_m Polikarpov I-16 wishakée
)

Ein neuver Stern am
deutschen Warbirdhimmel

Klein, aber oho! Im Friihjahr
2009 fand eine echte Raritat
ihren Weg nach Deutschiand:

eine von weltweit nur sechs

flugfahig restaurierten Polikar-
pov I-16 »Ishak«. Gliick fiir
ihre Sucher, denn anfangs sah
~ es nicht gerade rosig aus ...
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eit Jahren schon wichst die
deutsche Warbird-Szene, und ein
nicht unerheblicher Teil der Neu-
ankdmmlinge ist russischen Ur-
sprungs, hauptsichlich aus dem Hause Ya-
kovlev. 2009 reihte sich weitere Prominenz
ein: eine Polikarpov 1-16. Inzwischen ist das
Flugzeug auf dem City-Airport Mannheim
stationiert und in den Hénden von Thomas
Jitlch, Figentlich entsprang die Idee einer
»Ishake« in Deutschland einer Gruppe von
drei Leuten, aber letztlich blieb nur Thomas

Jitlch iibrig. Und heute »darf ich die Sache
ausbadens, erzihlt er scherzhaft. Zusammen
mit seinem langjihrigen Freund Volker
Frndt, begeisterter Fan russischer Flugzeuge
und Pilot einer Yak-50/52, machte er sich auf
die abenteuerliche Suche nach einer I-16.

Aller Anfang ist sehwer

Die Erniichterung kam schnell: Der Erwerb
eines originalen Flugzeugs stand aufler Fra-
ge, da diese als nationales Erbe gelten und so-
mit Exportbeschrankungen unterliegen. Und



Bullig: Langst ist die »Ishak« iiber
dem Pfalzer Wald, der als Ausflugs-
und Trainingsgebiet genutzt wird,
kein ungewohnter Anblick mehr

die Aussichten, fiir ein Replikat eine Zulas-
sung zu erhalten, wurden als sehr gering be-
trachtet. Genauso demotivierend war ein Be-
such in Spanien bei der »Fundacién Infante
de Crleans«, wo Europas einzige noch flug-
fihige »Ishak« stationiert war. Dort erfuhr
man aus erster Hand, dass der Betrieb eines
Flugzeugs dieses Typs auf Asphaltbahnen
mit einer Linge von weniger als 1500 Metern
unméglich sei. Doch der Lichtblick schlecht-
hin war ein Gesprich mit Jurgis Kairys,
mehrfacher Kunstflugweltmeister und selbst
Displaypilot mit der I-16 auf der Airshow in
Wanaka, Neuseeland.

Gliiek und vial Papierikram

Der einzige Ort, um noch eine flugféhige I-16
aufzuspliren, war die Alpine Fighter Col-
lection (AFC) in Wanaka, die jahrelang sechs
Exemplare betrieben hatte und sie nun Stiick
fiir Stiick verfuferte (siche Kasten S. 43). Und
tatséchlich: Eine Letzte gab es noch zu einem
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Die Freude iiber seinen Neuerwerb steht dem Piloten und Eigentiimer der I-16, Thomas

Jitlch, auch heute noch ins Gesicht geschrieben

Die Geschichte der [-16

Fotas Andreas Zeitler

Bei ihrem Erstflug im Winter 1933/34 war der Prototyp der Polikarpov I-16, der damals als
TsKB-12 {Tsentrahl’nyy Konstrooktorskoye Byurg-12, der 12, Entwurf aus dem zentralen Kon-

struktionsbiiro} bezeichnet wurde, seiner Zeit weit-voraus: Als erstes einsitziges Jagdflugzeug
weltweit war er als freitragender Tiefdecker konstruiert, besal® ein Einziehfahrwerk und wurde
'so nicht zu Unrecht als modernster Jdger dieser Epoche betrachtet. Das Design zielte auf eine
Héchstgeschwindigkeit von bis zu 430 km/h und kieinste Wenderadien ab, was die 1-16 ihren
damah'gen-Gegnern wie dem Heinkel He 51, Arado Ar68 oder Fiat CR32 Doppeldecker, gegen
die sie im Spanischen Bilrgerkrieg kdmpfte, deutlich Uberlegen machte. Etwa 278 Flugzeuge
wurden an die republikanischen Streitkrifte geliefert.

Thre Dominanz nahm jedoch relativ schnell ab, als die Hawker Hurricane und nicht zuletzt die
Messerschmitt Bf 109 die I-16 vom Thron der Jagdfiugzeuge verdringten.

Der tetlweise schiechte Ruf, der der 1-16 noch heute anhangt, ist somit mehr dem Zeitraum wm
1940 geschuidet, als sie zwar noch in groBen Massen produziert wurde, jedoch schon tingst
{iberholt und dadurch leichte Beute fiir gegnetische Fluazeuge und Piloten war.

In Sachen Design und Bauweise dieses etwas untersetzt anmutenden Jagers gab es zwei
Schwerpunkte: Die hohe Wendigkeit der noch im Einsatz befindlichen Poppeldecker musste
mindestens erreicht oder besser iibertroffen und eine Massenproduzierbarkeit gewahrleistet
werden. Polikarpov griff daher zeerst auf den Wright.R-1820 Cyclone Sternmotor mit: 700 PS
zuriick, musste aber im Anschluss auf den sowjetischen Shvetsoy M-22 mit 480 PS umsatteln,
da die Lizenzproduktion des €yclone nicht gesichert war, Im weiteren Verlauf stand der 700 PS
starke Shvetsov M-25 zor Verfligung, der aus der I-16 das weltweit schnetlste in Serie gebaute
Jagdflngzeug machte. Spatere Versionen wurden dann vom Shvetsov ASh-62IR, der auch in der
Antonov An-2 Verwendung findet, angetrieben, der mit seinen 1000 PS der relativ klefnen 1-16
trotz ihrer groRen Stirhfliche zu einer Héchstgeschwindigleit von 480 km/h verhalf. - _
Die Zelle wurde in Schalenbauweise aus Birkenholz gefertigt, wihrend Metall nur an notwenci-

gen Stellen, wie den Tragflachen, eingesetzt wurde. Das Design der I-16 mag daher einfach
und robust anmuten, aber genau das war die Absicht, um die Massenpmduktmn auch mit we-
niger gut ausgeb1ldeten Arbeitern zu bewerksteltigen.

verniinftigen Preis zu kaufen! Das Geschift

war schnell gemacht. Doch mit Kauf, Ver-

schiffung und Zusammenbau des Vogels al-
lein war es nicht getan: Viel Schweiff und
Geld waren noch ngtig, bis die I-16 in
Deutschiand zugelassen werden konnte, und
zwar in der Klasse der einmotorigen Flug-
Zeuge mit einer maximalen Abflugmasse bis
zwei Tonnen als »D-EPRN« — mit der An-
spielung auf die »Polikarpov Rote Neun«.
Die Begleitpapiere der »Ishak« waren in
einem hervorragenden Zustand. Aufierst

wichtig fiir die Zulassung, denn die AFC
forderte vom Hersteller dieser restaurierten
Originale, dem SibNIA (Siberian Aeronau-
tical Research Institute) zusammen mit dem
Flugzeug eine Dokumentation, die den Vor-
gaben des RAR (Russian Aviation Register)
entspricht. Diese Dokumente dhneln den
Anforderungen der amerikanischen FAR
(Federal Aviation Rules), sodass ein Uber-
trag auf andere Luftfahrtbehérden erleich-
tert wird. Zusétzlich stellte das SibNIA ein
Zertifikat aus, das technische Unterstiitzung
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KLASSIKER

fiir die Lufttiichtigkeit der Maschine iiber
deren gesamte Lebensdauer garantiert. Gu-
te Voraussetzungen also fiir den Gang zum
Luftfahrt-Bundesamt.

Diverse Extras

Obwohl bei der Restaurierung in Russland
das Flugzeug so original wie moglich gehal-
ten werden sollte, flossen doch einige Modi-
fikationen ein, um die Zelle den heutigen An-

forderungen anzupassen. Die Holzoberflache
wurde auf der Aufen- und Innenseite mit ei-
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Polikarpov I-16 »Ishake

~telt den Eindrick

Keire quleni Aussichlen:
Der bullige Stemmetar
verspert am Boden umd
Auch bei der' Landuna den
direkten Blick des Filoten
nach viarma nahezu vollig

Nur noch als Attrappe sind die Kanonen,

der I-16 erhalten

Pragmatisch; Das
Spornrad vermit-

-van: Robustheit

ner Glasfaserschicht iiberzogen, um die rela-
tiv empfindliche Haut vor Witterungsein-
fliissen zu schiitzen. In Neuseeland warteten
noch ein Peilsender und ein Funkgerit. Vor
den ersten Fliigen in Deutschiand wurden
aus Griinden der Flugsicherheit einige Flug-
instrumente direkt hinter der Windschutz-
scheibe angebracht, da die Anzeigen weit
hinten im Cockpit untergebracht sind (siche
Foto 5. 43) und wihrend der Landung nur
schwer ablesbar sind, bei Gegenlicht sogar
fast tiberhaupt nicht. Zusétzlich fand auch ein

Beschleunigungsmesser (g-Meter} seinen
Weg auf das Instrumentenbrett, und die
Cowling wurde durch ein Bauteil aus ver-
stiirktem, luftfahrttauglichem Duralumini-
um ersetzt.

Erste Erlebnisse

Mit Jurgis Kairys am Steuerkniippel hob die
1-16 am 22. Mai 2009 vom Flugplatz Lachen-
Speyerdorf ab, der mit seiner ausreichend
langen und breiten Grasbahn ideale Voraus-
setzungen bietet. Anschliefend hatte Thomas




ey < e e ——

Die Geschichte der D-EPRN

- Die Polikarpov I-16 Type 24 (c/n 2421319) war. -
- die erste von sechs 1-16; die durch das SibNIA
:+(Siberian Aeronautical Research Institute) im
" Auftrag der neuseelandischen Alpin Fghter -
~ Lollection {AFC) gebaut wurde. Die originalen .-
Uberreste fiir diesen Aufbau fand man in Kos-
tomuksha, etwa 500 Kifometer nérdlich von~
St. Petersburg, nahe det finnischen Grenze.
Dieses Flugzeug wurde 1939/1940 im flug- -
“zeugwerk No, 21 von Gorky gebaut und ge-
_horte zur 155. Fliegerstaffel, als es 1941/42
abstiirzte. Am Wrack war noch deutlich er-.
" kennbar, dass einige Bauteite (Motor und Be-
watimung) einer I-16 Type 18 entstammien, .
“wohingegen das Fahrwerk und die rechte Cock-
pittiir auf einen Type 24 verwiesen.”
Das heutige Farbschema entspricht der otigina-
len Tambemalurg, da die zeitgendssische duri--
kelgriine Standardtackierung- der russischen
Luftwaffe mit der hellblauen Unterseite auf ei-
nigen Wrackteilen noch deutlich zu erkennen
war, ebenso wie die »Rote 9« auf dem Seiten-
ruder. Als Orientierung filr Nachbau verwendete
SibNIA Originalunterlagen fiir den Typ 24, da
- dieser ein verbessertes Tragwerk aufweist.
1996 stieg die Maschine zum ersten Mal in die
- Likfte. AnschlieBend wurde sle nach Neusee-
land verschiffi, wo noch einige Modifikationen
vorgenomen wurden uhd die I-16 am 9. Oi¢- .
tober 1997 als ZK-JIN zugelassen wurde. Dort
flog sie bis August 2008 hauptsichlich auf der
Flugshow in Wanaka und sammelte etwa 44
Flugstunden an.
Nach dem Verkauf an Thomas Jillch kam das
Augzeug am 9. Februar 2009 in Deutschiand -
an und startete dort zum emeuten »Erstflugs
am 22, Mai mit der Kennung D-EPRN. Heute ist
der kieina Warbird auf dem City Airpart Mann-
heim stationiert und berefchert die Sammiung
des Vereins »Flugwerk Mannheimi,

Jtilch das Vergniigen: »Der erste Start war
kein Problem, wie auch die Landung — aber
die nidchsten Landungen«, erinnert er sich.
Und dann erzihlt er von der schlechten Sicht
aus dem Cockpit wihrend des Rollens und
der Landephase sowie dem empfindlichen
Fahrwerk. Aus diesen Punkten leiten sich die
selbst auferlegten Mindestanforderungen ab:
Grashahnen miissen mindestens 800 Meter,
Asphaltrunways 1000 Meter lang sein — und
seibstverstindlich gibt’s auch eine maximale
Seitenwindkomponente.

Jiilch bevorzugt auch einen Beobachter in
der Nzhe des Aufsetzpunktes, der ihm per
Funk mitteilt, falls er mit der »Ishak« im letz-
ten Teil des Endanfluges nicht genau auf die
Bahnachse ausgerichtet ist.

Wie sieht es mit der Gerduschkulisse aus?
Natiirlich sind »der Wind und der Lirm oh-
ne eine geschlossene Kopfthaube nicht zu
iibertreffen», berichtet er von seinen Fliigen,
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Das Cockpit deminiert der groBe griine Steuerkniippel. Die russische Instrumenten-

beschriftung ist auf bedruckten Aufklebern iibersetzt

aber wenn man die I-16 unterhalb ihrer
maximalen Leistungsgrenzen fliegt, ist es
zu ertragen. ‘

Flink und wendig

Exzellente Manfjvﬂerféilﬁgkeit und Wendig-
keit zeichnen den russischen Warbird laut
Juilch aus. Erstere ist imn Schwerpunkt begriin-
det, der bei etwas iiber 30 Prozent der Bezugs-
fliigeltiefe liegt. Letztere wurde dem Inhaber
oft bei Airshows von Piloten bestitigt, die noch
mit ihren Messerschmitt Bf 109 gegen die »Ra-
tax gekdmpft haben. Vom »Spitzwenden auf
der Fliche« ist dann oft die Rede.

Jedoch erschweren die grofien Steuerfld-
chen das Fliegen eines sauberen Loopings, da
dieser schnell tiberrissen ist. Sie haben auch
einen direkten Einfluss auf die Steuerkrifte
und die Bewegungen am Steuerkniippel, der
bei hohen Geschwindigkeiten weit nach vor-
ne gedriickt und bei der Landung entspre-

chend nach hinten gezogen werderi muss. Ei-
ne fest einstellbare, elfstufige Trimmung sorgt
fiir ertrigliche Steuerkréfte. Dies ist beispiels-
weise ab 400 km /h aufwiirts moglich, wirkt
sich allerdings negativ auf das Steuern beim
Landen aus, sodass Thomas Jilch sich mo-
mentan fiir ein Optimum bei 230-250 km/h
entschieden hat, um die Maschine it niedri-
geren Geschwindigkeitsbereich stets optimal
im Griff zu haben. '

Motorstart als Spektakel

Und wie fiihrt man nun die »Ishak« mit ihren
Eigenheiten am besten auf Airshows vor? Zu-
allererst ist es schon ein Spektakel, den méch-
tigen Sternmotor zu starten: Mit den ersten
Propellerumdrehungen hiillt sich die Ma-
schine in Rauch ein. Zum Flugprogramm
selbst sagt Jiilch, dass er »alles in Mafien
fliegt. Loopings sind beispielsweise weniger
interessant, da dabei niemand mehr vom
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Die Propellernabe wies nach den Flugversu-
chen Risse auf und wurde durch ein neues
Bauteil ersetzt

Namenskunde der 1-16

Eine Ratte, eine Fliege, ein Adler und ein
Esel. Viele tierische Eigenschaften werden
der Polikarpov I-16 nachgesagt. Aber woher
kommen sie?
»lshaks (Esel} ist der am haufigsten anzu-
treffende Name, wenn man sich in Russland
auf die I-16 bezisht: Er spiegelt hesonders
die harte Arbeit wahrend der ersten Jahre
 des Zweiten Weltkrieges wider. Die finnische
Luftwaffe hingegen verwendete den Spitz-
namen »Yastrebok« (Adler).
Im Zeitraum des Spanisthen Bilrgerkriags
gahen die Nationalisten der I-16 thren wohl
beriihmtesten Beinamen: »Ratag (Ratte).
Die Republikaner wiederum spietten mit .-
»Moscax (Fliege) auf ihre GroBe an.
SchiieRlich wurde sie auch noch als Blut
saugende »Abu« (Bremse} von den japani-
schen Piloten bezeichnet, die gegen die
1-16 und jhre chinesischen Filoten zum
Luftduell antreten mussten.
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#uﬁkﬂliy 1-16 wishaks

Ubierraschender Anblick: Van
_oben offenbartdie 1-16 ihre
frotz-des qedrungenan
"'Hﬂy_mpfei::gr_qﬂe Spannwaite

Flugzeug sicht. Lieber ein paar schéne Vor-
beifiiige und verschiedene Kurven, dass man
die interessante Silhouette von oben und von
unten sieht«. Die Vorfithrung dauert in der
Regel acht bis zehn Minuten, da es »ansons-
ten fiir die Zuschauer langweilig wird. Und
man darf die Ishak auch nicht mit negativen
Beschleunigungen fliegen, womit sich schon
viel eriibrigt hate,

Und fiir die Zukunft? Erst einmal wird
das Flugtestprogramm fortgesetzt, um die
endgiiltige deutsche Flugzulassung fiir die
16 zu erhalten. Nach den ersten Flligen zih-
len hierzu nun hauptsichlich das Ubersetzen

O8BEM Mdglichst nahe am Original: Bei der
Tragfldchenverspannung wandte man das
Stickverfahren der urspriinglichen I-16 an

LINKE Spektakel: Beim ersten Anlassen
nach langer Stehzeit hiillen Olriickstinde
die Maschine kurzzeitig in dichten Rauch

der Handbticher und Wartungsunterlagen,
das Ausarbeiten der zum Flugbetrieb not-
wendigen Prozeduren und Wartungsinter-
valle, aber auch weitere Fliige, bei denen bei-
spielsweise der Treibstoffverbrauch bestimmt
wird. Und natiirlich soll die »Ishak« »so be- -
trieben werden, dass mit Sicherheit nichts
passieren kann, erklirt ihr neuer Eigentii-
mer. Er ist zuversichtlich, seine »Ishak« auch
weiterhin auf vielen Flugtagen zu présentie-
ren, sodass Besucher und Flugzeug-Fans glei-
chermafBen diese aulergewihnliche Maschi-
ne bestaunen kénnen.

ANDREAS ZEITLER/ MARKUS WUNDERLICH
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TEGRY CEANDALL
Ende der Lufiwaffe

Wie kaum anders zu erwarten, hilt auch
der siebte Band dieser vorbildlichen Foto-
sammlung viel Interessantes bereit. Die
Aufnahmen zeigen deutschen »Flugzeug-
schrott« oder Beutegut aus den unmittelba-
ren Nachkriegsmonaten. Ausfiihrlich kom-
mentiert sind sie eine wahre Fundgrube,
da vieles davon bislang gar nicht oder nur
aus anderen Perspektiven heraus fotogra-
fiert bekannt ist. Zwar schwankt die opti-
sche Qualitit des Materials gelegentlich,
doch die sehr gute Druckqualitdt macht
das wett. Zumal die meisten Fotos chne-
hin gestochen scharf sind. Ein Highlight
bilden dabei zum Beispiel die Aufnahmen.
vom Flugplatz Miihldorf und den dort ge-
sammelten Wracks. Dazu gibt es noch acht
Farbpro-files der Spitzenklasse, darunter
eines einer bisher unbekannten Bf 109 G-
6, geflogen von Erich Hartmann. Den pas-
senden Abziehbildersatz hilt der Verlag
ebenfalls bereit. Ein Muss fiir Luftwaffen-
enthusiasten. )
WOLFGANG MUHLBAUER

JGEN

EH KATISER
Ritterkr euztriger
der Kampffilieger

Das vorliegende Werk basiert auf den Ar-
beiten von Emst Obermaier, der 1997 ver-
starb, ehe er den dritten Band seiner Rit-
terkreuztrager-Reihe abschliefen konnte.
Autor und Verleger verwalteten aber kei-
neswegs nur dessen »Verméchtnis«, son-
dern fithrten mit viel Eigeninitiative das
ambitionierte Projekt gelungen zu Ende.
Dies gilt vor allem auch flir die lebendige
Mlustration der einzelnen, alphabetisch
sortierten Biographien, welche die Buch-
staben A bis K umfassen. Ein zweiter Band,
der den Rest abdeckt, ist in Vorbereitung.
Hochwertig — nicht nur in der Verarbei-
tungsqualitit — sowie sachlich und ohne
jede Wertung geschrieben »wird mit dem
Buch ein Nachschlagewerk vorgelegt, das
diese Soldaten und ihre Leistungen fiir die
historische Forschung und die Nachwelt
festhilt«. Es schliefit auf herausragende
Weise eine Liicke in der Fachliteratur.
WOLFGANG MUHLBAUER
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Geheime Aufiliirung

Die Fernaufklirung gehérte zu den ge-
heimsten Aufgaben der deutschen Luft-
waffe, ihre Ergebnisse waren oft von gro-
Ber politischer wie militdrischer Trag-
weite. Als Versuchsstelle fiir Hohenfliige
e.V. getamnt, etablierte sich die (strategi-
sche) Luftaufkldrung mit ihrem Stab un-
ter Oberst Rowehl kurz vor Kriegsbeginn
endgiiltig in Oranienburg-Wilhelminen-
hof. Hier nahmen zahlreiche Einsétze ih-
ren Anfang, manche davon sogar aufSer-
halb des europédischen Kontinents. Der
umfassende Bogen, den der Autor syste-
matisch zum Thema spannt, reicht vom
kurzen Abriss der Luftaufklarung an sich
iiber Organisation, Verwaltung und Tech-
nik bis hin zu ausgewdhlten Einsatzbei-
spielen. Sechs Zeitzeugen konnte er be-
fragen, 106 ehemalige An-gehdrige der
Versuchsstelle ermitteln. Besonders inte-
ressant auch das Kapitel iiber den »Zirkus
Rosarius« mit seinen Beuteflugzeugen.
Fazit: sehr zu empfehlen.

WOLFGANG MUHLEAUER

PATRICK MARTIN, ANDR
UKD ROLAND GAKENHOLZ

US NAVY Phantoms

Im Band 3 der Phantom-Reihe beschifti-
gen sich die Autoren nach einer Auflistung
aller F-4-Einheiten der TUSN in Kurzform
mit der Entstehung des langlebigen
Kampfflugzeugs, der Tarnschemen und
der Aufteilung zur Atlantik-/Pazifikflot-
te. Es folgen einzelne Beschreibungen der
Geschwader, ihrer Maschinen sowie Ein-
sdtze der F-4 im Besonderen. Zu den
durchweg farbigen Fotos kommt meist
noch ein Farbprofile der jeweiligen Ein-
heit. Das hervorragende Buch {iberzeugt
durch ein gutes Preis-/Leistungs-Verhiilt-
nis. Modellbauer kénnen zudem auf pas-
sende, separat erschienene Decalsétze in
1:.72 oder 1:48 der VF-
41 und VE-84 zuriick-
greifen. Dem Bau
zahlreicher F-4-Mo-
delle steht damit also
nichts im Wege. Ganz
einfach rundum gut!
OtHMAR HELLINGER

H O KLELN
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