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Vorwort4

Aus den bescheidenen Anfängen des zaristischen Russland gelang es der Sowjet-
union ab 1920, eine Luftfahrtindustrie aufzubauen, die vorrangig die Luftstreitkräfte 
ausstattete. Die zivile Luftfahrt spielte nur eine untergeordnete Rolle, auch wenn sie 
im Falle eines Krieges die Aufgaben von Transportfliegerkräften erfüllen musste. 
Trotz technischer Hilfe aus dem Ausland durch ständige importe sowie deren Nach- 
oder Lizenzbauten waren der Flugzeug- und Flugmotorenbau nicht in der Lage, den 
hohen Anforderungen der Luftstreitkräfte zu genügen. Der einsatz der Fliegerkräfte 
in mehreren Kriegen schulte zwar das fliegende Personal im Gefechtseinsatz, offen-
barte aber vor allem in Spanien und im Winterkrieg gegen Finnland, dass die Flug-
zeuge bezüglich ihrer Flug- und Motorleistungen nicht mehr dem modernen Stand 
entsprachen. Auch zeigte sich, dass die Strategien der Militärführung im Luftkrieg 
nicht mehr zeitgemäß waren.

erneut wurden gewaltige finanzielle und materielle Mittel aufgewendet, um die 
Luftfahrtindustrie zu stärken und moderne Flugzeugtypen zu konstruieren. Anfang 
1941 wählten die Militärs aus allen Konstruktionen die leistungsfähigsten aus und 
beendeten alle perspektivlosen entwicklungen. Alle diese Maßnahmen führten dazu, 
dass ab 1940 mit steigendem Ausstoß eine neue Generation von Kampfflugzeugen 
wie MiG-1, MiG-3, Jak-1 und LaGG-3 die 1941 noch in großer Zahl produzierten ver-
alteten i-15, i-16 und i-153 ablösten, die aber noch die Hauptlast der Anfangsperiode 
mit großen Verlusten trugen. Dazu trug bei, dass die Flugzeuge dicht gedrängt – bis 
zu drei Geschwadern auf einem Flugplatz – und offen abgestellt in Grenznähe statio-
niert waren. im Verlaufe des Krieges gelang es, die Flugleistungen der Jagdflugzeu-
ge zu erhöhen und sie den deutschen Maschinen gleichwertig, teilweise überlegen 
zu machen. Dies und die große Stückzahl produzierter Maschinen führten dazu, 
dass die sowjetischen Jagdfliegerkräfte nach und nach die Luftherrschaft errangen 
und so eine Voraussetzung für den Sieg über Deutschland schufen.

Mit diesem Buch wird ein Überblick über die entwicklung, die Konstruktion 
und den Gefechtseinsatz der durch die Sowjetunion eingesetzten Jagdflugzeuge 
gegeben.

 
Dr. Rainer Göpfert

Vorwort
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 D
as Doppeldecker-Jagdflug-
zeug war nach dem ersten 
Weltkrieg in allen Ländern 
Standard. erst Anfang der 

1930er-Jahre setzte sich langsam der 
eindecker durch. 1932 beschloss die 
sowjetische Regierung die Fertigung 
von schnellen und manövrierfähigen 
Jagdflugzeugen beider Arten. Trotz 
relativ geringer Geschwindigkeit und 
schwacher Bewaffnung wurde die i-15 
zum wichtigsten Jagdflugzeug der Sow-
jetunion der 1930er-Jahre und war noch 
im Zweiten Weltkrieg im einsatz. 

N. N. Polikarpow  
  
Jagdflugzeug I-15/I-15bis
im Februar 1933 begann eine Gruppe 
unter der Leitung von Polikarpow die 
Konstruktion eines einsitzigen Jagd-
Doppeldeckers als Weiterentwicklung 
der bewährten i-5 mit verbesserter 
Aerodynamik und einem stärkeren 
Sternmotor unter der Bezeichnung i-14a 
(ZKB-3). Am 23. Oktober 1933 startete 
W. Tschkalow zum erstflug. Bei einem 
Testflug am 23. November stellte sich 
im Sturzflug bei 400 km/h die linke Kufe 

i-15 der Republikanischen Fliegerkräfte 
während des Bürgerkrieges in Spanien

i-15 des Brigadekommandeurs i. Pawlow, 
Luftstreitkräfte der Arbeiter und Bauern 
Rote Armee RKKA.
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wegen einer gebrochenen Halterung 
quer. Das Flugzeug wurde bei der Lan-
dung zerstört. Mitte 1934 war die erpro-
bung der zweiten ZKB-3, deren Seiten-
leitwerk vergrößert wurde, erfolgreich 
abgeschlossen. Die Flugeigenschaften 
waren besser als bei allen vorhandenen 
Jagdflugzeugen, sodass Mitte 1934 die 
Serienfertigung als i-15 begann. Beson-
deren Wert legte Polikarpow auf eine 
kompakte Bauweise, gute Steigleistun-
gen und eine hohe Manövrierfähigkeit. 
Dafür wählte er als charakteristische 
Besonderheit die geknickte Form der 
direkt mit dem Rumpf verbundenen 
oberen Tragfläche, die den Widerstand 
verringerte und dem Piloten eine gute 
Sicht nach vorn-oben gab. Die untere, 
etwas kürzere Tragfläche war mit Stie-
len abgestützt. Gefertigt aus mit Sperr-
holz beplanktem Holz, einem Stahl-
rohr-Gitterrumpf und stoffbespannten 
Aluminium-Rudern, war die Flugmasse 
gering. eine geplante Kabinenhaube 
wurde wegen technischer Schwierigkei-
ten und der Ablehnung durch die Piloten 

nicht gebaut. Das starre Fahrwerk mit 
Hecksporn erhielt Radabdeckungen, 
die in der Nutzung teilweise entfernt 
wurden, da das abgerissene Gras bei 
Start und Landung oft zur Blockie-
rung der Räder führte. Anfangs noch 
mit dem Motor M-22, später mit dem 
M-25 – beide mit einem Townend-Ring 
verkleidet – wurden gute Flug-, Start- 
und Landeeigenschaften erreicht. Die 
i-15 war stabil und nach Aussage der 
Piloten leicht zu fliegen. Die hohe Manö-
vrierfähigkeit zeigte sich besonders 
im Kurvenflug. Bei nur acht Sekunden 
für die Vollkurve konnte jedes beliebi-
ge andere Jagdflugzeug ausmanövriert 
werden. Die Bewaffnung bestand aus 
zwei, später vier mit der Luftschraube 
synchronisierten MG PW-1 (7,62 mm) 
im Bug und einem Kampfsatz von 1500 
Patronen. Verstärkt werden konnte die 
Bewaffnung durch vier Flächenträger 
für 10-kg-Bomben und Abschussschie-
nen für Reaktivgeschosse RS-82, um 
die i-15 als Schlachtflugzeug einzuset-
zen. 

Das zweite erprobungsmuster ZKB-3, mit dem die erprobung erfolgreich abgeschlossen 
wurde. Charakteristisch der Knickflügel, der dem Flugzeug auch den Namen „Tschaika“ 
(Möwe) gab. er sollte die Sicht des Piloten verbessern, der über die obere Fläche schaute.
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einziger Schwachpunkt war 
die geringe Richtungsstabilität bei 
Geschwindigkeiten größer 200 km/h, die 
das Zielen erschwerte. Auch die Form 
der Tragfläche wurde durch das Militär 
heftig kritisiert und man verwies auf 
die schlechte Sicht – besonders beim  
Start – nach vorn-unten und seitlich. 
Weitere konstruktive Veränderungen 
brachten keine Besserung. 1935 stellte 
man nach 384 Flugzeugen die Serien-
produktion ein. Der Testpilot W. Kok-
kinaki stellte mit einer i-15 ohne Zula-
dung am 21. November 1935 mit 14575 
Metern einen Höhenweltrekord auf.

Polikarpow erhielt Anfang 1937 die 
Weisung zur grundlegenden Überarbei-
tung der i-15 mit einer oberen geraden 
Tragfläche, die man für eine bessere 
Sicht höher setzte. Zusätzliche Streben 
und Verspannungen erhöhten jedoch 
den Widerstand. Die gesamte Konst-
ruktion wurde durch mehr Metallteile 
verstärkt, der Pilotensitz gepanzert und 
der stärkere Motor M-25W mit Lader 
und Schmierstoffkühler, anfangs mit 

Townend-Ring und später mit norma-
ler Motorverkleidung mit Kühlerjalousie, 
eingebaut. Die Radverkleidung wurde 
auch hier in der Nutzung entfernt. Die 
Flugmasse stieg um 300 kg. Bewaffnet 
war das Flugzeug mit vier synchronisier-
ten MG PW-1, als Schlachtflugzeug mit 
bis zu 150 kg Bomben an Trägern. 

Die erprobung der i-15bis ende 1937 
zeigte geringere Leistungen als die i-15 
und vor allem die i-16 und, wie Versuchs-
luftkämpfe ergaben, die Verschlechte-
rung der Manövriereigenschaften. Nur 
die Richtungsstabilität war besser. Maß-
nahmen zur Verringerung der Masse 
ergaben keine Verbesserungen. Nach 
großen Verzögerungen ging das Flug-
zeug im Herbst 1937 in die Serienpro-
duktion. Obwohl schon veraltet, wurden 
bis 1939 2408 i-15bis gebaut. 

Als i-152 bezeichnete man die wei-
tere Verbesserung der i-15bis mit ein-
ziehfahrwerk, geplant für die erste 
Hälfte 1938. Die Versuchsflüge verzö-
gerten sich aber, sodass kein Serien-
bau erfolgte. 

eine i-15 der sowjetischen Jagdfliegerkräfte ist zum Start vorbereitet. 
es erfolgen die letzten Handgriffe vor dem Rollen zum Start.
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Weitere Modifikationen waren:
• DIT: 1939; zweisitziges Flugzeug für 
die Jagdfliegerschulung auf Basis der 
i-15bis, zwei MG SchKAS, drei Flugzeu-
ge gebaut.
• I-15bisTK: 1939, Ausstattung des 
Motors mit zwei TK-3-Ladern, keine 
Leistungsverbesserung in der Höhe, 
Versuchsserie mit zehn Flugzeugen. 
• I-15bisGK: 1939, mit Hermetikkabi-
ne, Versuche erfolgreich, Flugzeug am  
4. Oktober 1939 bei einer Katastrophe 
am Boden zerstört.
• I-15bis mit ZB: 1939, Versuche mit 
Kraftstoffzusatzbehältern (2 x 150 l oder 
4 x 50 l), Kleinserie gebaut.
• I-15bisM-62: Erprobung mit Motor 
M-62 (900 PS, 662 kW), zwei Flugzeuge 
erprobt.
• I-15bisPWRD: erstmalig zwei zusätz-
liche Staustrahltriebwerke, im Januar 
1940 erprobt, der Geschwindigkeitszu-
wachs war gering.

Der erste einsatz der i-15 als  
Jagd-, Schlacht- und Aufklärungsflug-
zeug erfolgte 1936 im Bürgerkrieg in 
Spanien, wo sie von den Spaniern den 
Namen „Chato“ erhielt. Die Lieferung 
im Oktober 1936 umfasste 40 Flug-
zeuge, dazu 15 Piloten und Techniker, 
alle getarnt als „Freiwillige“. Montiert 
und mit republikanischen Hoheits-
abzeichen versehen, wurden sie am  
3. November nach Madrid überflogen, 
wobei ein Paar in der Dämmerung die 
Orientierung verlor und beim Gegner 
landete. Bereits in der Anfangsperiode 
erkämpften republikanische und russi-
sche Piloten gegen Fiat CR.32 und He 
51 die zeitweilige Luftherrschaft. 

im ersten Luftkampf der i-15 am  
4. November wurden eine Ju 52 und 
zwei Fiat CR.32 abgeschossen. in 
den weiteren Kämpfen gingen auch 
zwei i-15 verloren. Nachteilig machte 
sich das Fehlen einer Sitzpanzerung 

Bei der i-15bis, hier eine spätere Serie mit glatter Motorverkleidung, wurde die obere Trag-
fläche durchgehend gestaltet und das Fahrwerk zur Widerstandsverringerung verkleidet. 
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bemerkbar. Dies auch, weil die Fiat, 
im Manöver unterlegen, überraschend 
von hinten angriffen, da sie mit ihrer 
großkalibrigen Bewaffnung nur wenige 
Treffer zum Abschuss benötigten. Um 
die Verluste auszugleichen, wurden im 
Frühjahr 1937 weitere 50 i-15 geliefert. 
Auch als Nachtjäger handelten die i-15 
erfolgreich. So schoss M. Jakuschin am  
27. Juni 1937 im ersten Nachtluftkampf 
einen Bomber ab. Bei der Abwehr des 
Angriffs der Franco-Truppen gegen 
Madrid bekämpften sie auch erdziele. 

i-15 waren auch bei der Zerschla-
gung einer italienischen motorisierten 
Kolonne im März 1937 beteiligt. Die 
erfahrungen führten zu verbesserten 
Gefechtsmethoden wie dem gemeinsa-
men einsatz von i-15 und i-16, bei dem 
der Gegner eingeholt wurde, die manö-
vrierfähigen i-15 die Jäger im Luftkampf 
banden und so den Weg für die i-16 

gegen die Bomber freimachten. Nach 
116 Flugzeugen lieferte die Sowjetunion 
keine i-15 mehr, da diese ab 1937 in 
Spanien produziert wurden (insgesamt 
237 Stück). Zu Beginn der Kämpfe am 
ebro im Sommer 1938 waren 66 i-15 
im Bestand. Mit einsatz der deutschen  
Bf 109 sank die effektivität stark ab. 
Wenn auch exakte Zahlen fehlen, wer-
den zum Januar 1939 197 zerstörte i-15 
genannt. Dabei gingen nur 88 in Luft-
kämpfen verloren, allein 67 bei Havari-
en und Katastrophen. Vor Kriegsende 
erhielt Spanien noch 20 neue i-15bis, 
die aber nicht mehr zum einsatz kamen 
und von den Franco-Truppen genutzt 
wurden.

ihre Gefechtstaufe erhielten die 
i-15bis der sowjetischen Militärhilfe 
1937 in China im Zweiten Japanisch-
Chinesischen Krieg. Sie wurden auch 
von chinesischen Piloten geflogen. Wie 

i-15bis, Nr. 3368, gehörte zu den ersten zehn Flugzeugen, die 1937 den Luft-
streitkräften zur erprobung übergeben wurden und an den Kämpfen am Chal-
chin-Gol teilnahmen. Das Flugzeug war zu diesem Zeitpunkt bereits veraltet.
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in Spanien handelten sie gemeinsam 
mit i-16, wobei beide dem japanischen 
Doppeldecker Ki-10 in Geschwindig-
keit und Manövrierfähigkeit überlegen 
waren. Auch der in italien gekaufte 
japanische Bomber BR-20 erwies sich 
als sehr verwundbar gegenüber den MG 
der sowjetischen Flugzeuge.

Während der Kämpfe am Fluss Chal-
chin-Gol in der Mongolei im Sommer 
1939 wurde die i-15bis gegen Luft- und 
Bodenziele eingesetzt. Gegen das neue 
japanische Jagdflugzeug Ki-27, das ihr 
in der Geschwindigkeit überlegen war, 
hatte sie nur noch im Manöver eine 
Chance. Von 215 eingesetzten i-15bis 
gingen 48 in Luftkämpfen und drei bei 
Havarien verloren.

im Krieg gegen Polen 1939 kamen 
die 440 i-15bis wegen der nicht vor-
handenen Gegenwehr außer bei ver-
einzelten Aufklärungsflügen kaum zum 
einsatz. Bei der Überführung auf einen 
anderen Flugplatz gingen vier verloren, 
ob durch Absturz im dichten Nebel oder 
Abschuss der tieffliegenden Flugzeuge 

durch polnische Bodentruppen, ist nicht 
endgültig geklärt.

Gegen Finnland handelten im Win-
terkrieg 1939 ca. 360 i-15bis und 70 der 
Baltischen Flotte. Wegen der geringen 
Geschwindigkeit, mit der sie keinen 
Begleitschutz für die Bomber fliegen 
konnten, wurden sie zur Aufklärung, 
erdzielbekämpfung an der Frontlinie 
und zur Deckung wichtiger Objekte ein-
gesetzt. Den finnischen Fokker D.XXi 
waren sie absolut unterlegen. Mehrere 
i-15bis landeten hinter der Front. Fünf 
blieben unbeschädigt und wurden von 
den Finnen für Trainingsflüge – drei bis 
1945 – genutzt. 

Zu Beginn des Krieges gegen die 
Sowjetunion waren in den westlichen 
Militärbezirken ca. 350 i-15bis stationiert, 
von denen viele, die dicht gedrängt auf 
den grenznahen Flugplätzen standen, am 
Boden zerstört wurden. Fliegereinheiten 
füllte man aus den Fliegerschulen und 
der Reserve mit den hoffnungslos ver-
alteten Doppeldeckern auf, denn durch 
die hohen Verluste und die gerade erst 

eine i-15bis im Flug
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begonnene Umrüstung auf modernere 
Flugzeuge in den Anfangsjahren gab es 
keine Alternative. Sie führten Luftkämpfe, 
wobei ihre Wendigkeit den deutschen 
Jagdflugzeugen anfangs Probleme berei-
tete. Jedoch hatten nur gut ausgebildete 
und wagemutige Piloten eine Chance. 
So griff am 27. Juni 1941 die Staffel von 
Leutnant L. iwanow einen deutschen 
Bomberverband an. er selbst schoss 
ein Flugzeug ab und beschädigte ein 
weiteres. Da die i-15 gegen die deut-
schen Jagdflieger, nachdem diese sich 
eingestellt hatten, chancenlos war, setzte 
sie die Führung nach wenigen Monaten 
nur noch als Schlachtflugzeug ein. Am  
12. August 1941 griffen z. B. sieben i-15bis 
eine Kolonne in Karelien an. Deutsche Bf 
109 wehrten den Angriff ab. im Luftkampf 
rammte die i-15 von Hauptmann M. Kras-
nolutzki mit der unteren Fläche das Heck 
einer Messerschmitt, die abstürzte. Seine 
Maschine blieb flugfähig. 

Aktiv eingesetzt wurden sie auch in 
der Nacht. Von den 1941 formierten 119 
Nachtfliegergeschwadern waren zwei 
mit i-15bis und Personal aus den Flie-
gerschulen aufgefüllt. ein Teil davon 
sollte auch am Tage unter schwierigen 
Wetterbedingungen zur Deckung von 
Flugplätzen handeln. im Mai 1942 hatten 
die Frontfliegerkräfte noch 72 i-15bis im 
Bestand. im ersten Kriegsjahr wurden 
60 abgeschossen, 11 gingen bei Kata-
strophen verloren. im Sommer 1943 
waren es noch 32 i-15bis an der Front 
und weitere 40 bei der Luftverteidigung. 

in der Schwarzmeer-Flotte waren 
noch 80 i-15bis im einsatz, die in 
der Anfangsperiode Luftkämpfe führ-
ten, die eigenen Schiffe deckten und 
Schlachtfliegerangriffe oder Aufklärung 
flogen. Die eigene Unterlegenheit wur-
de bei Verschuss der Munition oft 
durch Rammstöße kompensiert, so am  
10. August 1941 gleich zweimal.

Dem Piloten wird die einsatzbereitschaft seines Flugzeuges gemeldet


