken, mm skulle avlagsnas intill en bredd av minst 125 m. Ungskog, buskar och dkermark ansags
kunna tjana som utrullningshinder och fick vara kvar. Banbredden skulle vara 25 m, lutningsforhallandet max
1:65 och den konvexa vertikalradien minst 6 000 m. Barigheten skulle klara 7 tons hjultryck och 14 kp/cm?
ringtryck. Nagon taxibana skulle inte anlaggas.

Reservstartbanor pa vag skulle vara minst 1 200 m langa och minst 8 m breda, fri bredd 18 m, maximilutning
1:50, konvex vertikalradie minst 4 000 m.

De flesta av de 24 ovan namnda baserna betecknades som typ B/C”, men foljande baser skulle vara av typ C:
falt 55 Bro, falt 60 Orebro, falt 83 Alem, falt 86 Alingsas och falt 89 Sydostra Smaland.” Planeringen for de
som vagbaser planerade falt 60, 83 och 86 skulle starta 1959.2° Tills vidare forblev dock falt 81 Sjobo den enda
fardigstallda vagbasen av denna typ.

Det var nu inte langre bara i sodra delen av landet som man funderade pa att bygga vagbaser. I april 1959 godkéande
CFV ett forslag om att bygga en vigbas pa motorvagen mellan Forssa och Laby i narheten av Falt 24 Sommaréange i
norra Uppland, men den kom aldrig till utforande.”’ Chefen for 4. flygeskadern (CE 4) Greger Falk ville i december
1959 bygga en vagbas (25 x 2 000 m) pa vag 354 i Visterbotten, 3 km vaster om Balsjo och 4 mil vaster om Vannas.
Skogen skulle rojas bort 50 m ut pa vardera sidan. Forbikorningsmojlighet fanns pa gamla vagen, “om basen nagon
gang skulle komma att anvindas av flygforband”, som eskaderchefen skriver till vagforvaltningen.

I7) VPM ang flygfiltsplanens genomforande, FS/O 30.11.57. FS (H), Organisationsavd, E, vol 12.

!8) Orientering on flygbaser, E 2 till FS/0 8.2.58. FS (H), Organisationsavd, E, vol 12; Flygfiltsarbeten 1958. Prel plan.
FF/FB till CFV 13.2.58. FS (H), Centralexp, EI: 85.

%) Plan for utbyggnad av flygbaser (PUF 1958), CFV till SCFF, etc, 7.5.58. FS (H), Centralexp, BI, vol 39.
Vigbasen filt 89 i syddstra Smdland placerades till sist i nirheten av Eneryda.

20) Tidsplan for flygfiltsarbeten 1958/59 och 1959/60, FF/FB till CO/FS 3.6.58. FS (H), Organisationsavd, E, vol 13.

) CO/FS till CFV 9.4.59. FS (H), Centralexp, EI, vol 92.



Markforhallandena var gynnsamma och darfor beraknades basens anlaggningskostnader kunna bli relativt
laga. Den befintliga vagen var helt rak och 6 meter bred. Den kunde enkelt breddas till 20-25 m och forutom
banan pa 2 000 m gick det latt att ordna ytterligare utrullningsomrade i bada andarna. Enligt PUF 58 skulle
ingen bas byggas i omradet, men CE 4 papekade dels att man borde passa pa tillfallet att forbattra flygvapnets
“spridning i stort” till en billig penning, dels att Balsjo skulle ligga bittre till ur operativ synpunkt for forsva-
ret av Ume&omradet @n de planerade falten 41 och 44. Platsen 1ag ocksa pa lagom avstand fran kustlinjen och
skulle vara lamplig for T-basering av jakt.”

Forsok och fortsatt planering

Med anledning av att man insett att de ordinarie flygbaserna var mycket kansliga for bekampning med dven en
relativt begransad insats av karnvapen anbefallde CFV i juli 1960 ny rekognoscering av vagbaser. De ordinarie
(hemliga) krigsbaserna forutsattes redan vara kdanda av en fiende, varfor man raknade med krigsoppning med
for flygvapnet lamslaende basbekampning. Detta skulle avhjalpas genom att enkla vagbaser, vilka forutsattes
inte vara kanda av fienden, byggdes for att komplettera de ordinarie baserna.

Efter studier i flygstaben hade forsok satts igdng med J 32B och J 35 (E 3) och med J 29 (F 10) for att utrona kraven
pa banornas bredd och langd. Preliminart hade man kommit fram till att en rakstracka var anvandbar om vagen var
minst 7 m bred och 1 500-2 000 m lang. Endast riks- och lansvagar med 2,5 m breda vagrenar kom i fraga.

Endast sadana arbeten som inte rojde vagens karaktar av flygbas skulle utforas i fred. Exempelvis kunde storre

parkeringsplatser anlaggas och vagrenar kunde asfalteras och markeras som “cykelbanor” for att oka banbred-
den. Pa motorvagar skulle bada vagbanorna ligga i samma plan och omradet mellan dem skulle ga att schakta
bort eller fylla igen och asfaltera.

Viégbaserna skulle rekognosceras i fredstid, men nodvandiga kompletteringsarbeten skulle utforas forst vid
mobilisering: fallning av trad, borttagning av hackar och staket, malning av vigbanan for att underlatta land-
ning och utjamning av omradet mellan vagbanorna pa motorvagar. I huvudbasernas krigsplanering skulle intas
uppgifter om de naraliggande vagbaser, som skulle utgora reservbaser till huvudbasen. Reservbaserna skulle
betjanas av personal fran huvudbasen.

2) CE 4 till CFV 16.12.59; CE 4 till Vigforvaltningen i Visterbottens lin 22.2.60.
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Man hade gatt in med ett onskemal till Kungl Vag- och Vattenbyggnadsstyrelsen om att flygvapnets onskemal
skulle beaktas vid planering av nya végar. Eskadercheferna, som sedan 1957 tagit over ansvaret for flygbaser-
na, fick den 12 juli i uppdrag att undersoka tillgangen pa vagbaser, framst en eller tva inom nagra mils avstand
fran huvudbaserna, vilket skulle inkludera de planerade Falt 43, 46, 52, 53, 54, 56, 57, 58, 61, 83, 84, 85 och 89,
samt Rommehed. Man kom fram till att det fanns ett hundratal vagar som var mojliga att utnyttja.>

En omfattande forsoksverksamhet med landning pa smala banor inleddes i oktober 1960. En atta meter bred bana
markerades pa F 13:s ordinarie bana och tolv landningar med J 35 pa det markerade omradet utfordes av fyra oli-
ka flygforare. Trots skiftande vindforhallanden hade man inga svarigheter att under sattning och utrullning halla
sig inom markeringarna. Dock var man tveksam till mojligheten att utnyttja AD-bromsning. En av forarna sa: "I
ett verkligt lage, da den psykologiska faktorn spelar in, torde AD-bromsning icke vara att rekommendera.

Motsvarande prov utfordes sedan pa F 1, dar 7,5 m av banbredden visade sig vara tillrackligt for landning i bra
vader. Nagra prov i regn eller morker hade inte genomforts och en landning i regn utan vindrutetorkare bedom-
des krava en bana med 25 meters bredd, savida inte bankanterna markerades med hogintensiva ljus.

Det svaraste skulle bli att se och bedoma sattningspunkten. Nagra malade markeringar pa banan behovdes inte
for J 32B. Fem forare fran F 18 utforde tio landningar med J 34 pa F 13:s markerade smalbana och alla uttryckte
forvaning over att “det var s enkelt”. Proven skulle fortsatta med bade J 32B och J 34 med landning pa F 1:s
taxibana, samt under simre forhallanden pa banan pa F 13.

Bandbredd 8 m och 16 m hade nu markerats. Man hade flugit under olika forhallanden fran bra vader ned till
200 m molnhojd, sikt 5 km, latt regn och dis och kyttig, byig vind. Forarna tyckte att en flackare inflygnings-
vinkel an vanligt var att foredra och papekade att man vid AD-bromsning inte kunde se mittlinjen. 1 900 m
landningsstracka var tillrackligt, men banlangden skulle helst inte understiga 2 000 m. Start med eller utan ebk
innebar inga svarigheter och landning med bromsskarm hade ocksa provats.

CE 3 bedomde att det var fullt genomforbart att operera fpl 35 fran 12 m breda banor (dager och ned till 100 m
molnhojd och 3 km sikt). Nagra 8 m banor var inte aktuella, eftersom 8 m breda vagar skulle forses med 2 m
“cykelbana” pa varje sida. Den bredden bedomdes inte heller av de deltagande flygforarna vara realistisk i en
krigssituation och viss utbildning skulle krivas i fred aven for landning pa 12 m bred bana. Markningen av banan
skulle i stort kunna likna de ordinarie vagmarkeringarna. Banmarkeringsskarmar bredvid banan kravdes.?*

CE 2 skickade den 11 november 1960 en preliminar rapport om forsoken med J 29 pa smal bana och darefter fort-
satte proven pa F 3 och F 10. CE 2 Ingvar Berg menade att principen med véagbaser var riktig och att det gick att
starta och landa pa 8 m breda banor. Att det gatt bra att operera fran taxibanor pa ett flygfalt betydde dock inte att
det automatiskt skulle ga att operera fran en vag. Skillnaden &r, skrev han, ”som att ga balansgng i en gymnastik-
sal pa 1 m hog bom och pa samma bom 20 m upp i luften”.

I krig skulle det vara mojligt, menade han, att fran slata vigbanor med minst 12 m bredd och 2 000 m langd
operera med en mindre grupp. Han konstaterade ocksa att det inom eskaderns omrade knappt existerade nagon
befintlig vag som utan vidare eller efter endast mindre atgarder kunde anviandas. Det handlade alltsd om vad som
kunde astadkommas i samband med om- och nybyggnad av vagar. Sadana “finesser” som belagenhet borde man
bortse ifran och i stallet skulle man ta tillvara alla mojligheter som kunde uppsta for att sprida forbanden.

Berg hade uppmarksammat CFV pa de motorvagar som var under byggnad i vastra Skane och i Halland och hade
foreslagit att de skulle anpassas som vagbaser. CFV hade svarat att inga baser behovdes i den delen av landet och
att vagen dessutom gick for nara kusten. “Fran CFV sida har allts anmalts intet intresse”, skriver Berg. En kom-
mentar som andas en viss besvikelse...

#) Insp for luftbevakningen till CE2-CE4 12.7.60. FS (H), Centralexp, BI: 48; Mdlscittning och normer for reservviigbaser, FS/Op 22.12.60.
FS (H); Centralexp, BI, vol 50.

) Undersokning av mdjligheter att landa pd smala banor. F 1 till CE 3 12.10.60; CE 3 till CFV 7.11.60; . F 18 till CF 3 9.11.60. FS (H),
Centralexp, EI: 100.



Han skriver vidare att han trots allt anser att delstrackor av dessa motorvagar borde utforas sa att de kunde anvandas
som “faltbaser”. De byggdes med tva stycken 7 m breda vagbanor och med en mittremsa pa 5-7 m, samt vagrenar
om 3 m. Om mittremsan gjordes barande skulle det riacka med att snabbt pafora asfaltbelaggning for att vid krigs-
fara fa en bana som dog for enstaka starter och landningar.

Sammanstéallning av resultaten av forsoken vid F 3, F 9 och F 10 med J 292

Minsta vagbredd (m) F 3* F9 F10
Enstaka nodstart 84) 4,5 6
Enstaka landning 16 (8) 6 8
Begransad operativ verksamhet 168 7 8
Operativ verksamhet 16 8-12 16

* Siffran inom parentes: Endast vid gynnsamma forhdllanden.

Bild 6. J 35 Draken har just ldttat och fdller in landstdllet over dnden av reservvigbasens start- och landningsbana. (Svensk Flyghistorisk Forening)

Av flottiljchefernas rapporter framgar att det fanns olika uppfattningar om vad som skulle anses vara minimi-
krav for en vagbas. F 3 hade genomfort omkring femtio starter och landningar enskilt och i forband upp till
grupps storlek, dels pa uppmalad bana pa F 13 (8 m och 16 m bred), samt pa 11,9 m bred forbindelsebana pa F 1
och 8 m forbindelsebana pa F 5. Inga haverier eller tillbud hade intraffat. 16 m bana medgav landning i regn
och skymning, och vid sidvind upp till 35 km/h.

Eftersom man riaknade med svarigheter att upptacka basen fran luften skulle tydlig markering av banans borjan
och slut kravas. Flygsiakerheten ansags vaga tyngre an risken for att fienden skulle kunna faststalla vagbasens
lage. Banlangd: minst 8 m x 2 500 m, eller 16 m x 2 200 m. Om mojligt borde forarna ovas pa en riktig vagbas,
eftersom ett uppmalat omrade pa en normalbred bana av psykologiska skil inte gav onskat Ovningseffekt.?’

Detta ar forsta gangen behovet av en viagbas avsedd for traning av forare och Ovningar i fredstid naimns, men
Hebybasen, som kom att Oppnas for detta andamal, skulle inte komma att bli klar forran fyra ar senare.

) E2 till CFV (21).12.60. FS (H); Centralexp, EI, vol 101.
) E2 till CFV (21).12.60. FS (H); Centralexp, EI, vol 101.
) F 3 till E2 13.12.60. FS (H); Centralexp, EI, vol 101.
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F 10 hade ovat starter- och landningar pa forbindelsebana pa F 5, men proven hade hindrats av daligt vader
och halka. Flygforarna hade inte redovisat “nagra patagliga obehagskéanslor infor uppgiften”. Man papekade
att omfattningen av operativ verksamhet fran landsviag helt var en fraga om hur manga start- och landnings-
haverier man med hansyn till laget ansag sig ha rad med. Banorna maste vara 2 000 m sa att man inte tvingades
bromsa hart, eftersom detta latt ledde till kursavvikelse och avakning.?®

F 9 hade kommit fram till markant lagre krav an de andra bada flottiljerna. Forsoken hade genomforts pa taxi-
bana pa F 5 och forarna hade forvanats over hur pass enkelt det var. Inga speciella forberedelser hade genom-
forts. For enstaka nodstart ansdg man sig inte behova storre banbredd an J 29:s sparvidd plus 2 m, totalt 4,5 m.
Man menade att hela konceptet skulle komma att paverkas av en mangd faktorer, inte bara banas bredd. Det var
ocksa av storsta vikt att utbildningen anpassades.”

I ett forsoksspel provades den 14-19 november 1960 ett enligt Plan for utbyggnad av flygbaser (PUF) komplett
utbyggt bassystem med reservvagbaser och resultaten visade att reservvagbaserna var till avgjord fordel for for-
bandens operationsfrihet.*

I ett forsoksspel provades den 14-19 november 1960 ett enligt Plan for utbyggnad av flygbaser (PUF) komplett
utbyggt bassystem med reservvagbaser och resultaten visade att reservvagbaserna var till avgjord fordel for for-
bandens operationsfrihet.*

Normer for reservvagbaser

I december 1960 kunde “"Malsattning och normer for reservvigbaser” skickas ut pa remiss. Med reservviagbas
avsags inte de huvudbaser typ C som skulle byggas pa vag enligt PUF, utan de vagbaser av enklare typ som
skulle komplettera PUF-bassystemet.

Reservviagbaserna skulle mojliggora rorligare basering, storre operationsfrihet och storre utspridning av flyg-
planen. I konceptet ingick som en av de viktigaste komponenterna det faktum att basernas lagen inte skulle vara
kénda av fienden. Endast oundgiangligen nodvéandiga arbeten skulle utforas i fredstid, varfor vagens karaktar av
flygbas inte skulle rojas. Med ett stort antal vagbaser skulle det kréavs stora och tidsodande spaningsinsatser for
lagesbestamning och anfall, vilket skulle 0ka den svenska uthalligheten.

Det fanns dock problem med utnyttjandet av reservvagbaserna. Anvanda vagar hade ofta stor betydelse for
andra forsvarsfunktioners transporter, vilket skulle begransa anvandningsmojligheterna. Vagen maste stangas
de tider da flygplan startade och landade, eller stod pa sjalva vagbanan i hog beredskap. Man raknade dock
med att arméns transporter i stort sett skulle ske nattetid da det knappast skulle forekomma nagon flygverk-
samhet. Om mojligt skulle kringgangsvag ordnas. Vaderforhallanden som sidvind, sno och halka kunde
begransa eller hindra verksamheten.

Baserna skulle utgora en del av en naraliggande huvudbas och flygforband skulle ombaseras till reservvéagbasen forst
nar huvudbasens anvandbarhet blivit helt eller delvis begransad efter ett krigsutbrott. Forbanden skulle betjanas med
de resurser som stod till forfogande vid huvudbasen. Endast i undantagsfall, exempelvis om en huvudbas hade tillgang
till flera reservvagbaser, skulle flygforband kunna utgangsgrupperas pa en reservvagbas for att oka spridningen under
beredskapstillstand. Detta skulle dock troligen medfora att basens existens blev kéand for fienden. Reservvagbaserna
borde ligga inom rimligt avstand fran huvudbasen, cirka 1-2 timmars kortid for klargoringsgruppen.

Man raknade med att ett krig skulle inledas med flygbasbekampning och det skulle innebara att de forst star-
tande jaktgrupperna efter forsta uppdraget skulle landa pa reservvagbaserna. Man skulle rakna med langvarig
ombasering till reservvigbas och pa varje bas skulle en grupp inklusive reservflygplan kunna baseras. Helst
skulle flygplanen flyttas mellan baserna for att forsvara fientlig spaning och agentverksambhet.

) F 10 till E2 16.12.60. FS (H); Centralexp, EI, vol 101.
®)F 9till E2 9.12.60. FS (H); Centralexp, EI, vol 101.
) Mdlscittning och normer for reservvéigbaser, FS/Op 22.12.60. FS (H); Centralexp, BI, vol 50.



Enligt resultaten av de prov som dittills genomforts skulle vagar med cirka 8 m bredd och 1 500-2 000 m rakstracka
kunna vara anvandbara under gynnsamma forhallanden. For kontinuerlig anvandning kravdes 12 m vagbredd. Detta
motsvarade vagtyp D, som hade 7 m belagd végbana och 2 x 2,5 m, oftast belagd, moped- och cykelbana.

Fardigstallande av baserna vid beredskap eller mobilisering skulle planeras redan i fred och de arbeten som
kunde utforas i fredstid utan att reservviagbasens lage rojdes var bland annat:

- Breddning och asfaltering

- Anlaggning av uppstéllningsplatser for flygplan i form av rastplatser

- Nedlaggning av telefon- och elledningar som jordkabel

Klargoring skulle skotas av den i basbataljonen ingaende rorliga klargoringsgruppen. Den materiel som skulle
ingé maste vara lattransportabel och skulle endast utgoras av det som kravdes for klargoring och enklare
reparationer som hjulbyten och liknande. I krig skulle for ovrigt reparationer komma att bli en andrahands-
uppgift. Ammunition och drivmedel maste transporteras fram till reservvagbaserna fran huvudbasens forrad.
Sambandet skulle bygga pa Televerkets permanenta nét och huvudbasens kommandocentral skulle sa langt
mojligt leda verksamheten vid reservvagbasen.

Mojligheterna till verksamhet i morker var mycket begransade, men man papekade till exempel mojligheten
att belysa sattningsomradet med bilstralkastare. Huvudbasens navigeringshjalpmedel och trafikledning skulle
utnyttjas. Man raknade med okad haverifrekvens, vilket maste godtas under krigsforhallande.

Eftersom reservvagbaserna skulle anvandas endast av fa flygplan och under vissa perioder hoppades man med
att det inte skulle lona sig for en fiende att satta in karnvapen, varfor skyddstjansten inriktades pa skydd mot
konventionella vapen. Bevakning och forsvar skulle skotas av den personal som ombaserat for betjaning av
flygforbanden. Forlaggning och forplagnad skulle ske pa orten.

Utbildning av bade piloter och klargoringspersonal skulle komma att kravas, men av sekretesskil skulle reservvag-
baser inte utnyttjas for detta andamal. Utbildningen skulle i stéallet ske pa forbindelsebanor pa ordinarie flygfalt.

Erforderliga ekonomiska medel skulle tas ur flygfaltsanslaget och en minskning med 2-3 ordinarie baser
ansags tankbar for att bygga upp reservvagbassystemet. Endast inom omraden med ringa tillgang till andra
baser, eller da forberedande arbeten kunde utforas till 14g kostnad skulle medel fa disponeras redan i fred.

Rekognoscering skulle utforas av eskadercheferna tillsammans med respektive flottiljchef (baschef) och skulle
omfatta alla vagar av typ D dar det fanns 1 500 m rakstrackor. Flygstabens operationsavdelning skulle vara
sammanhallande for den fortsatta planlaggningen for reservflygbaser.’!

Flygvapnets Bomb- och skjutskola fick det ssmmanhallande ansvaret for fortsatta prov med landning pa smala
banor och darmed sammanhangande flygsakerhets- och utbildningsfragor och i maj 1961 var rapport en rapport
klar. Operativa aspekter hade inte ingatt i uppdraget. Proven var stort upplagda och foljande forband och flyg-
planstyper hade deltagit: F 3, F4, F9 och F 10 med J 29F, F 1, F 12 och F 17 med J 32B och A 32A, F 18 med
J34,F 13 med J 35A, samt F 11 med S 29C och S 32C. Prov med transportflygplan hade inte hunnit utforas.

Huvudsakligen hade man startat och landat pa markerad smal bana, men vissa Ovningar hade agt rum pa
forbindelsebanor vid F 1, F 5 och pa Arlanda. Alla prov hade skett i bra vader och under dager.

Slutsatsen var att alla krigsflygplanstyper kunde operera fran vagar. Minimikraven for krigsmassigt bruk var 12 x
2 000 m (under vissa forutsattningar 1 500 m). Kontinuerlig utbildning och dvning skulle kravas och darfor fore-
slogs att en ovningsreservvagbas skulle byggas ut inom varje eskaderomrade. Man foreslog ocksa att exempelvis
forbindelsebanan pa falt 14 Tierp skulle byggas ut enliga foreslagna normer for att verifiera de tidigare provresul-
taten och prova de kompletterande forslagen. Det kravdes ocksa fortsatta prov under samre vaderforhallanden.

) Mdlsdttning och normer for reservvégbaser, FS/Op 22.12.60. FS (H); Centralexp, BI, vol 50.
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Forarna hade genomgéaende inte ansett att Ovningarna var speciellt svara eller motbjudande, utan tyckte att det
hela var lattare an véantat och stimulerande. Det poangterades dock att de psykologiska aspekterna kunde vara
helt annorlunda under krigsforhallanden pa en riktig vagbas. Man raknade med att baserna skulle bli svara att
hitta och darfor maste storre branslemiangd beraknas for landning an annars.

De normer som utarbetats gallde for dagerupptradande ned till viderminima omkring 200 m molnhojd, respek-
tive 5 km sikt. Vad gallde banbredd hade man hade enats om 12 m och de flesta ville ha 2 000 m langd, medan
nagra forband ansag att 1 500 eller 1 800 m skulle racka. Man angav darfor att den raka vagstrackan kunde
vara kortare an 2 000 m, forutsatt att vagens krokning efter rakstrackan inte var storre 4n att den under minst
500 m medgav korning av flygplan med 100 km/h.

Viégbanans langslutning skulle helst inte overstiga 10 promille (maximalt 15 promille). Vagrenarna skulle helst
vara hardgjorda och tillata utrullning. Inflygningssektorerna fick inte utformas sa att basens lage avslojades.
Omradet intill ett avstand av 200 m skulle vara hinderfritt och frn denna punkt skulle hinderfrihet rada i en
lutning av 1:20 (standardplanén) 2 000 m ut fran bananden. Langst ut skulle inflygningssektorn vara 75 m bred.

Klargoringsplatserna skulle ligga hogst 200 m fran den punkt dar fullt padrag for start kunde ske. Av kostnads-
skal skulle man inte kunna bygga rundkorningsplatser utan endast enklare parkeringsplatser for klargoring och
startberedskap. De skulle rymma tva, alternativt fyra flygplan och ligga i direkt anslutning till vagen, max 200 m
fran respektive bananda, helst dolt. Métten beraknades till 30 x 15 m for tva flygplan.*> (Se bild 4)

Dargdringsplats
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Bild 4. Utformning av klar-
goringsplats vid reservvdigbas
enligt planeringen 1961.
(Krigsarkivet)

I juni 1961 skickades nya riktlinjer ut till eskaderstaberna for hur rekognosceringen av reservviagbaser skulle ga
till. Undersokningen skulle omfatta alla vagar med minst 8 m bredd (utbyggbar till 12 m) som inte lopte genom
bebyggelse och som beraknades kosta hogst 0,5 miljoner kronor att bygga ut (terrassering, belaggning, uppstall-
ningsplatser, hinderborttagning, kringgangsvagar, med mera).

Arbetet skulle nu, till skillnad frén tidigare, prioriteras. Anvisningarna var i huvudsak baserade pa de normer
som angivits i FBS-rapporten i maj 1961. Vidare skulle ett antal uppgifter om vagens beskaffenhet, markégare,
hinder och annat inskickas for vidare bedomning.*

I borjan av 1962 beraknade man att de medel flygvapnet disponerade skulle racka till utbyggnad av de tre forsta
reservvagbaserna under budgetaret 1962/63 och ytterligare atta baser 1963/64. Detta faktum framtvingade en
mycket strang prioritering, dar de operativa kraven blev utslagsgivande. I sammanhanget kom ytterligare en
faktor att spela in: OB kravde fler baser pa Gotland for att klara av de flygtransporter till on som skulle behova

32) FBS till CFV 5.5.61. FS (H), Centralexp, EI, vol 105.
) CFV 1ill CE I-E 4, CFst, 30.6.61. FS (H), Centralexp, BI, vol 53.



utforas i krig, men intresset var ljumt fran flygvapnets sida, eftersom man inte av operativa skil behovde nagon
bas pa Gotland.** Den enklaste losningen skulle vara att lagga en eller flera reservvagbaser dar.

De rekognoscerade vagavsnitten, totalt 203 stycken, numrerades och sammanstalldes i listor med olika priori-
tetsgrad i mars 1962. Pa denna lista asattes 69 objekt prioritetsgrad 1. De som fick prioritetsgard 3 skulle inte
komma ifraga for utbyggnad overhuvudtaget.®

I den militara vagplanen ingick ritningar som visade hur reservviagbaser och andra vagbaser skulle utformas:

Rullbana, viagbas med 75 m strakbredd, 25 x 2 000 m bana och 2 x 350 m utrullningsomrade i varje ande (fast-
stalld 2.2.1959)

Reservstartbana med 8 x 1 200 m bana, rullbar bredd 12 m och 22 x 500 m hinderfritt i varje ande (faststalld 2.2.1959)
Reservvagbas med 12 x 2 000 m bana och 42 x 200 m hinderfritt i varje ande (reviderad 14.3.1962)
For samtliga gallde 7 tons hjultryck och 14 kg/cm?2 ringtryck.*

Prov pa isbas

For att prova de normer som stallts upp av CFV den 6 mars 1962 med avseende pa banlangd och kurvradie, snorojdes
en isbas av F 13 i Bravikens inre del i mars 1962. Banan var 12 x 2 300 m och efter 1 500 m fanns en vandslinga med
500 m radie. Maskerna i inflygningsriktningen motsvarade de som kunde finnas vid en reservvagbas. Ett trettiotal
landningar och utrullningar med kurvtagning genomfordes med J 35A och visade att kurvtagning i upp till 100 km/h
inte beredde nagra svarigheter och den laga bromsverkan som radde pa isen var heller inget problem.

En annan slutsats var att isbaser skulle vara synnerligen lampade for kontinuerliga dvningar i landning pa
reservvagbas, eftersom avakning fran banan kunde ske utan risk for haveri.*’

Efter undersokning och kontakter med vagforvaltningarna kom flygforvaltningen fram till att nagon utbyggnad
av redan befintliga vagar till 12 m bredd inte var mojlig. Oftast var kvaliteten pa vagarna s dalig, att man i s
fall maste gora om hela vagbredden, vilket skulle bli for kostsamt. Man skulle i fortsattningen i stallet inrikta
sig helt och hallet pa nybyggda vagar.* Den 24 april 1962 hade CFV bestamt sig for tio reservvagbaser som
skulle byggas ut i forsta hand. De var belagna i olika delar av landet och skulle ha F 5, F 8, F 15, F 16, F 18, falt
42,44, 46, 52 och Urasa som huvudbaser.*

Nu kom emellertid "Gotlandsfragan” upp pa nytt. For att klara overforingen av personal, med mera, i handelse
av mobilisering bedomde forsvarsstaben att tva stycken transportflygbaser (vagbaser) borde byggas pa Gotland.
CFV utredde saken och hade i juni 1962 kommit fram till att det fanns fyra mojliga alternativ: en plats mellan
Hall och Hangvar, Bunge gamla krigsflygfalt (forlangning av bana 16-34), och tva vagar: Vestkinde-Bro (tidi-
gare redovisad som reservvagbasalternativ) och Lojsta-Hejde.

Man raknade har med 1 500 m bana och 16-24 m bredd, beroende pa om baserna skulle ga att anvanda dven i
morker och daligt vader. Man utgick fran flygplan av typ Convair CV-440 Metropolitan, vilka ingick i krigs-
organisationens flygtransportforband. Militarbefalhavaren forordade de bada vagbaserna, medan CFV ville bygga
bygga ut Bunge och en vagbas. Hela projektet hade dock fortfarande lag prioritet fran flygvapnets synpunkt.*’
OB beslot sedan att vagbasen Vestkinde-Bro skulle byggas.

¥) FS/O till CFV 22.2.62. FS (H), Centralexp, EI, vol 111.

) FS/Op till CFV 6.3.62. FS (H), Centralexp, BI, vol 56. Objektens nummer hade prefixen ”S” for sodra Sverige,
"R” for norra Sverige och "B” for huvudsakligen Gotland.

) Militir véigplan 1962, Fst 19.3.62. FS (H), Centralexp, EI, vol 112.

) F 13 till CFV 19.4.62. FS (H); Centralexp, EI, vol 113.

3) FF till CFV 10.4.62. FS (H); Centralexp, EI, vol 113.

¥) CFV till SCFF, CE 2-E 4, 24.4.62. FS (H), Centralexp, BI, vol 57.

#) CFV till OB, 15.6.62. FS (H); Centralexp, BI, vol 58.
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Den 14 september 1962 beslot CFV att endast atta baser skulle byggas (huvudbas inom parentes): Rebbelberga
(F 10), Alingsas (ej bestamt), Falkenberg (F 14), Klockrike (F 3), Vasteras (F 1), Heby (ej bestamt), Osterbybruk
(Falt 54) och Vestkinde-Bro (Visby).*!

Enligt rapporten “Utbyggnadslage 1.1.63” var reservvagbasen S32 Ahus klar och utbyggnad av ytterligare sju
var bestalld. Numreringen harrorde fran den forteckning som tidigare upprattats over rekognoscerade objekt.
Totalt fanns vid denna tid planering for 22 stycken reservviagbaser.”? Utover reservvagbaserna existerade redan
1960 enklare reservstartbanor, exempelvis for F 12 sydvast ut pa riksviag 4 mot Rinkabyholm, for F 14 nordvast
ut pa riksvag 2 mot Farstorp, samt vid falt 1 Bjorka pa vag 41 soder och sydvast om basen.*

Ovning for flygfiltsingenjorer

I maj-juni 1963 genomfordes en ovning for flygfaltsingenjorer som innefattade bland annat planlaggning av
vagbaser. Ovningen leddes av flygstabens organisationsavdelnings faltarbetsdetalj, som for andamalet utokats
till 17 personer, och vidare deltog nio grupper med tva-tre flygfaltsingenjorer i varje. Krigsarbetsplanerna for
samliga E3 baser reviderades och dessutom kompletterades planlaggningen med reservvagbaser. Man ritade
kartor over baserna och planerade materialforsorjning.

Man konstaterade att enligt flygforvaltningens flygfaltsbyras planering endast nya vagstrackor skulle komma

i fraga som reservvagbaser. Eftersom man ansag att de mojligheter som redan fann skulle tas till vara gjorde
man under Ovningen i alla fall upp planer for tva baser pa befintliga vagar, men ovrigt planeringsarbete berorde
planerade nya vagar.

Foljande reservvigbaser bearbetades: Tillinge (reserv for F 1 Hasslo), Klockrike (reserv for F 3 Malmen), Bro
(reserv for Visby), Mohed (reserv for F 15 Soderhamn), Heby och Bjorklinge (reserver for F 16 Uppsala), Gimo
(reserv for falt 54) och Gysinge (reserv for falt 14). Reservvagbaserna Surahammar (F 1), Stockbéck (F 16) och
Aby (Arlanda) visade sig krava sadan arbetsinsats att planlaggningen avbrots.

Reservvagbasen ”Visby”, som var avsedd framst for transportflyg, vilket kravde bredare bana, visade sig
under arbetets gang bli otillracklig, eftersom den nybyggda vagen enligt vagverket skulle bli endast 8 m bred.

Utbyggnad i fred till avsedd bredd rekommenderades, eftersom man bedomde att de resurser som skulle komma
att vara tillgangliga pa Gotland inte skulle racka till for utbyggnad i krig.**

I borjan av 1964 hade man undersokt totalt 254 objekt, majoriteten inom E 4 omrade, och av dem var 147 tek-
niskt och kostnadsmassigt tankbara att bygga ut. Av dessa hade 31 asatts prioritet 1: elva inom E 2, tretton inom
E 3 och sju inom E 4. Medelkostnaden for en bas beraknades till 217 000 kr.*

Enligt rapporten ”Utbyggnadslage 1.7.64” hade reservvagbaserna S32 Ahus och S47 Akarp (motorvag) fardigbyggts.
Den senare avfordes dock snart fran listan over reservvigbaser. Utbyggnad var bestalld for ytterligare atta baser.

Hebybasen

Av beredskapsskal foreslog CE 3 i september 1964 att nagra reservviagbaser inom varje eskaderomrade skulle
byggas ut redan i fred sa att endast en eller tva dagars skogsrojning skulle atersta innan basen var fullt funk-
tionsduglig. En bas borde dessutom fardigstallas for flygovningar i fred.

Platserna for dessa baser borde viljas dar omgivningen inte medforde alltfor stora risker for haveri vid miss-
lyckade landningar. CE 3 foreslog dels att taxibanan pa falt 14 i Tierp, som var mycket lamplig for andamalet,

#1) CFV 14.9.62. FS (H), Centralexp, BI, vol 89.

#) FS/Op till CFV 14.1.63. FS (H), Centralexp, FI, vol 14.

#) E 2 till CFV. FS (H), Centralexp, E I, vol 103.

) PM betr erfarenheter mm frdn planliggningsverksamhet inom E3 under befiils- och repetitionsovning for flygfiltsingenjorer tiden
15/5-12/6 1963, FS/O 24.6.63. FS (H), Organisationsavd, B, vol 7.

#) FS/Op till CFV 27.1.64. FS (H), Centralexp, FI, vol 33.



skulle utnyttjas, dels att reservvagbasen Heby i Vastmanlands lan skulle byggas ut. Vagombyggnaden var dar
redan igAng och basen skulle komma att ligga i Oppen terrang. 6

I samband med att en plan for vagarbete pa vagen mellan Alback och Heby upprattades sommaren 1960, hade
mojligheterna att anlagga falt 53, en planerad krigsbas typ B eller C med 25 x 2 000 m bana i omradet rekog-
noscerats. Terrangen mellan orterna Vitstena och Harsback var lamplig, men flyttning av den utstakade vag-
linjen vasterut fordrades for att vagen inte komma for niara basen. Det fanns inga besvarande masker och inget
berg i dagen. Lutnings- och draneringsforhallandena var bra och grustag fanns i narheten.

I anslutning till banandarna fanns terrangpartier som skulle kunna utnyttjas for skyddad uppstallning av flyg-
plan. Viagen skulle byggas 6 meter bredd med en meters vagren. Intressant nog har den planerade banan pa kar-
tan ritats sa att den sammanfaller med strackningen for den planerade nya vagen, vilket visar att det fanns idéer
om att utforma falt 53 som en vagbas.*’ (Se bild 2 och 3)

Bild 2-3. Tidiga kartor éver Hebybasen somi =+ ‘." !
initialskedet var tiinkt att byggas som ett ordinarie - - ’

krigsflygfailt (Falt 53). (Krigsarkivet) =, o e 2 s % & :
! "-_-,_. iz [ i - -
£ N '
-3 T N
B 44 ]
=i {00 e
[ e g sl 4
o i ] ¥ _r:; : 5 - 4
LS il d - ol
ol > I s
i Bl TR : 3
*} 5 : = " = =
; A

P ::'r..'_ r:‘..-}-n-f.‘__-; J & - 1.

S 0

%) CE 3 till CFV 18.9.64. FS (H), Centralexp, FI, vol 33.
47) Rekognosering av krigsflygfdlt. PM over rekognosering av plats for anldggning av filt 53. CE3 till CFV 14.7.60. FS (H), Centralexp, EI, vol 99.
) FortF till CFS, 12.11.64. FS (H), Centralexp, FI, vol 33.
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CFV hade i mars 1963 rekommenderat att Hebybasen i stallet skulle byggas ut som en reservvigbas. Den skul-
le ligga pa vag 254 mellan Alback och Heby och banan skulle ha matten 12 x 2 000 m. Terrangforhallandena
ansags lampliga och att bra omfartsmojligheter fanns. Sjalva straket skulle bli 62 m brett och 2 400 m 1angt och
griasbesatt. Kostnaden beraknades till 450 000-475 000 kr.*®

I november 1964 var utbyggnadslaget for reservvagbaser som foljer: Baserna S41 Gysinge, Klockrike,
Alingsas, S32 Ahus och B0 Gotland var klara och ytterligare sex, inklusive Hebybasen, var under arbete. Av de
11,8 miljoner kronor som fanns disponibla for reservvagbasbyggande hade 3,6 miljoner anvants.*

CE 3 begarde i april 1966 att Hebybasen skulle oppnas for ovningsbruk fran och med den 1 maj 1966. Under
E 3:s "Eskaderovning 66” i borjan av juni skulle basen komma till anvandning for forsta gangen, men av andra
flygplanstyper an krigsflygplan. Man raknade med att basen sedan skulle komma att utnyttjas for landning pa
smal bana med J 35 fem-sex veckor per ar (15 starter och landningar per dag).*

Fortsatt utbyggnad

I juni 1965 utfardades "Normer for reservvagbas™ och i september samma ar kom “Normer for val av plats for
reservvagbas”. Den forstnamnda skrivelsen angav att en reservvagbas skulle ligga i narheten av en huvudbas
(riktvarde maximalt en timmes kortid med bil). Den hardgjorda rakstrackan skulle normalt vara 12 x 2 000 m.
Ytterligare krav var: maximalt 15 promille lutning, minst 6 000 m konvex vertikalradie och 4 000 m konkav
dito. Inom 15 m fran viagkanten fick hindren endast na 0,5 m hojd och trafikmarken, postlador, stingsel och
liknande skulle vara litta att ta bort.

Klargoringsplatserna skulle utgoras av tva plattor med matten 33 x 25 m (inkl vagbredden) och med inbordes
avstand av 50-100 m, med den narmaste plattan max 400 fran bananden. De skulle ligga s& nara banan som
mojligt. Plattorna skulle vara 55 m breda invid vagkanten och 33 m i ytterkant. I banande som inte forsags med
klargoringsplatta skulle finnas en 30 x 25 m (inkl vagbredden) vandplatta. En inflygningssektor pa 200 x 62 m
utanfor banandarna skulle vara hinderfri, liksom ytterligare 1 200 m i lutning 1:20. Om mojligt skulle vigens
karaktar av reservvagbas doljas.”!

I januari 1966 var tretton stycken reservvagbaser fardiga: Norrala, R8 Mokorset, S 41 Gysinge, S97 Aland,
Heby, B32 Tillinge, Klockrike, Alingsas, S56 Kungilv, S21 Falkenberg, S61 Rinkaby, S32 Ahus och Sjobo.
Nagra av dessa var i sjalva verket kortare an de stipulerade 2 000 m, Rinkaby exempelvis bara 1 700 m, medan
basen Mokorset var 2 600 m lang. Rakstrackan pa riksvag 15 mellan Kalmar och Rinkaby (Rinkabyholm)

var i sjalva verket avsedd som reservstartstrak for F 12 och avfordes snart fran listan over reservvagbaser.
Kungalvsbasen (2 x 12 x 1 860 m) lag pa motorvag (E 3:an) och forsvann ocksa snart fran listan.

Sju baser var under arbete: S65 Finntrask, R19 Ornskoldsvik, S95 Gimo, S11 Tokebo, S46 Hovmantorp, S71
Jamjo och Hallabro. Av de objekt som fanns pa listan hade CFV beslutat att totalt 29 skulle byggas. I princip
forsokte man fortfarande ordna en reservvagbas for varje huvudbas och om ekonomiska medel stalldes till
forfogande raknade man optimistiskt med att tio nya objekt skulle kunna fardigstallas varje ar.>

Det kanske bor papekas att reservvagbaserna inte hade nagon gemensam numrering. De nummer som fore-
kom var de beteckningar de olika objekten hade asatts i samband med sammanstéallning av de ursprungliga
rekognosceringarna. Baser utan nummer hade pa olika satt tillkommit senare.

Ett ar senare hade endast baserna Bjorklinge och Jamjo tillkommit. Ytterligare tolv var emellertid under arbete:
Langtrask, Finntrask, Bjurholm, Ornskoldsvik (Overhornas), Alvkarleby, Skarplinge, Gimo, Lammbhult,

#) FortF till CFS 9.12.64. FS (H), Centralexp, FI, vol 33. Objektet Gotland avsdg endast vissa forarbeten och basen ndmns inte i senare
sammanstdllningar. Fardigstdllande av reservvigbasen pd viigen Bro-Viskinde tillstyrktes av CFV 25.4.66.

%) CE 3 till CFV 4.4.66. FS (H), Centralexp, FI, vol 68.

') Normer for reservvégbaser. FS/O till FortF, etc, 11.6.65. FS (H); Centralexp, FI, vol 51.

32) FortF till CFV, 11.3.66. FS (H), Centralexp, FI, vol 68.



Tokebo, Hovmantorp och Hallarbro. Dessutom var tio reservviagbaser pa planeringsstadiet: Vidsel, Jamtkrogen,
Sillbo-Siggeberg, Stenkvista, Haradstorp, Sjosa-Anga, Mariestad, Hjo, Ljungby och Revinge).*

Jamtkrogen hade tillkommit pa forslag av vagforvaltningen i Vasternorrlands lin, som foreslagit att en reserv-
vagbas skulle ordnas pa vag E 75 i samband med ombyggnad av strackan Talje-lansgransen mot Jamtland.
Merkostnaderna skulle bli av mindre omfattning.>*

Sammanfattningsvis kan alltsa konstateras att det svenska flygbassystemet, utover ordinarie baser i form av
flottiljflygfalt, civila flygplatser och krigsbaser @ven innefattade krigsbaser i form av végbaser (falt 81 Sjobo,
83 Alem och falt 89 Eneryda) och reservvagbaser. Vid mitten av 1960-talet hade ett femtontal reservviagbaser
byggts ut och en av dem, Hebybasen, hade dppnats for ovningsverksamhet i fredstid.

LR A 4 Lo

Bild 8. J 35 Draken fran F 1 i Visterds uppstdlld pd klargoringsficka vid reservvdgbas. Rulltankar med brdnsle och pumpaggregat for
tankning. (Svensk Flyghistorisk Forening)

Reservvagbaser i internationellt perspektiv

Idag anviands vagbaser pa manga hall i varlden. Ett par exempel: I Nordkorea finns enligt uppgift dussintals
reservvagbaser byggda pa motorvagar och andra vagar® och i Irak fanns vid tiden for krigsutbrottet minst tre
vigbaser: Ar Rutbah, H 3 och Juwarin.* Det finska flygvapnet har linge opererat fran vigbaser under ovningar.
F-18 Hornets fallbara vingar underlattar forflyttning pa smala taxivagar och man har ett mobilt bromsvajer-
system som kan stoppa ett landande flygplan pa 300 meter.”’

) FortF till CFV 13.4.67. FS (H), Centralexp, FI, vol 93.

) CFV remissvar till FortF, 14.12.63. FS (H), Organisationsavd, E, vol 15.

%) Global Security.org (http://www.globalsecurity.org/military/world/dprk/air-base-intro.htm). Dessa reservvdgbaser dr byggda pd
vagarna Sinuiju-Uiju, Pyongyang-Sangwon, Pyongyang-Wonsan, Pyongyang-Kaesong, Pyongyang-Sunan,
Pyongyang-Pyongsong-Hamhung, Wonsan-Kosong, Hamhung-Chongjin och Huichon-Solsan.

) Global Security.org (http://www.globalsecurity.org/military/world/iraq/airfields.htm).

) Finnish Air Force (http://www.ilmavoimat fi/index_en.php?id=661).
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Finska reservvagbaser *

Vt4  Joutsa (Heinola-Jyvaskyla) Kt66 Kuortane (Virrat-Lapua)

Vt4  Vuojarvi, Sodankyla (Rovaniemi-Sodankyla) Kt72 Mikkeli (Mikkeli-Pieksamaki)

Vt5  Lusi, Heinola (Heinola-Mikkeli) Kt78 Pudasjarvi (Pudasjarvi-Ranua)

Vt5 Joroinen Kt88 Vierema (lisalmi-Raahe)

Vt23 Niinisalo, Kankaanp4a (Pori-Parkano) St551 Tervo (Vesanto-Kuopio)

Vt27 Nivala (lisalmi-Ylivieska) St822  Jarvitalo, Rantsila (Temmes-Kestil)
Kt41 Virttaa, Alastaro (Turku-Huittinen) St939  Yllas, Kolari (Yllasjarvi-Kittila)

Kt63 Kauhava (Kauhava-Ylivieska)

For att aterknyta till det som i borjan namndes om vigbaser i Tyskland ska vi nu lite narmare studera just de vasttyska
och Osttyska vagbaserna. De ar speciellt intressanta, eftersom man direkt kan se flera paralleller till utformningen

av de svenska baserna. 1990 fanns omkring 25 véagbaser i Vasttyskland och 13 i Osttyskland. I Vst kallades de
Autobahn-Notlandeplatz (NLP-Str) och i Ost Autobhanabschnitt (ABA) eller Behelfs-Start- und Landebahn (BSLB).

Den forsta vasttyska NLP-Str blev klar 1961 i narheten av Lahr. Enligt planeringen skulle de bada av Frankrike
anvanda flygbaserna Lahr och Bremgarten ha varsin 1 500 m 1ang reservlandningsbana och den aktuella vagen var
fardigbyggd i mars 1961. Nagra fler baser byggdes tills vidare inte, utan forst sedan USAF i borjan av 1964 flugit langs
alla Autobahnstrackor for att hitta lampliga platser for vagbaser kom planeringen for fler baser igdng. Nu raknade man
med 2 500 m bana, men da sadana baser ansags bli for dyra vidtogs inte heller nu nagra konkreta atgarder.

BD. Principutformning
av en vdsttysk véigbas.

1 - Abstellfliche

2 - Start- und Landebahn
3 - Schutzstreifen 40 m

4 - Towerplatz

5 - Uberrollbereich 200 m

Forst i oktober 1967, sannolikt som en reaktion pa Sexdagarskriget i juni samma ar, da det egyptiska flygvapnet
slogs ut pa marken av Israel, aterupptogs arbetet med planering av vagbaser. Sju baser var klara i slutet av 1968,
av vilka sex 1ag pa motorvagen Al. Enligt planeringen skulle omkring 60, senare minskat till 30, vagbaser byggas
och mellan 1972 och 1985 byggdes 16 nya baser. Den sista av de vasttyska vagbaserna fardigstalldes 1988.

De flesta hade 2 500 m bana, men nagra var kortare, och banbredden lag pa minst 23 m, pa de nyaste 30 m.
I maj 1968 utfardades foreskrifter for hur kringfartsvagar skulle anordnas vid vagbaser. Baserna byggdes med
medel fran bade trafikministeriet och forsvarsministeriet och fran NATO:s infrastrukturprogram.

En av de vasttyska vagbaserna intar en sarstallning. P A61 vid Gelsdorf byggdes 1973 en vagbas som i krig skulle
tjana som flygbas for Dienststelle Marienthal, det vill saga krigsuppehallsplatsen for de vasttyska regeringsorganen.”

Av skriften “Ausbau von Strassen als Notlandeplatze fur Flugzeuge* (Utbyggnad av vagar som nodlandnings-
platser for flygplan), frin mars 1964 framgar hur de vasttyska vagbaserna var utformade. Baserna skulle bidra
till att oka flygforbandens rorlighet och sékerhet. De bestod normalt av start- och landningsbana, utrullnings-

) Wikipedia - Suomen lentoasemat ja -paikat (http://fi.wikipedia.org/wiki/Suomen_lentoasemat_ja_-paikat)
*) Grube, Michael: Autobahn-Flugplitze (http://www.lostplaces.de/cms/content/view/113/33).



omraden (200 m), "skyddsremsa” pa vardera sidan om banan (d v s ett 100 m brett strak), samt hinderfria zoner,
uppstallningsplatser, avfartsvagar, markeringar (ej i fredstid), anordningar for belysning, landningshjalpmedel,
ledning, logistik och signaltjanst (normalt endast vissa foberedelser), samt kringgangsvigar.

Eftersom moderna motorvagar ofta dras i form av kurvor med stor radie stravade man efter att placera vag-
baserna pa det raka avsnitt som ligger mellan tva kurvor. Platser med stark sidvind skulle undvikas, liksom
vattendrag, storre korsningar och hogspanningsledningar. Banans langslutning fick vara hogst 3 %, men skulle
helst vara mindre @n 2 %. Mittremsan skulle vara hardgjord. Mittracket satt med snabbkopplingar pa lostagbara
stolpar och stolphalen skulle tickas med speciella tackplattor.

Uppstallningsplatserna, en i vardera anden, skulle enligt foreskrifterna fran 1968 rymma tva flygplan (ca 1 200 m?)%,
men manga byggdes sa att de kunde rymma sex till tio flygplan. Mobila resurser for belysning, ledning, logistik
och signaltjanst, inklusive mobilt kontrolltorn och radar, skulle vara pa plats inom 24 timmar. Under 6vningen
“Highway 84" provades for forsta gangen mobil flygplatsbelysning.

Den forsta ovningen som inbegrep anvandning av viagbas holls i juli 1961 pa basen vid Lahr, da 50 landningar
med Fiat G.91 genomfordes. Fran 1966 genomfordes ater ovningar, varje gang pa olika vagbaser.®' Man verkar
alltsa inte som i Sverige ha stravat efter att hemlighalla vagbasernas lagen genom att inte anvanda dem i fredstid.

DDR. Principutformning av en osttysk vigbas.

1 - Endsicherheitsstrifen

2 - Start- und Landebahn

3 - Seitliche Sicherheitsstreifen

4 - Unbefestigter Platz zum Abstellen der Flugzeuge

5 - Platz zum Abstellen der Flugzeuge mit befestigter
Decke

6 - Gebdude einer Kfz-Wartungsstation

(Autobahnmeisterei, usw)

De osttyska vagbaserna, ABA, var avsedda for och underholls av dels det dsttyska flygvapnet, dels av Sovjetunionen.
Exempelvis fardigstalldes vagbasen Zollschen redan 1958, medan Perwenitz blev klar forst 1979. Flera baser, bland
annat Forst och Netzeband, anvandes for ovningar, da aktuella vagavsnitt kunde sparras av i tva till tre veckor. Vissa
ordinarie baser hade direktanslutning till en ABA. Sedan 1970-talet tjanade ABA Forst som central utbildningsplats
for start- och landning pa vagbas. Vissa av de Osttyska viagbaserna var 1anga, Perwenitz hela 3 300 m.%2

En tjansteforeskrift for byggandet av militara flygplatser fran 1980 visar hur de vagbaser som byggdes i DDR var

utformade. Antal och plats bestamdes av Osttyska generalstaben i samarbete med Warszawapaktens gemensamma
huvudstab. En ABA bestod av hardgjord start- och landningsbana, "kantsakerhetsremsor” och motsvarande ytor i
basens bada andar, uppstallningsplatser med tillfartsvagar och uppstallningsplatser for mobil materiel.

Viégbaserna var indelade i tre kategorier:
1. ordningens ABA: 20 x 2 500 m bana, 150 x 300 m uppstéallningsplatser
2. ordningens ABA: 16 x 2 000 m bana, 25 x 150 m uppstallningsplatser
3. ordningens ABA: Baser som inte nadde upp till 2.ordningens krav.

Den mellersta delen av bana fick ha maximalt 2,5 % langslutning och de yttre delarna 1,5 %. Den lagsta tillatna
vertikala kurvradien var 8 000 m. Vidare angavs, liksom i de vasttyska anvisningarna, normer for inflygnings-
sektorerna. Den ena av de tva uppstallningsplatserna skulle helt (eller delvis) forses med belaggning en yta av
pa 45 x 100 m (2. ordningens ABA: 25 x 100 m).

%) ”Ausbau von Strassen als Notlandeplitze fiir Flugzeuge. Richtlinien fiir Infrastruktur-Forderungen, Fassung Mdrz 1964
(http:/lwww.lostplaces.de/cms/content/view/113/33).

) Grube, Michael: Autobahn-Flugplditze (http://www.lostplaces.de/cms/content/view/113/33).

%) Grube, Michael: Autobahn-Flugplitze (http://www.lostplaces.de/cms/content/view/113/33).
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Som sekretessatgard skulle de breddade vagavsnitten officiellt pastds vara byggda for lagring eller torkning
av skogs- eller lantbruksprodukter, for tankning eller parkering av fordon, for motortavlingar, och sa vidare.
Vidare kunde de ytor som hardgjorts, men inte asfalterats upplatas for odling av ho.

Antagligen fanns i ostra Europa ett samordnat system med vigbaser. I maj 2003 genomfordes pa en vagbas vid
Kliniska, nara Szczecin i Polen, en 6vning kallad DOL (Drogowy Odcinek Lotniskowy = vagbasstracka). Det
var den forsta ovningen av den typen pa tva ar.**

Generellt sett hade de tyska vagbaserna langre bana an de svenska, normalt 2 500 m mot 2 000 m, men i
Osttyskland fanns ocksa baser med 2 000 m bana. Medan de osttyska banorna var 16 och 20 m breda och de
vasttyska mellan 23 och 30 m var de svenska reservvagbaserna bara 12 m breda. De ordinarie svenska krigs-
baser som var utformade som vigbaser hade 25 m bred bana.

Toleransen for langslutningar var ungefar lika stor i Osttyskland som i Sverige (maximalt 1,5-2 % eller 2,5 %).
I Vasttyskland var motsvarande siffra 3 %. Daremot var det tyska kravet pa minsta vertikala kurvradie 8 000 m,
vilket var betydligt strangare an det svenska kravet (4 000 m konkav och 6 000 m konvex vertikal radie).

De svenska och vasttyska kraven pa uppstallningsplatser verkar vara jamforbara, medan de Osttyska baserna
hade tva till fyra ganger sa stor belagd yta, plus ett storre omrade utan ytbelaggning. I ovrigt verkar, atmins-

tone av det for denna undersokning tillgangliga underlaget att doma, de vést- och 0sttyska vagbaserna och de
svenska reservvagbaserna ha byggts efter liknande idéer.

Exempel pa andra lander i Vasteuropa som har eller har haft vagbaser ar Finland, Italien, Nederlanderna,
Schweiz och Osterrike. I september 1970 flog det schweiziska flygvapnet for forsta gingen fran en vigbas
(Oensingen) och den sista Ovningen av detta slag dgde rum pa en bas i Tessin 1991. I Osterrike provades en
vagbas vid Zeltweg for forsta gingen 1986, da man landade med SAAB 1050E.%

I januari 2002 genomforde det pakistanska flygvapnet en Ovning da ett jaktplan av typ F-7 (MiG-21F) landade
pa motorvagen mellan Islamabad och Lahore highway. Handelsen var inte bara fraga om traning for pakistansk
personal utan formodades ocksa sinda en politisk signal till Indien. Landning pa landsvag beskrevs i en rapport
som, ett “extremt” alternativ till forstorda ordinarie baser. Vissa avsnitt av motorvagen Islamabad-Lahore har
forstarkts och forsetts med samma markeringar som anviands pa flygplatser.

Det indiska flygvapnet har i flera studier undersokt vagbaskonceptet, men forkastat det som ogenomforbart.
Det ar framst de praktiska, logistiska problemen som man ser som ett stort hinder. Tillforsel av bransle och
ammunition skulle inte fungera for att storre antal flygplan. I stallet har man satsat pa att bygga fler startbanor
och tranar ocksa pa att starta fran smala taxibanor.®

I juli 2004 holls pa Taiwan en liknande ovning som den i Polen, men dar var det 26 ar sedan ndgon motsva-
rande Ovning genomforts. Atta kilometer motorvag stingdes av for Ovningen, som bestod i landning, bréansle-
pafyllning och start med tva Mirageplan.

Under rubriken “Royal Singapore Air Force vagkrigare” beskrivs i en internetbaserad tidskrift en vagbasovning
som genomfordes med bland annat F-16-plan i november 2002 i Singapore pa motorvagen nara Tengah Air
Base. Vart femte ar ovas start- och landning pa denna vagbas.

%) Taktisch-technische Grundscitze und Normen fiir die Projektierung und den Bau von Flugpliitzen der Fliegerkrdfte der Nationalen
Volksarmee, 1980 (http://www.mil-airfields.de/DV-105-0-003/12-01.htm)

o) MiG-21.de (http://www.mig-21.delenglish/newsarchive/dol2003.htm)

%) Grube, Michael: Autobahn-Flugpldtze (http://www.lostplaces.de/cms/content/view/113/33).

%) “PAF hits the road to send IAF a message”, i Indian Express, 29 January 2002
(http://www.bharat-rakshak.com/IAF/News/2002/02-Jan.html).



Singapore har nara 200 stridsflygplan, tre marinbaser med ubétar och robotbatar och en hogt mekaniserad
armé. Landet ar ett av de tyngt beviapnade i vilden sett till yta och befolkning. Rakstrackan pa Lim Chu Kang
Road, byggd i borjan av 1980-talet, ar 2 400 m lang och omkring 25 m bred och gar parallellt med flygbasens
huvudbana. Den byggdes fran borjan som reservviagbas och den forsta ovningen pa basen holls 1986.

Till skillnad fran svenska vagbaser pa skogs- eller akermark ligger denna bas i tatbebyggt omrade och innan
den kan anvandas maste trad beskaras och méangder av vagracken, gatuskyltar, gatlampor och till och med ett
par busshallplatser avlagsnas. Alla flygplanstyper i RSAF, inklusive den tvamotoriga E-2C Hawkeye deltog i
ovningen och RSAF pastar sig vara “ett av de fa flygvapnen i varlden som regelbundet tranar sina piloter att
anvanda improviserade flygbaser”.

Sammanfattning

Redan 1951 borjade man, framst inom Sodra flygbasomradet, att diskutera idén med att anvanda landsvagar
som nodlandnings- och reservlandningsbanor. Inventering av lampliga vagavsnitt genomfordes i olika omgang-
ar, men arbetet var lange 1agt prioriterat och nagra konkreta planer pa utbyggnad fanns inte.

1 1953 ars flygbasplan namndes reservstartbanor pa vag, men de skulle inte byggas ut i fred och 1954-55 dis-
kuterades eventuell utbyggnad av en forsta vagbas i trakten av Alem i Smaland, men detta projekt skrinlades.
1955-56 gick anvisningar ut for hur rekognoscering av reservflyg- och reservstartstrak skulle ga till och vissa
normer utarbetades.

Det forsta vagavsnitt som anpassades verkar ha varit lansvag 44 vid Rinkaby, men denna vag avfordes snart
som vagbas. Vigen vid Alem byggdes inte som reservvagbas, utan som ordinarie bas (falt 83), och ytterligare
tva sddana ordinarie baser pa vag kom att fardigstallas (falt 81 Sjobo och falt 89 Eneryda). Fler var planerade,
men kom aldrig till utforande.

Ar 1960 satte man igang pa allvar med rekognoscering av reservvagbaser. Anledningen var att man insett att
de ordinarie baserna var mycket kénsliga for bekampning daven med en relativt begransad kdrnvapeninsats och
man raknade ocksa med att de ordinarie (hemliga) krigsbaserna skulle vara kinda av en fiende. Vagbaserna
skulle lattare kunna hallas hemliga anda tills de borjade anviandas i ett skarpt lage. Forberedelsearbetet och
anpassningen av vagavsnitten skulle goras pa ett sadant satt att vagens karaktar av flygbas inte rojdes. Man
fann att ett hundratal vagar skulle kunna ga att utnyttja.

Omfattande forsok genomfordes under aren 1960-62 med landning pa smala banor och pa isbas anordnad som
reservvagbas. Man anvande sig av taxibanor och speciellt markerade smalbanor pa ordinarie baser. Samtliga
flygvapnets flygplanstyper deltog i forsoken, som genomfordes av olika forband, och Flygvapnets Bomb- och
skjutskola fick det sammanhallande ansvaret for proven. Den viktigaste slutsatsen av proven var att alla krigs-
flygplanstyper kunde operera fran vagbaser och minimikraven for krigsmassigt bruk var 12 x 2 000 m bana.
Flygforarna ansag genomgaende att landning pa smal bana var lattare an forvantat.

Darefter faststalldes styrdokumentet "Malsattning och normer for reservvagbaser” och 1961 gick nya riktlinjer
ut till eskaderstaberna for vagbasrekognoscering. Brist pa medel gjorde att baserna endast kunde byggas ut i
langsam takt och de operativa kraven kom att bli styrande for antal och belagenhet. Darutover kravde OB att
vagbaser skulle byggas pa Gotland, eftersom de flygtransporter dit som skulle genomforas i krig i annat fall
inte skulle kunna klaras.

I mars 1962 gjordes en sammanstallning over de 203 vagar som rekognoscerats och CFV valde ut ett tiotal,
senare minskat till atta, for en forsta utbyggnad. Endast nybyggda vagar skulle komma i fraga, eftersom

) Taiwan holds rare military drill“ BBC News, 20 July, 2004 (http://news.bbc.co.uk/2/hilasia-pacific/3911961.stm)
%) “RSAF Road Warriors”, Code One. An Airpower Projection Magazine , January 2003
(http://www.codeonemagazine.com/archives/2003/articles/jan_03/rsaf).
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ombyggnad av gamla vagar skulle bli for kostsamt. Den forsta bas som blev klar var Ahus i Skane. Fler objekt
undersoktes och efterhand kom antalet planerade baser att andras, liksom prioriteringen. De flesta baserna lag
inom E 2 och E 3 omraden, det vill saga sodra och 0stra Mellansverige.

Ar 1964 uppkom tanken pa att upplata en reservvagbas for ovning i fredstid och redan fran borjan fanns
Hebybasen, ursprungligen projekterad som ordinarie krigsflygfalt 53, med som foreslagen 6vningsbas. Den
kom att Oppnas for detta andamal sommaren 1966.

Under 1965 utfardades nya normer for reservvagbaser, men banbredd och banlangd var fortfarande desamma
som tidigare. I januari 1966 var tretton reservvagbaser klara och ytterligare sju var under arbete. Ett ar senare
var 25 baser klara eller under arbete och ytterligare tio var pa planeringsstadiet.

Sett i ett internationellt perspektiv kan man saga att vagbaser som sadana inte ar unika for Sverige. De fanns
under andra varldskriget i Tyskland och idag finns vagbaser i manga lander, bland annat i Finland. Bade i
Viast- och Osttyskland byggdes viagbaser pa liknande satt som i Sverige, men de vasttyska viagbaserna verkar ha
byggts ut nagot senare an de svenska.

Fortsatt forskning

Vidare forskning om véagbaser skulle kunna inriktas pa att beskriva fortsatt utbyggnad och utveckling efter mit-
ten av 60-talet och fram till idag. Sekretessen kring reservvagbaserna var mycket rigoros och det skulle, bland
annat ur den aspekten, vara intressant att veta hur pass ovad flygvapnets personal, bade flygforare och mark-
personal, var i att operera fran vagbaser, samt hur bra eller daligt konceptet visade sig fungera i samband med
ovningar. Hur val uppfylldes de stallda kraven och hur pass effektivt var reservbassystemet?

Vidare skulle det i sammanganget vara intressant att studera det finska systemet med bromsvajeranordningar
for F-18 Hornet pa vagbaser.
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Bilaga

Reservvagbaser byggda 1963-1966

Ahus
Gysinge
Klockrike
Alingséas
Norrala
Mokorset
Aland
Heby
Tillinge
Bjorklinge
Falkenberg
Sjobo
Jamjo

Akarp
Kungalv
Rinkaby

Langtrask
Finntrask
Bjurholm
Ornskoldsvik/Overhoras
Alvkarleby
Skarplinge
Gimo
Lammbhult
Tokebo
Hovmantorp
Hallabro
Vidsel
Jamtkrogen
Sillbo-Siggeberg
Stenkvista
Haradstorp
Sjsa-Anga
Mariestad
Hjo

Ljungby
Revinge

Beteckning
S32
S41

S47
S56
S61

Klar

1963
1964
1964
1964
1965
1965
1965
1965
1965
1966
1965
1965
1966

1964
1965
1965

Anm

Byggd 1964-65
Byggd 1964-65
Byggd 1964-65

Byggd 1964-65

Byggd 1965-66

(2x11,5x 1521 m), ej listad senare
(2 x 12 x1 860 m), €] listad senare

(15 x 1 700 m), egentligen
reservstartbana F 12, ej listad senare

Byggd 1966-
Byggd 1965-
Byggd 1966
Byggd 1964-
Byggd 1966-
Byggd 1966-
Byggd 1964-
Byggd 1966-
Byggd 1966-
Byggd 1966-
Byggd 1966-
Plan 1967
Plan 1967
Plan 1967
Plan 1967
Plan 1967
Plan 1967
Plan 1967
Plan 1967
Plan 1967
Plan 1967
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Fortifkiationsverket (FORTV) i rollerna som fastighetségare, byggherre och forvaltare av de svenska militara flygbaserna, har funnit det
mycket angeldget att dokumentera den omfattande basutbyggnaden i Sverige under beredskapstiden och fram till 1990-talet samt dven
den omfattande retardation och avveckling som senare har skett — innan minnena och historien férsvinner.

Generaldirektoren Séren Haggroth initierade darfor under hosten 2005 ett storre nationellt sammanhallet flygbashistoriskt dokumenta-
tionsprojekt (FBH-projektet), efter samrad med Svensk Flyghistorisk Forening(SFF) och Statens Forsvarshistoriska Museer (SFHM).

Som projektledare utsags FORTV flygféltsexpert, Civ.ing. SVR Hans-Erik Fredback.

Ett introduktionsbrev med inbjudan att delta i projektet utgick till ett femtiotal noggrannt utvalda flygbassakkunniga och ett
konstituerande uppstartsmote holls den 27 oktober 2005 i Stockholm, varvid bildades en stor referensgrupp och en mindre lednings-
och programgrupp. Generalmajor Tomas Warming foéreslogs och accepterade att i ndra samverkan med projektledaren foretrada de i
huvdsak ideelt verkande medarbetarna i projektet samt verka som ordférande i en lednings- och programgruppen, dar SFF:s styrelse
representerades av 6verste John Hibbert. | programgruppen ingick aven flyghistorikerna Lennart Andersson och Bernt Térnell
samt ett antal adjungerade sakkunniga experter och temaledare.

| januari 2006 avholls ett forsta projektplaneringsmote i Linkdping da en operativ projektgrupp bildades och ett forsta inriktnings-
program utformades. Mindre temagrupper etablerades for att utarbeta underlag till en bok som planeras komma att utges i regi
av Svensk Flyghistorisk Férening under ar 2008.

FBH-projektets dokumentationskérna utgors av ett kvalitets- och sparbarhetssakrat projektarkiv (se separat rapport) som inom
projektet har utarbetats av flyghistorikern Lennart Andersson i ndra och gott samarbete med Krigsarkivet.

- " Jag behover inte ndrmare framhalla betydelsen av att dokumentera

‘ denna del av vart stolta kulturarv, men det tal att upprepas och mana till
eftertdnksam vordad, vilka stora uppoffringar i form av méanskligt arbete
och stora ekonomiska insatser som har nedlagts i vara svenska flygbas-
anlaggningar”.

"| det internationella perspektivet framstar ocksa sjalvlysande fakta som
att Sverige under 1950-talet hade varldens fjarde starkaste flygvapen och
som mest under det Kalla Kriget ca 70 operativa flygbaser. Allt i syfte att
trygga nationens gréanser och oberoende”.

"Slutligen vill jag framhalla att Fortifikationsverket befaster sitt kultur-
historiska ansvar for bevarande av valda delar av det svenka forsvarets
kulturarv”.

Soéren Haggroth
Generaldirektor

Fortifikationsverket
Kungsgatan 43

631 89 Eskilstuna
Tel 016-15 40 00
fortv@fortv.se
www.fortv.se



