
En betydelsefull del av 
det nya flygtrafikled
ningssystem som Sov
jet beställt från Data
saab AB inför Olym
piska Spelen 1980 har 
nu tagits i drift. Flyg
trafikledningscentralen 
i Mineral'nyje Vody, 
mitt emellan Svarta Ha
vet och Kaspiska Ha
vet, ,invigdes officiellt 
redan under 1979. 

Min'Vody-centralen är en ter
minaikontrollenhet. Terminal
området i Min 'Vody är 200 km 
i diameter och indelat i tre sek
torer. Huvudleverantör för sy
stemet har varit Division IDS 
inom Datasaab AB. Datasaab 
har svarat för utveckling , till

• 	 Inför årets (ev.) olympiska sommarspel i Moskva har Sovjetunionen invigt ett flygtrafiklednings
system. Viktig leverantör har varit Datasaab AB, vars "Censor 932"-datorer bildar hjärtat i syste
met. 

Sovjetunionens svenska 

verkning och installation av Trafikledningssystemet är indikatorsystem för presen
systemet. Det omfattar dato uppbyggt kring två Datasaab tation av såväl radardata som 
rer, indikatorer, radarstationer, Censor 932 datorer. Den ena färdplan. 
kommunikationsutrustning står alltid i beredskap att auto På radarindikatorerna visas 
och reserveikraftaggregat matiskt kopplas in vid fel inom flygplanens positioner och al
samt övriga tjänster såsom ut systemet. De 16 arbetsplatser fanumeriska uppgifter om pla
bildning och service. na i centralen är försedda med nens identitet. fart och höjd. 

Hemlig 
undersökningsrapport 

slår fast: 

• 	 En av de två MiG-IS som flydde till danska Bornholm fick vid land
ningen en del smärre bucklor men var i övrigt helt intakt. (Bilden ur 
undersökningsrapporten.) 

Den 5 mars och den 20 
maj 1953 landade rysk
byggda MIG-15 på den 
danska ön Bornholm I 
södra östersjön. De två 
planen flögs av avhop
pade polska piloter. 
Polska myndigheter 
gjorde naturligtvis sto
ra ansträngningar att 
omedelbart få jetflyg
planen återsända till 
Polen. Det dröjde emel
lertid. Först utsattes 
flygplanen för en nog
grann undersökning av 
NATO-sidan. 

Rapporten efter undersök
ningen fann så småningom 
vägen till Sverige, naturligtvis 
försedd med hemligstämplar 
på varje sida. Numera är dock 
MiG-15 ett överspelat kapitel. 
Rapporten har därför kunnat 

göras öppen. Det är en mycket 
spännande och intressant läs
ning. Inte minst därför att 
MiG-15 hade ett visst indirekt 
svenskt intresse. 

MiG-15 var samma tidsandas 
barn som vår svenska J 29 
'Flygande Tunnan ' . Många och 
ingående jämförelser gjordes 
utifrån de prestanda som blev 
kända för det ryska flygplanet. 
50-talets utvärderingar visade 
att 'Tunnan' endast var mar
ginellt underlägsen MiG-15 
och amerikanernas motsvarig
het F-86 'Sabre '. Annat som 
gjorde MiG-15 intressant 
Sverige var den ryska 
skjutningen med just MiG-15 

för 
ned

av två obeväpnade svenska 
transportflygplan 1951. Dessa 
händelser medförde att Sveri
ge inrättade en s k incident
beredskap. Svenska 'Tunnor' 
i högsta beredskap - dygnet 
och året runt - för att kunna 
avvisa alla eventuella utländ-

MiG-_' 



i 
fJot. Kontraktet omfattar vidare 
flygtrafi kled n i ngscentraler 
Moskva och Kiev samt system
simulatorer i Moskva. Order
summan uppgick till totalt ca 
320 milj kr. Hela systemet leve
reras nyckelfärdigt av Division 
IDS inom Datasaab . 

Det är första gången som de 
sovjetiska luftfartsmyndighe
terna anlitat en icke-sovjetisk 
leverantör för en utrustning av 
denna typ. 

Datasaab har levererat lik
nande system till ett antal be
ställare runt om i Europa. Det 
nya sovjetiska flygtrafikled
ningssystemet skiljer sig från 
tidigare anläggningar främst 
genom sin storlek och kom
plexitet. • 

E.G. 

• 	 Flygtrafikledningscentralen som den ter sig i MineraJ'nYie Vodny, Sovietunionen. De sexton ar
betsplatserna är försedda med indikatorsystem för såväl radardata som färdplaner. 

Ilyglralikledningssyslem 
Positionsuppgifterna komplet Datorsystemet förser också Kontraktet för det projekt i 
teras med data till datorsyste trafikledarna automatiskt med vilket Min'Vody-centralen in
met från pejlstation. utskrift av aktuella uppgifter går tecknades 1975 med den 

Färdplaner matas in i dator om ,flygplanen - t ex tider, sovjetiska i n köpso rgan isatio
systemet och kontrolleras au höjder etc. Dessutom kan flyg nen V/O Electronorgtechnica 
tomatiskt med de verkliga ledarna också läsa dessa upp för det sovjetiska 'luftfartsmi
uppgifterna under flygningen. g if ter på indikatorerna. nisteriet och flygbolaget Aero

ska kränkningar av svenskt 
territorium. Av intresse är rap
porten också därför att en 
polsk MiG-15-pilot under 50
talets början flydde med sitt 
flygplan till Sverige och landa
de på en åker i Halland. 

Rapporten, som efter diverse 
turer nu kommit att hamna på 
Svensk Flygh istorisk Fören
ings bord, innehåller mängder 
av teknikspäckad information. 
Den informationen är i det här 
sammanhanget kanske av 
mindre intresse. Av större In
tresse är hur piloterna i MiG-15 
måste ha upplevt sin arbetsmil
jö och vilka förutsättningar de 
hade att verka i strid. Härom 
ger rapporten mellan raderna 
vissa antydningar. Lyckligtvis 
kom inte M iG-15 att användas i 
någon större konflikt - enda 
tillfället den var i elden var un
der Korea-kriget. Men hade det 
kalla kriget under 50-talet för
bytts i ett varmt krig, hade tvi

velsutan MiG-15 utgjort 
spjutspetsen i den hetluften. 

Från pilotsynpunkt var 
MiG-15 ett föga avundsvärt 
flygplan . Kabinen var trång 
och erbjöd bekvämlighet bara 
för småvuxna piloter. Reglage 
och instrument satt dock sam
lade på ett funktionellt sätt, så 
att piloten hade lätt att hitta. 
Förvånande nog var inte MiG
15 utrustad med g-dräkts
anslutning, dvs en dräkt/tryck
luft-anordning som gör att 
piloten vid hårda upptagningar 
och skarpa svängar inte be
höver riskera att blodet pres
sas ner i benen och därmed 
tömmer hjärnan - med black
out som följd. MiG-piloterna 
var istället instruerade att sam
manpressa magmusklerna 
för att undvika sådana effek
ter. Det var för övrigt samma 
princip som tillämpades av tys
ka Stuka-piloter under VK2. 
I de häftiga upptagningarna 

efter störtbombattackerna lär 
dessa ha krystat fram ett sam
manbitet "Heil Hitler", för att 
få muskulaturen att dras sam
man och därmed förhindra 
blodflödet från hjärnan. 

MiG-15 var utrustad med ett 
räddningssystem med krutka
tapultstol. En finess som rys
sarna var ganska tidiga med 
var automatisk rem frigöring 
från katapultstolen efter ett ut
språng. 5fter tre sekunder kom 
piloten fri från stolen. 

Navigationshjälpmedlet i 
MiG-15 utgjordes aven radio
kompass. Den gav en grov in
riktning till närmaste rund ra
diostationer. Liknande naviga
tionsprincip användes också i 
'Flygande Tunnan'. 

Den personliga ilygutrust
ningen var mycket primitiv. 
Den hade inte möjliggjort ut
språng i hög fart. Hjälm fanns 
inte. I stället var MiG-15-pilo
terna utrustade med en läder

huva. Flygutrustningen i övrigt 
utgjordes aven vanlig uniform , 
kompletterad med kraftiga 
stövlar. Flygglasögonen var av 
mycket primitiv typ. Syrgas
mask fanns, men den var inte 
försedd med mikrofon. Pilo
terna var i stället utrustade 
med strupmikrofoner. 

Så värst många reservsy
stem val inte MiG-15 utrustad 
med. Därför kan man sannolikt 
dra slutsatsen , att MiG-15 var 
konstruerad för "engångs
bruk". Men flygplanet innehöll 
också många konstruktionsfi
nesser. Ti IIverkn i ngsstandar
den låg på en hög nivå. MiG-15 
var alltså en teknolog isk bra 
produkt som säkert hade 
mycket att ge om det hade bli
vit allvar av. Gamla fördomar 
om rysk flygteknolog is be
gränsningar under 50-talet är 
därför inte helt riktiga. Det ger 
den nu frisläppta rapporten 
besked om. Den ger antyd
ningar om att det snarare var 
piloterna än flygplanen som 
var förbrukningsartiklar. • 

Lennart Berns .ro men ej pilotvänlig 
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