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AZ UT-2-ES ES JAK-18-AS REPULOGEP BEMUTATASA ES MA-
GYARORSZAGI ALKALMAZASA?

A magyar repiiléstorténet soran a Jakovlev altal tervezett UT-2-es és Jak-18-as repiilogépekkel generdciok sajatitottak el
a motoros repiilés alapjait. Mindkét tipus egy olyan evolucios folyamat eredménye, amely tobb évtizeden keresztiil tartott,
és amelynek végdllomdsa a hazdnkban is rendszerben dllé Jak-52-es repiilégép. Erdemes tehdt e két tipuson keresztiil
megvizsgalni ezt a fejlesztési folyamatot, a repiilogépek kifejlesztésnek koriilményeit és magyarorszagi alkalmazasukat.

THE INTRODUCTIONOF THE YAKOVLEV UT-2 AND YAK-18 AIRCRAFT, AND THEIR USE IN HUN-
GARY

In the history of Hungarian aviation, generations learnt the basics of powered flight on UT-2 and Yak-18 aircraft,
which were designed by Yakovlev. Both types are the results of an evolutionary process that lasted several decades,
culminating in the Yak-52, which is still in service in Hungary and other countries. Therefore, it is worthwhile to
examine the design process and its circumstances through these types, as well as their utilization in Hungary.

AZ UT-2 KFEJLESZTESE ES KULONBOZzZO VALTOZATAI

crer

Szakmai karrierjében ez a tény gyakran elonyként vagy éppen hatranyként érvényesiilt. Személyét 1lle—
téen Sztalin tobbszor hangoztatta, hogy Jakovlev ahhoz a korosztalyhoz tartozik, amely politikai érte-
lemben véve még artatlan és nincs még ,,elrontva” [1]. alan ennek a ténynek, jo politikai kapcsolatainak,
valamint a konnytrepiilogépek terén végzett sikeres fejlesztomunkéjanak koszonhetden sikeriilt az ifju
konstruktdmek atvészelnie a politikai tisztogatasok id6szakat. Az ,.elrontottak’ azonban gyakran min-
dent elkovettek, hogy a sikeres 1fji1 tervez6 munkajat megnehezitsék. Ez a kartékony hozzaallas nyilva-
nult meg akkor is, amikor a RepiilSipari Féigazgatosaganak utasitasa alapjan Jakovlev repiilogép €pitd
mithelyét Moszkvéaban a Leningradi Gton talalhat6 agykészitd gyarba telepitették ki. A fém és fameg-
munkalé gépek hianya, rendkiviil nehéz koriilmények nagymértékben meghataroztak Jakovlev tervezoi
felfogasanak kialakuldsat. Az idsebb konstruktdr generéacio (pl. Polikarpov) tagjaitdl eltéréen minden
téren torekedett az egyszerti és letisztult miiszaki megoldasok alkalmazasara. Ennek a tervezdi felfo-
gasnak kivalo példaja a Jakovlev altal a 30-as évek elején tervezett alsoszamyas egyfedelii AIR repiil -
gépek. Ezeknek a repiil6gépeknek a kifejlesztése soran olyan alsdszarnyas rétegelt falemezzel burkolt
konstrukciokat alkottak meg, amelyeknek a tervezése és gyartasa soran szerzett tapasztalatokat kozvet-
leniil fel lehetett hasznalni az UT-2-esnél. A koncepcio életképességét komoly sportsikerek is igazoltak.
A sz€p vonalvezetésii repiilogépekkel a nemzetk6zi szakmai sajtd eldszor az 1934-es parizsi majd az
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1935-0s milandi nemzetkdzi repiilénapon talalkozhatott. [1] A kisérleti AIR-10 kénnytirepiildgép bazi-
san kialakitott UT-2-es egy olyan korban sziiletett, amelyben nem Iéteztek mai értelemben vett javito-
bazisok, kiépitett repiilSterek, allandd mindségii tizemanyagok. Olyan repiilogépet kellett alkotni, amely
a legzordabb koriilmények kozott is biztonsagosan lizemeltethetd, €s egyszertien javithatd. Ahhoz azon-
ban, hogy a fent leirtak megvaldsulhassanak mindenekel6tt egy egyszeri felépitésii és nagyon megbiz-
hato léghtitéses motorra volt sziikség. Ez a motor volt a Svecov M-11, amely az egyetemes repiiléstor-
ténetben is egyediilallo karriert futott be. A hatalmas példanyban legyartott csillagmotor kiilonb6zo val-
tozatai az UT-2 mellett beépitésre keriiltek a Jak-6, Jak-12, Jak-18, UT-1, valamint mintegy hatalmas
szamban a Polikarpov Po-2 repiil6gépekbe. Az M-11-es motor kifejlesztése Arkagyij Dmitrijevics
Svecov nevéhez kothetd, aki 1925 és 1926 kozott tervezte meg az akkor korszertinek mondhato, Gthen-
geres aluminium hengerfejii csillagmotort. A konstrukcio ¢életképességét bizonyitja az is, hogy ez a csil-
lagmotor szamos fejlesztést kibirt hosszi palyafutasa soran. Utolso valtozatai mar allithatd 1égcsavart
hajtottak, a felszallo tizemmodban leadott teljesitmény, pedig elérte a 120 kW-ot (160 LE). Az UT-2
elsd példanya 1935. janius 11.-én emelkedett a levegdbe Julian Ivanovics Piontkovszkij berepiil6pild-
taval az iilésben. [1] Mar az els0 repiilés alatt sikeriilt 210 km/h sebességet elérni, ami a harmincas évek-
ben jonak mondhatd volt a kiképzo repiilogépek terén. A repiilégép mandverezd képessége, j6 korma-
nyozhatosaga és kivalo stabilitisa mar az elsd repiilések soran bebizonyosodott. Erdekességképpen
megemlithetjiik, hogy torténtek korai kisérletek Renault ,,Bengali” motorok beépitésére is. [9] A biztatd
eredmények ellenére ezekkel a soros motorokkal torténd kisérleteket stratégiai okok miatt leallitottak.
Az indoklas szerint nem akartak nagy példanyszamban gyartott olyan kiképzo repiildgépet rendszerbe
allitani, amelynek a motorja nem a Szovjetunioban késziil igy az dsszes késobbi valtozatba az M-11-es
csillagmotor keriilt beépitésre. Mivel a tipusnak nem mutatkoztak komolyabb gyermekbetegségei a be-
repiilési program gyorsan haladt. Az els6 felszallastol szamitott egy honap mulva a repiilégép bemuta-
tasra kertilt a part €s a kormany vezetdi részére rendezett bemutaton a tusindi repiilétéren, 1935. julius
12.-én. A Sztalin és Vorosilov el6tt megtartott bemutaton az UT-2-es repiilése el6tt egy U-2-es (P0-2)
balesetet szenvedett. [1] Talan ez az epizod is kellett ahhoz, hogy az UT-2 elnyerte Sztalin tetszését, ami
a sok problémat elharitott a tipus el6tt az akkori Szovjetunidban. Miutan a politikai és katonai vezetés is
megismerte a tipust, rogton megkezdddtek az allami ellendrzd probak, amely lehet6ve tették a haderén
beliili rendszeresitést. A rendszeresitést megel6z6en azonban még at kellett dolgozni az {lizemanyag
tartaly kialakitasat, mert az allami ellendrzd bizottsag kevesellte a minddssze 2 drara elegendd betdlthetd
lizemanyagot. [8] Az lizemanyag tartdly attervezését kdvetden a gyartas 1937 szeptemberében indult
meg két helyszinen, majd késobb dsszesen 6t gyarban késziilt a tipus. Az egyszerli szerkezetnek és ész-
szerti kialakitasnak kdszonhetden nem meriilt fel sem technoldgiai sem szervezési probléma a gyartas
soran. 1937 szeptemberétdl 1965 végéig mintegy 7120 repiildgép kertilt legyartasra. Az UT-2 kiképzo
repiilogép ,,UT” elnevezésének két kezdObetlije az 0rosz yueorno-mpenuposounuwiii kifejezésbol szarma-
zik, ami a tipus 6 feladatkorére, a kiképzésre és gyakorlasra utal. Az repiil6gép a bazis tipust képezo
AIR-10-td] eltéréen nem vegyes, hanem tisztan faépitésii alsdszarnyas konstrukcio. A keleti teriiletekre
telepitett gyaraknak koszonhetden a haborti alatt napi 3-4 repiildgép kertilt 4tadasra. A szarnyak boritasa
hajlitott nyirfa lemez, a vezérsikok egy része és a kormanyfeliilletek vaszonnal boritottak. Az UT-2 alap-
valtozat szarnya egyenes (1. dbra), a tovabbfejlesztett UT-2M szarnya a futd bekotésétol kifelé nyilazott.
A sorozatgyartasba keriil6 gépek a prototipustol eltér6é 82 kW (110 Le) teljesitményti M-11Gs. motor-
valtozatot kaptak. A motor kétagu fa légcsavart hajt, amely minden tipusvaltozatnal fix, nem allithato.
Futomtiive merev, farok cstiszos elrendezésii. [9] A futok a korai sportvaltozatoknal, valamint az UT-2L
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valtozatnal aramvonalazott, a standard kiképzévaltozatoknal ,,papucs” nélkiiliek. A pilotafiilke par kis
szamban épitett tira valtozatot, valamint az UT-2L-t leszamitva nyitott. A pilétaiilések kiilon kivagas-
ban vannak, mélyen iilnek, igy a beszallast kisméreti lefelé nyithato ajtok teszik lehetévé. A masodik
iilés mogott egy kisméretii csomagtér talalhatd, amely a baloldalrol nyithatd. A prototipustdl eltéro, a
sz€riavaltozatba (1. abra) épitett gyengébb M-11Gs motorok szerény képességii repiilogéppé tették az
UT-2-est. Bar a repiilogép nagyon igénytelen volt, egyszerii volt kezelni és lizemeltetni, sok baleset
adddott az alulmotorizaltsagbdl. Kiilondsen a lapos dugdhuzora valo hajlam miatt a 1940-t6l a sorozat-
gyartasba kertiilé gépeken valtoztatasokat hajtottak végre. Megndvelték a torzs hosszat és valtoztattak a
vezérsikok bedllitasan. A valtoztatasok ellenére tovabbra is fennallé dugdhizo hajlambol és lecstusza-
sokbdl ad6do balesetek hatdsara (Magyarorszagon is torténtek ilyen balesetek mindkét problémabol

adoddan [4]) a tipuson
" H‘IWO)_‘P - Yeprewu paspatoras A.

1. abra UT-2 alapvaltozat®

1941-ben végrehajtottak egy jelentdsebb fejlesztést, amelynek az eredménye az UT-2M megjele-
nése. A fejlesztés soran atdolgoztak a szarnyat, amely enyhén nyilazott lett, valamint a ,,V”* bealli-

8 Forras: www.airwar.ru
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tason is valtoztattak. A foleg a szarnyat érintd valtoztatdsoknak kdszonhetden a repiildgép kis se-
bességli repiilési tulajdonsagai jelentds javulast mutattak. Igy a szerényebb teljesitményti motorhoz
jobban megfelelt az j sarkany. Dugdhuzoba esést kovetden a zuhanasbol nagyon konnyen ki lehe-
tett venni. A kivételhez elég volt minden kormanyt alaphelyzetbe allitani, és a porgés azonnal meg-
allt, el lehetett kezdeni a felvételt. Az UT-2M pedig novendékek altal elkdvetett durva repiiléstech-
nikai hibakat is jobban toleralta, mint az alapvaltozat. A kedvezd tapasztalatok hatdsara kisszadmu
UT-2M repiildgépet lehetévé tettek db. 50 kg.-os bomba hordozasara is. [9] A bombavetéshez at-
alakitott valtozatok az UT-2MB megnevezést kaptak és a kiképzés soran elsésorban a vonatok el-
lenei tamadas oktatdsara hasznaltak. Az oktatas mellett ebbdl a valtozatbol keriilt harcold alakula-
tokhoz is, ahol éjszakai zavar6 bombazasokban vett részt. A modositott ,,M” valtozatokbol kis-
szamu torpeddvetés gyakorldsara alkalmas gépet is készitettek, melyek hasa ald aranyosan kicsi-
nyitett gyakorlo torpedokat szereltek. Ezeket a gépeket UT-2C-ként jelolték. A masodik vilagha-
bort azonban sok problémara vildgitott rd, amelyek nem csak a repiilégépet, hanem a szovjet ki-
képzési rendszert is érintették. Mig a harmincas évek Polikarpov altal tervezett vadaszrepiilogépe-
ibe az I-16-os kivételével kozvetleniil atiiltethetdek voltak a novendékek, addig a haboruban részt-
vevo elsé vonalbeli szovijet vadaszgépek esetén ez mar nehezen volt megvaldsithat6. Olyan kiképzd
repiilégépre volt sziikség, amely alapvetd repiilési tulajdonsagai, miiszerezettsége jobban kozelit az
elsé vonalbeli vadaszrepiilogépekéhez. Mivel a haboru miatt egy 0j konstrukcié megtervezésére,
berepiilésére és gyartdsara nem volt mod, ezért Jakovlev nekikezdett az UT-2-es jelentds atdolgo-
zasahoz. Természetesen 1) motor kifejlesztésére sem lehetett gondolni, ezért az attervezés soran
végrehajtott valtoztatdsok nagy része aerodinamikai jellegli volt. Az Gjonnan kifejlesztett valtozat
elnevezése UT-2L lett, elsd felszallasra pedig 1943 végén keriilt sor. Az attervezés soran az alap-
valtozat egyenes Szarnyat vették alapul, amelyre egy darabban lenyilo féklapokat szereltek, vala-
mint a csiirSket fémboritassal lattak el. Aramvonalas burkolatot kapott a motor és a futomi is. A
kerekeket fékezhetdve tettek, a farok csuszo helyett pedig kormanyozhat6 farokkereket szereltek
fel. A jelentds atalakitasokat sikeriilt gy végrehajtani, hogy nem 1épték tul az alapvaltozat eredeti
tomegét. A berepiilések sordn szerzett kedvezd tapasztalatok hatdsara megkezdddott a nullszéria
legyartasa, ezt azonban félbe kellett hagyni, mert az 4llami vezet6ktdl nem kapott zold utat a repii-
16gép. [9] A kudarc oka nem a koncepcioban, hanem a szovjet haboriis gazdasagban keresendd.
1944-re ugyanis a fém repiilogépek gyartasa olyan mértékben futott fel, hogy egyszeriien gazda-
sagtalan lett volna a meglévo kapacitdsokat nem kihasznalni.

A Jak-18 KIFEJLESZTESE ES KULONBOzO VALTOZATAI

A masodik vilaghaboru soran a Szovjetuniot ért tdimadas felkésziiletlentil érte a Voros Hadsereg
Repiilderdit. A hatalmas veszteségek potlasara azonnal és méghozza nagyszdmu kiképzo repiil6-
gépre volt sziikség, ezért olyan fogalmak, mint a hosszu tavu tizemeltethetOség vagy a megtériilés
a pillanatnyi haboras gazdasadgban 1ényegteleneké valtak. A szerepkdrben alkalmazott UT-2 és
Po-2 tokéletesen megallta a helyét, azonban az elsé vonalban alkalmazott repiiléeszk6zok roha-
mos fejlédése indokoltta tette egy mar az 0j korszakhoz tartoz6 kiképzé repiildgép 1étrehozasat.
Olyan 1j kiképz0 repiilogépnek a 1étrehozasara volt tehat sziikség, amelynek repiilési tulajdonsa-
gai, muszerezettsége jobban hasonlitott az 1) generacids harci repiilogépekéhez. Ennek a problé-
manak megoldasadra mar a habora alatt megkezdddott a sikeres UT-2-es replilégépek erdteljes
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tovabbfejlesztése. A létrehozott UT-2L prototipusa zart pilotafiilkét, féklapot, fékezhetd futdomii-
vet és kormanyozhat6 farok kereket kapott. A szamos miiszaki fejlesztés mellett acrodinamikai-
lag is erdteljesen atdolgoztak a bazistipust, amelynek tomege az alapvaltozaténal kisebb lett. Az
igéretes repiilési probak ellenére az UT-2L-bdl sohasem gyartottak nagyobb mennyiséget. A ti-
pussal szerzett tapasztalatok azonban nem vesztek karba, hiszen ezeket az ismereteket kdzvetle-
nil fel lehetett hasznalni egy 1) kiképzo repiilogép kifejlesztése soran. Az UT-2L sikertelensé-
gének oka nem magaban a koncepcioban, hanem a szovjet repiilégépipar atalakulasaban kere-
send6. Tovabbi szempontként érvényesiilt a hosszl tava lizemeltethetdség kérdése is. A 30-as
évek fabol késziilt, vaszonnal feszitett repilildgépei gyorsan elhasznalodtak, hiszen a Szovjetunid
sz€lsOséges éghajlata nagyon megviselt minden, a szabad ég alatt tarolt repiil6eszkdzt. A mostoha
iddjarasi koriilmények kozott egy szabadban tarolt faépitésii repiildgép sarkanya atlagosan 5-6 év
alatt tonkrement, igy még egy olyan erds hadiiparral rendelkez6 orszagban, mint a Szovjetunio,
felmertilt a gazdasagosabb alternativak keresése. Az 1j gép kifejlesztésére mar 1944 végén meg-
kezdték az elokésziileteket a Jakovlev iroda munkatarsai.
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2. 4bra Jak-18 M-11 motoros alapvaltozat*

A konkrét munka azonban 1945 decemberében indult meg, Sz. V. Szinyelscsikov konstruktdr
vezetése alatt. [9] Azt, hogy mennyire égetden sziikség volt egy 1) kiképzd repiildgépre, az a tény
is mutatja, hogy a gyar tervez6i nem vartak meg a kormany hivatalos megbizasat, hanem a sajat
elképzelésiik szerint kezdték meg az 1j tipust kiképzo repiildgéppel szembeni elvarasok megfo-
galmazasat €s tervezési szempontként térténd meghatarozasat. Az iroda tervezdinek elgondolasa
szerint az uj alapfoku kiképzd repiilégépnek allithatod 1égcsavarral, behtizhato és fékezhetd futd-
miivel, fékszarnnyal, zart pilotafiilkével és vakrepiilésre alkalmas miiszerezettséggel kellett ren-
delkeznie. Azt, hogy a tervezdk helyesen gondolkodtak, a Repiilégépipari Minisztérium kifej-
lesztésre iranyulo utasitasaban tartalmazott elvarasok is beigazoltak. Az utasitasban foglaltak sze-
rint a legnehezebb megoldandé problémat a tengerszinten 260 km/h maximalis sebesség elérése
jelentette. 1945-ben a szovjet gazdasag csak egy tipust kiskategorias motort tudott nagy szamban
gyartani, ez pedig a 20-as évek végén kifejlesztett Svecov M-11 volt. Igaz, volt kisérlet er6sebb
motorcsalad kifejlesztésére M-12 néven azonban ezek a motorok nem valtottdk be a hozzajuk
flizott reményeket, igy az egyetlen 1945-ben szoba joheté motor, tovabbra is az M-11 maradt. Az
M-11-es 6thengeres, 1éghtitéses csillagmotor mar az UT-2-es sorozatban gyartott valtozataiban is
gyengén teljesitett, amely miatt az alapvetden jo konstrukciod palyafutasa alatt végig alulmotori-
zaltsaggal kiiszkodott. Az M-11-es csillagmotor teljesitményét tehat erdteljesen ndvelni kellett,
valamint valtoztathato légcsavarral ellatni, annak érdekében, hogy a maximalis sebességre vonat-
koz6 minisztériumi eldirasok megvalosulhassanak. A megoldast az M-11 segédberendezésekkel
ellatott M-11FR valtozata jelentette. A jol kiforrott konstrukciobdl kialakitott FR valtozatok mar
usz6 nélkiili karburatorral, vdkuumszivattylval, generatorral rendelkeztek, azonban teljesitmé-
nyiik még mindig csak mindossze 120 kW-ra (160 LE)-re korlatozodott. [9] Ahhoz, hogy az elvart
sebességet tudja hozni az ) gép az UT-2 és AIR sorozath Jakovlev gépekénél gondosabb aerodi-
namikai tervezésre volt sziikség. Ebben a tervezési munkaban jott jol a gyartasba nem kertilt UT-
2L repiildgép aerodinamikai fejlesztése soran szerzett tapasztalat. A Jak-18-as tervezése soran
leghasznosabbnak az M-11-es motort korbe 6leld, hengerenként kiilon aramvonalasitott motor-
burkolat atvétele bizonyult, amely elem késobb a repiildgép elsd széridinak {6 ismertetd jelévé
valt (2. dbra). A motorburkolat mellett a torzs és a kabintetd kialakitdsanak szdmos jellemzdjét is
sikeriilt adoptalni az j tervbe, igy nem csoda hogy a Jak-18-as sok hasonlosagot mutat az UT-
2L-el. A tervezés 1945-ben jol haladt, igy nemsokara megkezdddhetett a prototipusok épitése.
Erdemes megemliteni, hogy egymas mellett két prototipus keriilt megépitésre eltérd motorokkal
¢s eltérd légesavarokkal. Az egyik gépbe M—11FM motort és VIS-AV-22 légcsavart, a masik
gépbe, pedig M—11FR—1 motort és V-112A/12 légcsavart épitettek. A berepiilési program vég-
rehajtasa soran a legtobb probléma a nem megfelelden miikodo légesavarokbol adodott. A V-
112A/12-tipusu légesavar nem valtotta be a hozza fiizott reményeket, ezért a helyére a VIS-
327EV tipusu allithat6 1égcsavar keriilt beépitésre, aminek a segitségével a repiilogép teljesitmé-
nye jelentdsen javult, valamint motorleallas esetén lehetdség volt a levegdben torténd ujraindi-
tasra is. [9] Mar igen koran tortént kisérlet egy kdnnyitett miirepiil6 valtozat kifejlesztésére. Ennél

4 Forras: www.airwar.ru
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a tipusndl elhagytdk a radiot, a miiszerezettséget minimalisra csokkentették és az lizemanyag tar-
taly kapacitasat 35 kg-ban, maximalizaltak. Azonban a hadsereg tamogatasa nélkiil a programnak
ezt a részEét nem lehetett folytatni igy a miirepiilé valtozat kialakitasat jo idore félretették. A be-
repiilések és allami ellendrzéprobak utan a gyartas1947 tavaszan indult meg harom repiilogép-
gyarban. A gyartas meginditdsa azonban korantsem volt zokkendmentes, hiszen az 1) gép egyben
Uj gyartastechnologiai részleteket is hordozott magéban, igy idObe telt, amig az érintett lizemek
megoldottak a felmertild problémakat. [9] A kezdeti nehézségek ellenére a Jak-18-as szép karriert
futott be, bazisaul szolgalva szamos tovabbi fejlesztésnek. A sikeres konstrukciot igazolja a le-
gyartott 4830 repiil6gép, amelyek sokkal tovabb maradtak szolgalatban, mint az elédtipus UT-2
vagy Po-2.

uT-2 Jak-18A Jak-18T
Hossz 7.15m 8.35m 8.39m
Magassag 2.99 m 3.35m 34m
Fesztav 10.6 m 10.2m 11.16 m
Maximalis sebesség 210 km/h 300 km/h 250 km/h
Ures suly 628 kg 1025 kg 1217 kg
Motor tipusa M-11D Al-14RF M-14P
Teljesitmény 93,2 KW (125 le) 224 KW (300 le) 268 kW (360 le)

1. tablazat Az UT-2, Jak-18A és Jak-18T repiil6gépek f8bb adatai®

Jak-18 (alaptipus)

A gyartas meginditasat kovetden a repiildgépet 1948-ban bemutattdk a Helsinkiben megrendezett
nemzetkozi repiilénapon. Az eredeti M-11-es motorral késziilt valtozatok (2. abra) a szocialista
tomb minden orszagaban megfordultak, hazdnkban egy kisebb sorozatot is gyartottak beldliik Esz-
tergomban. Ezek a gépek Lengyelorszagba keriiltek exportalasra, egy példany felujitott allapotban
a mai napig iizemképes. Az M-11-es motorral felszerelt alapvaltozat legnagyobb felhasznaloja Kina
volt, ahol 378 példanyt gyartottak CJ-5 néven. [9] Az alapvetden joO tapasztalatok ellenére 1949-ben
valtoztatasokat hajtottak végre a sorozatban gyartott gépeken. Javitottak a pilétafiilke szigetelésén,
amire azért volt szlikség, mert bizonyos helyzetekben a kipufogdbdl égéstermékek jutottak a ka-
binba. A miiszerfalak megvilagitast atdolgoztak, ¢s készitettek egy sitalp készletet a repiildgéphez.
Ennek az utdlag beépithetd készletnek a felszerelésével mély hoban is lehetséges volt a fel és le-
szallas. A végrehajtott aprobb valtoztatasok ellenére még mindig nagyon hianyzott egy erdsebb
motor, hiszen az M-11FR beépitése korantsem volt idealis megoldas. Bar a novelt teljesitményii
othengeres csillagmotorral repiild Jak-18-as jol megallta a helyét az alapkiképzés terén, miirepiilés
¢s kotelékrepiilés oktatdsara mar erdsen korlatozottan lehetett haszndlni. [8] Els6 kisérletként 1949
6szén beépitésre kerlilt a mar emlitett M-12-es csillagmotor. A kiforratlan eréforras azonban nem
valt be ezért ismét egy 1) motor utan kellett nézni.

Jak-18A

® Forras: wikipedia.com
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A megoldast az AI-14R motor beépitése jelentette, amely 220 kés6bb 260 16erds teljesitményé-
vel 1) tavlatokat nyitott meg a gép fejlesztése terén. Mivel azonban az uj motor kilenc hengeré-
vel nagyobb méretli és tomegl volt, ezért valtoztatni kellett a torzs eliilsé kialakitasan és a mo-
torbakokon. A repiildgép fejlesztése azonban nem csak az 1j motor beépitésében nyilvanult
meg. A Jakovlev iroda konstruktdreinek ismét hozza kellett igazitaniuk kiképzo repiilogépiik
jellemzéit az elsé vonalban alkalmazott repiilégépekéhez. Mivel ebben az idészakban mar g6z-
erdvel zajlott a MiG-15-re torténd atfegyverzés, ezért a fejlesztomérnokok atépitették a gép
futomiivét orrkerekes kialakitdsura. Az orrkerék kialakitasan tul természetesen megvaltoztattdk
a féfutokat is. Erdekességképpen emlithetjiik meg, hogy a féfutok attervezésével lehetéség nyilt
ra, hogy fiives talajra szerkezeti kdrosodas nélkiil hasra lehessen széllni a géppel (amennyiben
sikeriil a 1égcsavart vizszintesen megallitani). A Jak-ok ezen, tulajdonsaga bizony sokszor bi-
zonyult hasznosnak az elkovetkezendd évtizedekben. A szerkezeti véltoztatdsok mellett a mii-
szerezettséget is fejlesztették, annak tobb eleme megegyezett a MiG-15 miiszerezettségével. A
felsorolt valtoztatasok természetesen a gép tdmegének novelését is eredményezték. A tomeg
novekedésének masik oka a szilarsag erdsitése volt. Az AI-14R motor beépitésével a repiilogép
mirepiild tulajdonsagai nagymértékben javultak, kiilonosen a vertikalisan végrehajtott figurak
terén. A szarnynak megmaradtak azonban a hagyomanyosan j6 tulajdonsagai is, igy tovabbra
is jol lehetett alkalmaznia az alapfoku kiképzésben, hiszen a repililégép még a megndvekedett
tomege ellenére is pildtabarat maradt.

Mlireplilé valtozatok és vilagrekordok

A tipussal kapcsolatban mar a 40-es évek végén felmeriilt egy specialisan miirepiild véltozat
kialakitasanak otlete. Az elgondolas szerint minden a miirepiilés szempontjabol 1ényegtelen
elemet kiépitettek volna a gépbdl, az lizemanyagtartaly kapacitasat, pedig drasztikusan lecsok-
kentették volna. Az akkori fejlesztési koriilmények azonban nem tették lehetdveé a mirepiild
valtozat gyartasat, hiszen a katonai érdekek mellett a sportérdekek eltorpiiltek. A hatvanas évek
elejére azonban a Szovjetunid a globalis fegyverpiac meghatarozo tényezdje lett, repiilédgépipa-
ranak termékeit, pedig rendszeresen bemutattak a legnagyobb repiilési szakkiallitdsokon és re-
ptilénapokon. Miutan a politikai tamogatést sikeriilt megszerezni, a Jakovlev iroda nekilatott a
Jak-18 bazisan két mirepiild valtozat megalkotasahoz. Az els6é 1957-ben bemutatott Jak-18P
valtozat erdsitett szarnya valtozat volt elsdsorban repiildklubok szamdara, amit 1959-ben kove-
tett a joval kiforrottabb Jak-18PM. [9]
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3. dbra Az 1966-os vilagbajnoksigot megnyerd Jak-18 PM®

Ennél a valtozatnal atdolgoztak a motor lizemanyag ellatasat igy a PM-ek mar akar 5 percig is
tudtak haton repiilni, a negativ figurak végrehajtasakor pedig nem hagyott ki a motor.1966-ban
jelent meg a Jak-18PS amely a leger6sebb volt a miirepiil6 valtozatok koziil. A legsikeresebb
valtozat AI-14RF motorja 300 16erés volt és 1966-ben Vladimir Martemianov-nak sikeriilt
megnyerni vele a miirepiild vilagbajnoksagot. A tipushoz azonban nem csak ez a vildgbajnoki
cim, hanem szdmos egyéb rekord is kotédik. Osszesen kilenc hitelesitett vilagrekordot repiiltek
a Jak-18-as kiilonboz6 valtozataival. Ezek koziil a két legjelentsebb, 1951-ben 2000 km-es
zart haromszogon elért 209.6 km/h atlagsebesség, és ugyan ebben az évben 1000 km-es zart
utvonalon elért 237,8 km/h atlagsebesség. [9]

Jak-18T

A Szovjetunid reptilégépipara a 60-as években atalakulason ment keresztiil. Bar még mindig az
elsddleges fejlesztési teriilet a katonai repiilés volt, azonban egyre tobb kutatasi eredmény keriilt
at a polgari repiilés teriiletére. A polgari repiilés fejlédésével parhuzamosan, jogosan meriilt fel
az igény egy olyan kiképzd repiil6gépre, amely egymas melletti tiléselrendezéssel rendelkezik, és
célorientaltan jobban megfelel a polgari pilotak képzésére. A még tervezdasztalon 1évo gép irant
az Aeroflot jelentds érdeklddést mutatott igy a tervezés a polgari 1égi kozlekedésben jartas szak-
emberek bevonasaval folytatodott. A sziiletendd gép szarnyanak jelentds része a PM miirepiild
valtozataé volt. Ennek oka az lehetett, hogy a négyiiléses kialakitasbol adodo tobblet stly elvise-
l1ésére nem kellet teljesen 0 szarnyat alkotni. A PM valtozat szarnya mellett sz6lt az is, hogy a
megerdsitett szerkezet miatt ebben a szarnyban egyszeribben lehetett elhelyezni az lizemanyag
tartalyokat. A repiil6gép torzse a farok részt leszdmitva teljesen 0j konstrukcié volt. A beszallast
nagyméretl eldre nyithatd ajtok tették lehetdvé. Ennek az ajtonyitasi megoldasnak kdszonhetden
kapta a repiildgép a ,,.Lepke” becenevet a Szovjetunidban. A kabin miiszerezettsége fejlettebb,
mint az el6doké, a kormanyok mozgatasa szarvkormanyokkal torténik.

® Foto: http://www.aero-concept.com
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4. dbra Jak-18T és Jak-55 kotelékben’

A Jak-18-as gépcsaladon alapul6 0j négyiiléses repiilogép az 1967-es Le Burget nemzetkozi re-
piilénapon keriilt bemutatasra, ahol nem keltett kiilondsebb feltlinést. [9] Mivel a prototipus a be-
mutatd el6tt par nappal késziilt el, ezért a teljes berepiilési program ezt kovetden indult meg. A
V. Shahin berepiilOpilota altal vezetett tesztprogram soran megallapitast nyert, hogy az 0j repii-
16gépnek figyelemre méltd tulajdonsagai vannak. [8] A négyiiléses kialakitasanak ellenére meg-
Orizte az elodok mozgékonysagat, igy teljes mértékben miirepiilheté maradt (tomegkorlatozas-
sal). A berepiilési program sordn szerzett tapasztalatok alapjan atalakitasra kertiltek a cstirdk, a
kabinteto, és a fedélzeti fényszoro. A sorozatgyartasba keriilt példanyok a 360 16erés M-14P mo-
tort kaptak, amelynek iizemanyag ellatd rendszerét at kellett dolgozni a tipus szerkezeti kialaki-
tasdnak megfelelden. Ezeknek az atalakitdsoknak tovabbé az oka az volt, hogy a sorozatgyartast
kovetden a szériagépeken alaposabb vizsgalatokat hajtottak végre. A vizsgalatok targya a sz€lso-
séges éghajlatokon torténd alkalmazhatosag volt, amely sordn megallapitast nyert, hogy maga a
repiilégép nagyon jol birja a szélsOséges iddjarasi koriilményeket, az utastér komfortja viszont
nem megfeleld. A vizsgalatok utan aprobb modositasokat hajtottak végre a kabin szigetelésén és
fiitésén. A 90-es évek elején egyre tobb Jak-18T keriilt a nyugati orszagokba, ahol miutan meg-
ismerték ezeket a repiildgépeket, nagy sikert arattak. Sikeriik kulcsa abban a hosszu fejlesztd
munkéban keresendd, amely még az 50-es években indult meg. Ennek koszonhetéen a Jak-18T
kategoriatarsainal sokkal, tobb képességgel rendelkezik bar kétségtelen, hogy lizemeltetése nem
tartozik a legolcsobbak kozé. Mivel maga a tipus alapjat egy alapvetden katonai kiképzd repiil6-
gépben hatarozhatjuk meg, ezért repiilési jellemzodi €s teljesitménye Ossze sem egyeztethetd a
Cessna vagy a Piper gyarak négyiiléses repiilogépeivel. A tipus sikerét mutatja, hogy miutan a
nyugati pilotak jobban megismerték a Jak-18T-t a hirtelen tamadt kereslet miatt a gyar csak egy
éves szallitasi hataridével volt képes befogadni a megrendeléseket.

7 Foto: http://www.airplanesgallery.com
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Az UT-2-es Magyarorszagi alkalmazasa

A tipus magyar szempontbol torténd palyafutdsa nem az 1948-as beszerzéssel kezdddott. A
masodik vilaghéboru soran Harkov térségében sikertilt egy tizemképes példanyt zsakmanyolnia
a magyar honvédeknek. [3][4] A repiilogép egy rovid kiértékelést kdvetden szolgalatba allt és
futarfeladatokat hajtott végre a keleti fronton.

5. dbra Keleti fronton zsékmanyolt UT-28

1948. szeptember 10.-én 33 db. UT-2 repiil6gép (I-251-t61 283-ig), valamint 2 db. foldi gyakorlo-
gép (I-010 és 1-011) kertilt leszallitasra. [8] A repiilogépeket szovjet személyzet repiilte Matyas-
foldre, ahol a berepiilések €s a miiszaki atvétel szeptember 21.-én fejez6dott be. A rendszerbe allitott
reptldgépek 1948. oktober 18-ig ,,Uhu” ezt kdvetden ,,Galamb” fedénevet kaptak. [5] Az atadott
repiil6gépekrdl tévesen terjedt el a hazai repiiloberkekben az a nézet, hogy a tovabbfejlesztett ,,M”
valtozat példanyai voltak (vagy a leszallitott gépek egy része UT-2M volt). [5] A rendelkezésre allo
adatok elemzése alapjan azonban ma mar nagy bizonyossaggal kijelenthetjiik, hogy a Magyaror-
szagon atadott reptildgépek kivétel nélkiil az alapvaltozathoz tartoztak. A repiildgépek gyartasi ada-
tait tekintve valoszinii, hogy az alapvaltozat utolso széridibol kertiltek dtadasra. Az atadott gépek a
foldi gyakorlasra szant két példanyt kivéve 1j épitésiiek voltak, a beépitett motorok egy része azon-
ban taltarolt volt, és ezek kozott akadt olyan, ami még a habora alatt 1943-ban késziilt. A foldi
gyakorlasokra szant gépek haborus gyartasu nagyjavitott gépek voltak. A rendszerbe allitott gépek
intenziv haszndlatnak voltak kitéve, az erdltetett litemii kiképzés miatt azonban szamos géptorés €s
katasztrofa kovetkezett be. A bekovetkezett nagyszamui esemény koziil csak a 0418-as gyari szdmu
repiil6gép esete (benzincso torés) vezethetd vissza technikai okokra, minden mas eseményt karban-
tartasi hidnyossag ¢s pilotahiba idézett eld. [5] Az UT-2-es hasznalhatosagat bizonyitotta, hogy mi-
vel tisztan faépitésii replilégéprol van szo, ezért sok aprobb sériilést a tabori koriilmények kozott is
ki lehetett javitani. A folyamatos karbantartas ellenére a gépek sarkanyanak éallapota gyorsan rom-
lott. Az 1d6 eld6tti allapotromlas {6 oka a szarnyak gyakori megdzasa volt, ami a tisztan fa épitésii
repiilégépek legnagyobb ellensége. A helyzetet tovabb rontotta, hogy a szolnoki hangar omlasve-
sz€lyes allapota miatt veszelyessé valt a gépeket a hangarban tartani, ezért az ott elhelyezett 18
repiilégépet is a szabadban kellett tarolni, igy a rendszeresitett repiildgépek minden példanya az év
nagy részét a szabad ég alatt toltotte. [4] A nagyfoku elhasznalddéas miatt 1950-re esedékessé valt

8 Foto: Repiildmiizeum gylijteménye
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17 repiilégép javitasa, melyet az esztergomi Sportaru Termeld Vallalat végzett el. [8] A tipus had-
erébdl torténd kivonasa 1950. szeptember 6.-an kezd6dott meg, amikor is 19 db. repiildgépet adtak
at az OMRE (Orszagos Magyar Repiilo Egyesiilet) észére. Az atadott repiildgépek nagy részét ki-
old6 berendezéssel lattak el, amely alkalmassa tette Oket a vitorlazo repiilégépek vontatasara. Az
UT-2 ebben a szerepkorben jol megallta a helyét mivel az idészak elsé nagyteljesitményti vitorla-
z0gépének az R22 Junius 18-nak a nagyobb sebességet igényld vontatasahoz jobban megfelelt, mint
az akkoriban rendelkezésre allo vontatogépek tobbsége.

A Jak-18 ES Jak-18T magyarorszagi alkalmazasa

A hébort utan Gjjaalakulé légieré UT-2-es repiildgépei gyorsan elhasznalodtak, ezek potlasanak
érdekében kertilt rendszeresitésre a Jak-18-as. A hazéankban rendszeresitett gépek a Szovjetunio-
ban késziiltek, M-11FR motorral ellatott alapvaltozathoz tartoztak és a ,,Fiirj” fedonevet kaptak.
A rendszerbe allitott repiil6gépek jol bevaltak. Az M-11-es motor konnyen iizemeltethetd és kar-
bantarthat6 volt, az M-11FR szerényebb teljesitményii valtozata jol ismert volt az UT-2-bdl, igy
sok raktaron 1évd alkatrészt lehetett felhasznalni a csereszabatossag miatt. 1956 utan azonban a
légierd mérete jelentdsen csokkent igy a nagyméretii kiképz6 alakulatokra nem volt sziikség, a
motoros alapkiképzés végrehajtasat atvette az MHSZ. A 1égierd alloméanyabol 1958-ban kertilt
atadasra 22 repiilégép. Az atadott gépek megtartottak sotétzold sziniiket, a kiadott 1j lajstromok
HA-FAA-t6l HA-FAV-ig tartottak, és ezeket fehér szinnel festették fel. [8]

6. abra Jak-18 a Néphadseregben®.

A kidregedett tipust selejtezésére 1965-ben kertilt sor, feladatat a Zlin Trener gépcsalad tagjai vették
at. A hazankban jelenleg is repiil6 Jak-18T gépeken kiviil két darab Jak-18 taladlhaté miizeumban. Az
egykor Esztergomban legyartott, lengyel exportra keriild gépek koziil egy példanyt eredeti allapotura
restauraltak. Jelenleg ez a gép SP-YY'Y lajstromjellel gyakran szerepel bemutatokon, egy masik pél-
dany szintén feltjitasra alkalmas allapotban van, megszerzésére és feljjitasara magyar civil szerveze-

% Foto: Repiildmiizeum gylijteménye
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tek folytatnak targyaldsokat. A tipus hazai torténetében érdekes szinfolt az a magyar maganvallalko-
zas, amely megszerezte a jogositast a tipus nagyjavitasara, jelenleg pedig szamos Nagy-Britannidban
reptild Jak-18T tipusu repiilogép ilizemeltetését €s javitasat végzi. [2]

7. abra Jak-18-asok egy propagandafilmen. Az elétérben Kérmendi Janos szinmiivész®

OSSZEGZES

A Jakovlev tervezoéiroda kiképzd repiildgépei a repiiléstorténetben egyediil alléan hosszu fej-
lesztési folyamaton mentek keresztiil. Ennek a fejlddési folyamatnak a meghatarozo tényezdi
koz¢ tartoztak a kiképzd repiildgépekkel tamasztott igények valtozéasai, valamint a rendelke-
zésre allo ipari és technologiai hattér. A célszerliségre és egyszer(, letisztult miiszaki megolda-
sokra torekvo tervezoi felfogas lehetdvé tette a folyamatos fejlesztést, amely még napjainkban
is tart. A Magyarorszagon alkalmazott UT-2-es és Jak-18-as repiil6gépek jol megalltak a he-
lyiiket, sikeresen segitették az ujja¢ledod légierd alapjainak lerakasat.
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