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Polsk MiG-15 er kommet til Danmark for at blive   
 
Det gamle polske jagerfly, der var en sjælden og særlig gæst på 
dansk grund i koldkrigstiden, er kommet til landet som et led i en 
byttehandel. 

17-05-2011  
 
Af Charlotte Basie, FTK Informationstjeneste 
  
På Flyvevåbnets Historiske Samling ved Flyvestation Karup er de glade. 
De har nemlig gjort et kup. Det hele begyndte i 2006 med, at den danske 
militær-attaché i Warszawa viderebragte en forespørgsel fra det polske 
flyvevåben… 
     I forbindelse med NATOs 50-årsjubilæum og det polske 10-årsjubi-
læum i NATO i 2009 ønskede polakkerne at stable et samarbejde på be-
nene, der kunne give dem adgang til at udstille nogle danske fly sammen 
med andre europæiske fly fra perioden omkring koldkrigstiden og frem til 
i dag. 
    I 2007 indgik leder af Flyvevåbnets Historiske Samling, chefsergent 
Lars Søe-Jensen, således en aftale med det polske flyvevåben om at 
bytte en dansk F-104 Starfighter (forgængeren for F-16 Fighting Falcon) 
imod et af gamle de polske kampfly.  
 
Minder om en anspændt tid 
Det hele udmøntede sig i, at Lars Søe sammen med seks kolleger og 
eksperter fra hele Flyvevåbnet midt i maj 2011 kunne tage til Polen og 
hente det længe ventede klenodie.  
    ”Det er særligt interessant, at vi får sådan et fly til Danmark, fordi vi 
ikke har haft en MiG-15 på danske hænder, siden  polske afhoppere tre 
gange landede på Bornholm i 1950’erne under den kolde krig”, fortæller 
Lars Søe-Jensen. 
    Han forklarer endvidere, at flyene, dengang de landende på Bornholm, 
blev skilt ad i stumper og stykker, hvorefter amerikanske efterretningsfolk 
kom til landet for at affotografere og undersøge  delene nøje, da det var 
et lykketræf, at man fik mulighed for at studere fjendens teknologi. Siden 
blev flyet dog samlet delvist og sendt tilbage til Polen igen.  
 
Et stort restaureringsarbejde 

Som det fremgår af nogle af billederne i dette hæfte, trængte det nyer-
hvervede fly til en kærlig hånd efter ankomsten til Danmark. Dertil kom-
mer, at flyet oprindeligt var i den tosædede version af MiG-15. I første 
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omgang fik pensionistgruppen på FSN Aalborg derfor den opgave at æn-
dre flyet til ensædet ved en ombygning af cockpittet. Den efterfølgende 
og meget omfattende renovering blev lagt i hænderne på et hold elever 
på Ringkøbing-Skjern Ungdomsskole i Opsund, som allerede tidligere 
har renoveret flere af de fly, der nu findes i Flyvevåbenmuseet.   
    Nu fremstår det færdige fly så i den samme bemaling som netop det 
første af de tre MiG-15 fly, der landede på Bornholm. 
 
Efterfølgende er beskrevet noget af historien omkring denne første af-
hopning. 

Sådan så det ud, da det polske fly efter transporten fra Krakow blev læs-
set af ved Flyvevåbnets Historiske Samling i Gedhus. 
              (Foto: Charlotte Basie)  
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Indledning 
Den 5. marts 1953 landede en 
polsk flugtpilot på Bornholm med sit 
MiG-15 jagerfly. Den danske rege-
ring var utilpas ved at skulle give 
sine NATO-allierede adgang til fly-
et, som repræsenterede det mest 
avancerede i Warszawapagtens 
flystyrke. 
     Både den amerikanske og briti-
ske regering og NATO´s øverst-
kommanderende bad indtrængende 
den danske regering om at give 
amerikanske og britiske eksperter 
adgang til at undersøge flyet. Men 
regeringen afslog.  
    Det endte med, at de udenland-
ske eksperter måtte nøjes med at 
kunne stille spørgsmål til de danske 
flysagkyndige, der undersøgte flyet.  
Flyet blev returneret til Polen den 
22. marts.  
    Piloten blev sendt til England den 
18. marts 1953. 
 
En overraskelse 

Den 5. marts 1953 fik tromlefører 
Kai Christensen sig sit livs overra-
skelse. Han var i fuld gang med at 
udvide landingsbanen på Rønne 

Lufthavn, da en jetjager kom lige 
imod ham; som Kai sagde: ”Han 
var nær landet i hovedet på os”.  
    Det gjorde piloten dog ikke; han 
tog en runde over Rønne og lande-
de så på græsset ved siden af ba-
nen, og flyets næse borede sig ned 
i jorden.  
    Denne landing var den første af 
tre, hvor polske piloter flygtede til 
Bornholm med deres fly. 
 
Meddelelse fra Ritzaus Bureau 

En russiskbygget MiG-15 jetjager 
fra det polske luftvåben landede 
ved 9.30-tiden i Rønne lufthavn. 
Piloten, en 21-årig civilklædt polsk 
løjtnant, foretog en fantastisk og på 
sin vis mirakuløs manøvre. Normalt 
kræver jetmaskiner en 3000 meter 
lang cementbane for landing. Røn-
ne lufthavn har kun en 1200 meter 
græsbane. 
    Med 220-250 km´s fart lykkedes 
det imidlertid den polske pilot at 
sætte sin maskine ned, idet han lod 
den løbe helt ud til den sydlige en-
de af lufthavnen og derpå vendte i 
en skarp kurve, hvorved maskinen 
hindredes i at styrte ud over skræn-
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ten ned mod havet. Ved landingen 
sank det ene hjul ned i sandet, så 
maskinen gjorde nogle store hop. 
At piloten slap levende fra denne 
landing betragtes af flyvekyndige 
som noget nær et under - en ene-
stående manøvre i jetflyvningens 
historie. Det var, siger man, fanta-
stisk dristigt, men også meget dyg-
tigt gjort. 
    Straks efter sprang piloten ud og 
gik hen mod lufthavnens admini-
strationsbygning, hvorfra flyvelede-
ren, kaptajn Schlichtkrull, og det 
øvrige personale i åndeløs spæn-
ding havde iagttaget den hasarde-
rede landing. Den unge pilot kom 
ind med hænderne rakt i vejret og 

sagde en masse på polsk, som in-
gen forstod andet af end ordet asyl. 
Han var bevæbnet, men pistolen 
blev straks taget fra ham, og i øvrigt 
havde han også umiddelbart efter 
landingen afsikret jagerens skarp-
ladte maskinkanoner.  
    Lufthavnen havde straks alarme-
ret Bornholms kommandant, oberst 
greve Trampe, der forinden fra mili-
tære observationsposter var infor-
meret om maskinens bevægelser 
over Bornholm. Et detachement fra 

 
Naturligt nok var der straks stor op-
mærksomhed omkring det netop 
landede fly. 
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Almegårdskasernen blev omgåen-
de sendt til lufthavnen og afspærre-
de området omkring maskinen, der 
senere blev slæbt hen til admini-
strationsbygningen, hvor eksperter 
fra Flyverkommandoen med flyvein-
spektør, oberst Erik Rasmussen 

ved middagstid tog maskinen i øje-
syn. Obersten og hans ledsagere, 
deriblandt personel fra fremmedpo-
litiet, ankom ved 1-tiden til lufthav-
nen i et af Flyvevåbnets Catalina 
fly. 
     En privatmaskine landede sene-
re med bl.a. luftattacheen ved den 
britiske ambassade, Wing Com-
mander Jeff. (F.R. Jeff). 
 
Nu gik et større arbejde i gang, 
både teknisk og diplomatisk 

 
Hvem var piloten, og hvad var bag-
grunden for, at han valgte at flygte? 
 
Piloten var 
løjtnant 
Franciszek 
Jarecki. 
Han var til-
knyttet den 
28. ESK 
stationeret 
på den pol-

Flyet blev straks sat under skarp 
bevogtning af mandskab fra Alme-
gårds Kaserne. 

 
Snart vrimlede det med tilkaldte 
militær og tekniske eksperter. 
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ske base Slupsk tæt ved Danzig. 
Og flyet var en MiG-15bis. 
 

Pilotens baggrund 
Franciszek havde mistet sin far, der 
havde været officer i den polske 
hær, i forbindelse med Polens de-
ling mellem Tyskland i vest og Sov-
jet i øst. Som 15-årig begyndte han 
at svæveflyve, og da han havde 
gode karakterer i skolen og var fast 
besluttet på at blive pilot, blev han 
af sin lærer rådet til at være tro mod 
partiet. Det gav resultat, så i 1950 
blev han optaget på Flyvevåbnets 
skole i Deblin; ud af 10.000 ansø-
gere var han en af de 150 heldige, 
der blev optaget. 
    Han fortsatte de politiske studier, 
samtidig med at flyvning lå naturligt 
for ham. Han udmærkede sig ved 
at blive nummer 1 på sit hold af 100 
elever. På afslutningsdagen fik han 
en kraftig hentydning fra general 
Ivan Turkiel, som antydede, at et 
medlemskab af Partiet var nødven-
digt, hvis han ville have sine vinger, 
så den 6. april 1952 blev han med-
lem af Polens Kommunistiske Parti 
og udnævnt til sekondløjtnant. 

Han var blevet undervist i, hvad 
han skulle holde øje med, når folk 
planlagde flugt, så han vidste lige 
nøjagtigt, hvad han IKKE skulle gø-
re, når han planlagde sin egen 
flugt. 
 

Mulighed for flugt 
I juni 1952 fik Franciszek besked 
om, at han skulle holde øje med 
sine venner og officerskolleger, og 
hver uge skulle han aflevere en 
rapport om, hvordan de forholdt sig 
til den kommunistiske parti, og om 
der eventuelt var nogen af dem, der 
pønsede på at flygte. Rapporten 
skulle afleveres til en kontaktmand. 
Dette undlod Franciszek imidlertid. 
Men nogle måneder senere - i  sep-
tember blev Franciszek inviteret til 
at flyve de sidste nye MiG-15bis på 
Slipsk; men for at kunne det skulle 
han have godkendende underskrif-
ter fra 14 officerer. Blandt dem var 
ham, som Franciszek skulle have 
afleveret sin rapport til. Han nægte-

På billedet ses piloten i den sorte 
flyverdragt efter landingen på Born-
holm. 
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de at skrive under, før han havde 
modtaget rapporten, men det stop-
pede ikke Franciszek, og han forfal-
skede officerens underskrift. Nu var 
det et virkelig farligt spil, han havde 
sat i gang, og det var kun et 
spørgsmål om tid, før han ville blive 
opdaget. 
    Franciszek vidste, at det var nu, 
han skulle ud. Han havde købt en 
kalender, og hver gang han åbnede 
den, viste den den samme dato: 
den 5. marts. 
    I januar 1953 var Franciszek 
blandt de heldige, der blev udtaget 
til at flyve de nye MiG-15bis, som 
var en forløber for den senere MiG-
17. Denne version var lettere og 
hurtigere og havde større operati-
onsradius end de gamle MiG-15. 
    Han havde besluttet, at flugten 
skulle gå til Bornholm, hvor propa-
gandaen havde fortalt, at der var 
amerikanske baser. Han havde in-
gen kort over Bornholm, da alle de 
vestlige lande var fjernet på deres 
kort. Han havde heller ingen ide 
om, hvordan amerikanerne ville re-
agere; måske ville han blive skudt 
ned, inden han fik forklaret, at han 
ikke var en rigtig kommunist. 
 

Flugten 
Om natten havde Franciszek en 
lang søvnløs nat. Efter morgenmad 
tog han ud til flyene, og han konsta-
terede, at nogle af MiG’erne var 
fuldt armerede og klar til start. Han 
vidste, at netop disse fly ville være 
de fly, der ville blive sendt efter 
ham. Han gik over til en russisk løjt-
nant og gav ham nogle tip omkring 

flyvning, mens han i hemmelighed 
checkede de armerede flys radio-
frekvens.    
    Flyvningen skulle være en fire-
skibsformation med ham som for-
mationsfører. Han beordrede to af 
piloterne til at holde sig tæt på ky-
sten, medens han selv og en anden 
skulle ud over havet og flyve lidt 
højere. Da han vidste, at Stalin var 
blevet dødeligt syg dagen før, hav-
de han meddelt, at han i den forbin-
delse var på en speciel mission og 
sikkert ville flyve lidt højere end de 
andre.  
    Klokken 0910 fik hans formation 
tilladelse til at starte, og da de først 
var i luften, var han klar over, at nu 
var der ingen vej tilbage. 
    Han skiftede plads med sin mak-
ker, og nær ved Kolobzreg afskød 
han droptankene for at få mere fart 
og gik i et stejlt dyk 20.000 fod over 
Østersøen. Straks lød det i radioen: 
”731 stikker af”. Med det samme 
svarede Franciszek: ”Jeg er på en 
hemmelig mission for at få medicin 
til Far Stalin”. Han hørte så, at de 
armerede MiG’er fik ordre til at fin-
de 731 og skyde ham ned. Fran-
ciszek kom ud af dykket i 1.500 fod, 
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hvilket var lavt nok til at undgå den 
russiske radar. Med en hastighed 
på 700 miles i timen var flyet van-
skeligt at manøvrere, og han havde 
svært ved at få det ud af dykket.    
    Efter at have fået øje på Born-
holm fløj han lidt rundt om øen for 
at finde en landingsplads. Pladsen, 
han fandt, var ca. halvt så lang, 
som han behøvede. Han måtte ta-
ge chancen, så han landede på 
græsset. 
    Han fik stoppet flyet og kom ud 
af det i god behold. Han så sig om-
kring og var bange for, at han var 
på russisk område, så han gik i pa-
nik og trak sin pistol, da han så 
nogle mænd komme ud fra nogle 
træer; de troede, han var russer. 
Han blev klar over, at han var i sik-
kerhed og sagde: ”Kommunisme 
kaput, asyl”. 
    Franciszek blev ført til Køben-
havn, hvor han blev indsat i Vestre 
Fængsel. Han blev afhørt i nogle 
uger, hvorefter han blev sendt til 
England. 

Uddrag af afhøring af piloten 
Ved afhøringerne fik man oplyst 
følgende:  
    Piloten var født i 1931 i Polen. 
Han var opvokset i Polen og talte 
polsk samt noget russisk. Han 
kendte ikke meget til sin far, der 
døde i 1939 under kamphandlinger-
ne i begyndelsen af Anden Ver-
denskrig. 
    Han havde boet hos sin mor og 
bedstemor og havde påbegyndt et 
gymnasiestudium, men måtte afbry-
de dette af økonomiske grunde og 
var senere kommet i mekanikerlæ-
re. Efter i 1950 at være uddannet 
som mekaniker søgte han som fri-
villig ind i flyvertropperne, hvor han 
fik et års teoretisk uddannelse og 
derefter praktisk træning. Det var 
blevet ham tilkendegivet, at han var 
et velegnet emne til pilot, men for at 
han kunne blive det, måtte han mel-
de sig ind i det kommunistiske parti, 
hvad han også havde gjort. 
    Han havde imidlertid været util-
freds med de politiske forhold i Po-
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len, og for ca. to år siden opstod 
tanken om flugt. I den seneste tid 
var denne tanke modnedes, og den 
ydre anledning til flugten var et på-
læg til samtlige polske piloter om at 
indberette til et såkaldt informati-
onskontor om alt, hvad de erfarede 
om deres kammerater. 
    I september 1952 var han blevet 
flyttet til en flyveplads ved Østersø-
kysten, og på flugtdagen var han 
blevet udsendt sammen med en 
anden flyvemaskine på patrulje 
langs Østersøkysten. Under denne 
flyvning lykkedes det ham ved en 
brat manøvre at undslippe fra den 
anden maskine og bringe sin egen 
til landing på Rønne flyveplads. 
    Pilotens videre planer var meget 
vage. Han havde på forespørgsel 
oplyst, at han ikke agtede at blive i 
Danmark, men havde tænkt sig at 
tage ophold i et andet vesteuropæ-
isk land, muligvis Frankrig. Han 
kunne godt tænke sig at fortsætte 
flyvervirksomheden, men var ind-
stillet på at beskæftige sig med 
hvad som helst.  
    Da politiet havde nævnt mulighe-
den af tilbagerejse til Polen, var pi-
loten blevet meget ængstelig og 

havde udtalt, at en af hans kamme-
rater sidste år havde foretaget en 
tilsvarende flugt til Østrig, men lan-
dede på en russisk behersket flyve-
plads. Den pågældende var blevet 
tilbagesendt til Polen og henrettet, 
hvilket blev bekendtgjort. 
    Pilotens forklaringer  måtte natur-
ligvis gennemprøves nøje ved nye 
forhør i de følgende dage, og følge-
lig måtte han indtil videre holdes i 
forvaring. Såfremt hans udsagn 
kunne godtages, burde man for-
mentlig anerkende ham som poli-

tisk flygtning. 

Hvad skete der med flyet 
Straks efter at man fra polsk side 
blev klar over, hvad der var sket, 
henvendte den polske gesandt sig 
for at få oplyst de nærmere om-
stændigheder omkring flyets lan-
ding på Bornholm, og han udtrykte 
ønske om straks at få tilladelse til at 
sende et polsk transportfly med pol-
ske militærfolk til Bornholm, så flyet 
kunne komme tilbage til Polen. Det 
afvistes fra dansk side, da flyet hav-
de krænket dansk luftrum, så det 
kunne ikke umiddelbart udleveres. 
Fra amerikansk og britisk side var 
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man også interesseret i at se nær-
mere på flyet. Ikke mindst fra Eng-
land blev det krævet, at flyet skulle 

udleveres til nærmere undersøgel-
se i England. Der blev nu lagt et 
stort pres på den danske regering 

Både fra indland og udland var der stor interesse for at få mulighed for at 
kigge nærmere på det polske fly. 

 
Ikke alle fik lov til at komme tæt på. 
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om at give allierede eksperter ad-
gang til at undersøge flyet. 
    Fra dansk side ville man ikke risi-
kere, at en sådan undersøgelse 
kunne medføre, at danske fiskere 
ville blive opbragt og holdt som 
gidsler, indtil flyet kom tilbage til 
Polen. Derfor blev afgørelsen, at 
flyet skulle undersøges af danske 
sagkyndige, og at allierede eksper-
ter kunne bede danskerne undersø-
ge de detaljer, de måtte ønske. 
    Fra polsk side krævedes en om-
gående udlevering, medens man 
fra dansk side ønskede at trække 
tiden ud, så de ønskede undersø-
gelser kunne blive foretaget. Derfor 
henviste man til, at flyet havde væ-
ret et spionfly med kamera, og at 
der således var tale om en kræn-
kelse af dansk suverænitet.  
    Fra dansk side blev det også 
fremhævet, at banen på Bornholm 
var for kort til, at flyet på nogen må-
de kunne starte herfra. Det skulle 
derfor skilles ad og sendes til Polen 

med skib. 
    Fra engelsk side kom der et stort 
pres på den danske regering. 
Blandt andet var den engelske luft-
attache på eget initiativ taget til 
Bornholm og havde uden dansk 
tilladelse skaffet sig adgang til flyet, 
hvor han havde taget billeder. Dette 
var blevet opdaget, og filmen blev 
konfiskeret. Dette blev foreholdt 
den engelske ambassadør, der be-
klagede dette og bedyrede, at det 
var sket uden hans viden. 
    Presset på den danske regering 
om at lade amerikanske og engel-
ske eksperter undersøge flyet fort-
satte, og der henvistes til situatio-
ner, hvor et amerikansk transportfly 
var kommet ud af kurs og tvunget 
ned i Ungarn, og hvor to amerikan-
ske jetfly var faret vild og landet i 
Prag, samt et tilfælde, hvor et en-
gelsk fly var mavelandet i Sovjet. I 
alle disse tilfælde havde det været 
vanskeligt og langsommeligt at få 
udleveret piloter og fly. 

Teknikere fra Flyvevåbnet gik i gang med at adskille flyet. 
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    Det blev pointeret, at det således 
måtte være naturligt, at NATO gav 
sig tid til at undersøge den polske 
MiG-15, når der nu endelig var et 
uskadt eksemplar af typen til rådig-
hed. Vigtigheden af en sådan un-
dersøgelse bestyrkedes af den 
kendsgerning, at man fra ameri-
kansk side var villige til at betale 
100.000$ for et eksemplar af denne 
type. 
    Efter mange overvejelser beslut-
tedes det, at flyet skulle adskilles 
og sendes til København for nær-
mere undersøgelse, da der ikke var 
værksteder og hangarplads til dette 
i Rønne. Adskillelsen og transpor-
ten skulle foretages af danskere, og 
ingen udenlandske eksperter måtte 
få mulighed for at komme til Born-
holm, hverken fra NATO eller Po-
len. 
    Når flyet så var grundigt under-
søgt, kunne det overdrages til Po-
len. Man besluttede at trække tiden 
ud under henvisning til spionage, 
da flyet medførte kamera, og filmen 
skulle fremkaldes og undersøges. 
Der var en del bekymring om, om 
man fra polsk side ville prøve at 
ødelægge flyet, så kommandanten 
på Bornholm fik indskærpet, at der 
kunne forekomme forsøg på sabo-
tage af flyet. 

    Den 7. marts var adskillelsen af 
flyet gået i gang, og et skib var på 
Bornholm for at kunne sejle det ad-
skilte fly til København. Her skulle 
det fragtes til Værløse, hvor den 
tekniske undersøgelse skulle finde 
sted. 

    Det blev meddelt den polske re-
gering, at det polske luftfartøj med 
sin flyvning havde krænket dansk 
territorialhøjhed. Ydermere var flyet 
bevæbnet med skarp ammunition, 
og det medførte kamera. Inden flyet 
kunne leveres tilbage til Polen, ville 
det blive undersøgt nøjere af dan-
ske teknikere. 

    Denne beslutning blev meddelt 
Polen, der reagerede med skarpe 
protester over, at flyet ikke straks 
blev udleveret til Polen, og at denne 
forsinkelse var helt uhørt og ikke 
ville være fremmende for det gode 
naboskab mellem de to lande. 

    Derefter var det klart, at flyet 
skulle fragtes til Værløse for at kun-
ne blive nærmere undersøgt. Fre-
dag den 6. marts blev en Catalina 
sendt til Flyvestation Karup, hvor en 
gruppe teknikere under ledelse af 
kaptajn Dolling kom om bord for at 
blive fløjet til Rønne. Her skulle de 
adskille flyet, således at det kunne 
komme om bord på et skib. En af 
disse teknikere var math Jørgen 
Friis, der beretter om, at deres 
værktøj med tomme-angivelse ved 
hjælp af såkaldte shims blev æn-
dret til millimeter-angivelse. Flyet 
var, fortæller han, omgivet af sejl-
dug og derfor gemt væk, men det 
var i fin stand og havde ikke taget 
skade af landingen på græs. Da 
deres arbejde med at adskille flyet 
var afsluttet, blev de fløjet tilbage til 

Karup. 

Lørdag den 7. marts kl. 0830  

lød det fra kystjageren Huitfeldts 
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højttalere: ”På post for at gå af 
havn”. Skibet forlod Holmen og gik 
på kurs sydover. Da det var ude af 
havnen, lød kommandoen ”Klart 
skib”. Samtidig blev der givet ordre 
om forceret fart, og begge kedler 
kom i gang, så skibet kunne gøre 
36-37 knob. 

Kanonerne blev bemandet, og der 
blev slæbt skarp ammunition op; 
torpedoerne fik monteret armerede 
spidser, og dybdebombekasterne 
blev gjort klar til kast af skarpe dyb-
debomber. 

Al færdsel på skibet var nu kun 
med stålhjelm og redningsvest. 

Det blev så meddelt, at skibet skul-
le til Rønne, hvor det skulle eskor-
tere et skib fra Fyr- og Vagervæse-
net, der skulle sejle en polsk MiG-
15 jager til København, og at det 
ikke kunne udelukkes, at man kun-
ne blive udsat for fly- og ubådsan-

greb undervejs. Efter 3 timer var 
skibet i Rønne. Kl. 2030 kom de 
med flyet, der blev lastet ombord på 
skibet, hvorefter turen gik tilbage. 
Det tog noget længere tid, da det 
andet skib kun kunne gå 9-10 knob. 
Under hele turen var der ”Klart 
skib”, og Huitfeldt sejlede flere gan-
ge rundt om transportskibet, me-
dens sonargasterne lyttede efter 
ubåde. 

    Skibene kom uden problemer til 
København. 

    Flyet blev derpå bragt til Flyve-
station Værløse, hvor den tekniske 
undersøgelse gik i gang. Der blev 
indkaldt tekniske eksperter fra hele 
landet til at forestå denne undersø-
gelse, og de danske teknikere blev 
assisteret af eksperter fra NATO i 
den nærmere undersøgelse. 

    Fra engelsk side blev der fremsat 
ønske om, at flyet skulle samles og 

Kystjageren Huitfeldt er her fotograferet ud for Århus i 1953.    
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prøveflyves, således at man kunne 
vurdere dets flyveegenskaber. Det 
blev blankt afvist fra dansk side, da 
man anså dette for risikabelt. 

    Den tekniske undersøgelse viste 
bl.a., at der i visse dele af konstruk-
tionen var anvendt legeringer på en 
overraskende måde, og at mange 
detaljer var af særdeles høj kvalitet 
og havde en meget høj finish. 

    Efter at undersøgelsen var afslut-
tet, blev flyet pakket i kasser og 
sendt tilbage til Polen. Dette skete 
den 22. marts 1953. 

    Ved denne afhopning lykkedes 
således for de allierede i NATO at 
få et særdeles godt og værdifuldt 
indblik i, hvorledes dette fly rent 
teknisk var konstrueret, og ved af-
høringerne af piloten at få viden 
om, hvorledes Warszawapagtens 

flystyrker opererede  

 

Hvad skete siden med piloten 
Franciszek blev ført til København, 
hvor han blev afhørt i nogle uger, 
inden han kom til England, hvor 
han var i en kort periode, inden han 
kom til USA. Her blev han modtaget 
og budt velkommen af præsident 
Eisenhower, og han modtog en be-
lønning på 50.000$ og fik - gennem 
en særlov i kongressen - ameri-
kansk statsborgerskab som Frank 
Jarecki. 

    Frank slog sig ned i USA og fik 
både kone og børn. Hans interesse 
for mekanik medførte, at han 
grundlagde firmaet Jarecki Valves i 
Fairview, en metalvirksomhed, der 
fremstiller ventiler og kuglelejer. 
Han fløj ofte selv på kundebesøg, 
men nu på business class og lod 
andre om at styre flyet.  

    Frank Jarecki døde dn 24. okto-
ber 2010. 

Transporten fra lufthavnen i Rønne til indskibning i havnen . 
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Fra modtagelsen hos præsident Eisenhower. 
     Man kan bemærke, at der blandt mændene i baggrunden er to senere 
præsidenter:  John F. Kennedy og Gerald Ford. 

Også præsident Ronald Reagan 
tog imod Frank Jarecki. Det ske-
te i forbindelse med dennes 
medlemskab at en Senatorial 
Advisory Board. 

Allerede inden 
han havde lært 
at tale engelsk, 
optrådte Frank i 
et Art Linkletter 
TV-show. Sene-
re kunne han 
ses i selskab 
med bl.a. komi-
keren Bob Ho-
pe.  
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Fakta-boks 

Flyet, der landede på Bornholm den 5. marts 1953, var en MiG-15bis, 
hvilket er en version 2 med en kraftigere motor, en Klimov VK-1, der var 
udviklet på baggrund af Rolls Royce Neme. 
    Et par måneder senere , den 21. maj 1953, landede endnu en MiG-15 
på Bornholm, denne gang med den polske pilot Zdzislaw Jaswinski i 
cockpittet. Også han søgte om asyl i Vesten. 
 
MiG-15 var et ensædet jagerfly og 
et af de første med pilformede vin-
ger. Det var fabrikeret af Mikojan-
Gurevich og fløj første gang den 
30. december 1947 og kom i tjene-
ste i 1949. Der blev bygget i alt om-
kring 18.000 eksemplarer i forskelli-
ge varianter. Flyet blev videreudvik-
let til MiG-17. 
Flyet var særligt udviklet til at kun-
ne nedskyde amerikanske B-29 
bombefly. 
    Under krigen i Korea havde MiG-
15 vist sig at være overlegent i for-
hold til de vestlige fly som f.eks. 
Meteor, P-51 Mustang og F-80 
Shooting Star. først med F-86 
Sabre fik Vesten et tilsvarende fly. 
 

 
 
 
Data 
Besætning:   1 
Længde:   10,1 m  (33 ft 1 in) 
Spændvidde:  10,1 m  (33 ft 1 in) 
Højde:   3,7 m    (12 ft 2 in) 
Vingens areal:  20,6 m²  (221.74 ft²) 
Tomvægt:   3.580 kg  (7,900 lb) 
Fuldvægt:   4.960 kg  (10,460 lb) 
Max startvægt:  6.105 kg  (13,460 lb) 
Brændstofkapacitet: 1.400 l  (364 US gal.) 
Motor:   1 stk. Klimov VK-1 turbojet, 26,5 kN  (5,950 lbf) 
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Max hastighed:  1.075 km/t  (668 mph) 
Marchhastighed:  85o km/t  (530 mph) 
Tjeneste tophøjde: 15.500 m  (50,850 ft) 
Stigehastighed:  50 m/sek.  (9,840 ft/min.) 
Planbelastning:  240,8 kg/m²  (49.3 lb/ ft²) 
Tryk/vægt-forhold: 0,54 
 

Bevæbning 

2 x NR 23, 23 mm kanoner i kroppens 
venstre underside med 80 skud pr. 
kanon. 
1 x Nudelman N-37, 37 mm kanon i 
kroppens højre underside med 40 
skud. 
2 x 100 kg  (220 lb) bomber, droptan-
ke eller udstyrede raketter på 2 statio-
ner under vingerne. 

En sovjetisk MiG-15bis under 
klargøring på en base i Kina i 
sommeren 1952. 
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