Ozsvath Sandor
A JAK-18-AS KIKEPZO REPULOGEP BEMUTATASA
Absztrakt

A masodik vilaghaboru utani szovjet kiképzd replilégépek egyik legsikeresebbje a
magyar replilést szereté kbzdnség elbtt is jol ismert. Cikkiink arra a feladatra vallalkozik,
hogy bemutassa ennek a hosszu idén keresztiil fejlesztett replilbgépnek a fé6bb valtozatait,

kifejlesztésének korulmeényeit

Kulcsszavak: kikepz6é repulégép, katonai repllégeép, Jak-18

Tervezés és fejlesztés

A mésodik vildghdboru soran a Szovjetuniét ért tamadas felkészuletlendl érte a Voros
Hadsereg Repul6er6it. A hatalmas veszteségek potlasara azonnal nagyszamu kiképzé

repulégépre volt szlikség, ezért olyan fogalmak, mint a_hosszu tavu tzemeltethetség vagy a

megtérilés a pillanatnyi hdborus gazdasagban Iényegteleneké valtak. A szerepkorben ez
idaig alkalmazott UT-2 és Po-2 tokéletesen megallta a helyét, azonban az elsé vonalban
alkalmazott replléeszkdzdk rohamos fejlédése kikényszeritette egy, mar az Uj korszakhoz
tartozé kiképzd repilégép létrehozasat. Olyan Uj repulégépnek a létrehozasara volt tehat
szukség, amelynek repdlési tulajdonsagai, milszerezettsége jobban hasonlitott az Uj
generacios harci repllégéphez. Ennek a problémanak megoldasara mar a haboru alatt
megkezdddott a sikeres UT-2-es repul6gépek tovabbfejlesztése. A létrehozott UT-2L
prototipusa zart pilotafllkét, fékszarnyat, fékezhetd futomivet és kormanyozhatd farok
kereket kapott. A Szamos miszaki fejlesztés mellett aerodinamikailag is er6teljesen
atdolgoztak az alaptipust, amelynek tomege az eredeti valtozaténal kisebb lett. Az igéretes
repulési probak ellenére az UT-2L-bdl sohasem gyartottak nagyobb mennyiséget. A szerzett
tapasztalatok azonban nem vesztek kérba, hiszen ezeket az ismereteket fel lehetett

hasznalni egy Uj kiképz6 repulégép kifejlesztése soran.

Az UT-2L sikertelenségének oka nem magaban a koncepcidéban, hanem a szovjet
repllégépipar atalakulasara vezethetd vissza. 1944-re ugyanis a vegyes és fémépitési

repllégépek gyartasa olyan mértékben futott fel, hogy egyszerlien gazdasagtalan lett volna a
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meglévé kapacitasokat nem kihasznalni, és nagyszamu faépitési repil6gépet gyartani. A
fémépitésl repulégépek elényeként jelentkezett a hosszabb élettartam, s mivel a 30-as évek
fabol készilt, vaszonnal feszitett repll6gépei a Szovjetunié szélséséges éghajlata valamint a
szabad ég alatt tortént tarolas miatt gyorsan elhasznalodtak és éatlagosan 5-6 év alatt
tonkrementek, igy még egy olyan erds hadiiparral rendelkezé orszagban, mint a Szovjetunid,

felmeriilt a gazdasdgosabb alternativak kovetése.

Az Uj gép kifejlesztésének elbkészitését 1944 végén kezdték meg a Jakovlev iroda
munkatérsai. A konkrét munka azonban 1945 decemberében indult meg, Sz. V.
Szinyelscsikov konstruktdér vezetése alatt. Egy Uj kiképzd repllégép kifejlesztésére
vonatkoz6 alkalmazoi nyomast az a tény is mutatja, hogy a gyar tervezdi nem vartak meg a
kormény hivatalos megbizdsat, hanem a sajat elképzelésiuk szerint kezdték meg az
elvarasok megfogalmazasat és tervezési szempontként torténd meghatarozasat. Az iroda
elgondolasa szerint az Uj alapfoku kiképzd repllégépnek allithatd légcsavarral, behtzhato és
fékezhet6 futdmivel, fékszarnnyal, =zart pilétafilkével és vakrepilésre alkalmas
miszerezettséggel kellett rendelkeznie. Azt, hogy a tervez6k helyesen gondolkodtak, a
Repulégépipari Minisztérium kifejlesztésre iranyuld utasitdsdban tartalmazott elvarasok is
beigazoltdk. Az utasitasban foglaltak szerint a legnehezebb megoldand6 problémat a

tengerszinten 260 km/h maximalis sebesség elérése jelentette.

1945-ben a szovjet gazdasdg csak egy tipusu, kiskateg6rids motort tudott nagy
mennyiségben gyartani, ez pedig a 20-as évek végén kifejlesztett Svecov M-11 volt. Igaz,
tettek volt kisérletet egy er6sebb motorcsalad kifejlesztésére M-12 néven, azonban ezek a
motorok nem valtottak be a hozzajuk flizétt reményeket, igy az egyetlen 1945-ben széba
j6heté motor, tovabbra is az M-11 maradt. Az M-11-es 6thengeres, léghlitéses csillagmotor
mar az UT-2-es sorozatban gyartott valtozataiban is gyengén teljesitett, amely miatt az
alapvetéen jo konstrukcié palyafutasa alatt végig alulmotorizaltsaggal kiiszkodott. Az M-11-
es csillagmotor teljesitményét tehat er6teljesen noévelni kellett, valamint valtoztathato
légcsavarral ellatni, annak érdekében, hogy a maximalis sebességre vonatkozo
minisztériumi el6irasokat kielégitsék. A megoldast az M-11 segédberendezésekkel ellatott
M-11FR véltozata jelentette. A jol kiforrott konstrukciobdl kialakitott FR valtozatok mér Uszé
nélkuli karburatorral, vdkuumszivattyuval, generatorral rendelkeztek, azonban teljesitményuk
még mindig csak minddssze 120 kW-ra (160 LE)-re korlatozédott. Ahhoz, hogy az elvart
sebességet tudja hozni az Uj gép az UT-2 és Air sorozatl Jakovlev gépekénél gondosabb
aerodinamikai tervezésre volt sziikség. Ebben a tervezési munkaban jott j6l a gyartasba nem

kertlt UT-2L repulégép aerodinamikai fejlesztése soran szerzett tapasztalat.
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A Jak-18-as tervezése soran leghasznosabbnak az M-11-es motort kérbe 6lel6,
hengerenként kildn aramvonalasitott motorburkolat atvétele bizonyult, amely elem késdébb a
repllégép els6é szériainak f6 ismerteté jelévé valt. A motorburkolat mellett a térzs és a
fulketetd kialakitdsanak szamos jellemzéjét is sikerllt adaptalni az uj tervbe, igy nem
véletlen, hogy a Jak-18-as sok hasonl6sagot mutat az UT-2L-el. A tervezés 1945-ben jol
haladt, igy nemsokara megkezdédhetett a prototipusok épitése. Erdemes megemliteni, hogy
egymas mellett két prototipus kerilt megépitésre eltérd6 motorokkal és eltérd légcsavarokkal.
Az egyik prototipusba az M—11FM motort és VIS-AV-22 légcsavart, a masik gépbe, pedig
M-11FR-1 motort és V-112A/12 légcsavart épitették. A berepllési program végrehajtasa
soran a legtdobb probléma a nem megfeleléen mikédé légesavarokbdl adodott. A V-
112A/12-tipusu légcsavar nem valtotta be a hozza fliz6tt reményeket, ezért a helyére a VIS-
327EV tipusu allithat6 légcsavart épitették, melynek segitségével a repilégép teljesitménye
jelentésen javult, valamint motorledllas esetén lehet6ség volt a levegében torténd

Ujrainditasra is.

Mar a fejlesztés kezdetén kisérletet tettek egy konnyitett mireplld valtozat
kifejlesztésére, melynél elhagytak a radiot, a miszerezettséget minimalisra csokkentették és
az Uzemanyag tartaly kapacitasat 35 kg-ban; maximalizaltdk. A hadsereg tamogatasa nélkul
a programnak ezt a részét azonban nem lehetett folytatni, igy a mirepullé valtozat
kialakitasat j6 egy id6re félretették. A berepilések és allami ellenérzéprébak utan a gyartas
1947 tavaszan indult meg harom repulégépgyarban, amely viszont korantsem volt
z6kkenémentes, hiszen az Uj gép egyben Uj gyartastechnoldgiat is jelentett, igy id6be telt,
amig az érintett Uzemek megoldottak a felmerilé problémakat. A kezdeti nehézségek
ellenére a Jak-18-as szép karriert futott be, bazisaul szolgalva szdmos tovabbi fejlesztésnek.
A sikeres konstrukciot igazolja a 4830 legyartott repulégép, amelyek sokkal tovabb maradtak

szolgélatban, mint az elédtipus UT-2 vagy Po-2.

A gyartas meginditasat kovetden a repll6gépet 1948-ban bemutatték a Helsinkiben
megrendezett nemzetkdzi repilénapon. Az eredeti M-11-es motorral késziilt valtozatok a
szocialista tomb minden orszagaban megfordultak, s Esztergomban egy kisebb sorozatot is
gyartottak bel6lik. Ezek a gépek Lengyelorszagba keriiltek exportalasra, egy példany
feldjitott allapotban a mai napig Uzemképes. Az M-11-es motorral felszerelt alapvaltozat
legnagyobb felhasznaléja Kina volt, ahol 378 példanyt gyartottak CJ-5 néven. Az alapvetéen
j0 tapasztalatok ellenére 1949-ben valtoztatasokat hajtottak végre a sorozatban gyartott
gépeken. Javitottak a pilétaflilke szigetelésén, amire azért volt szilkség, mert bizonyos

helyzetekben a kipufogobdl égéstermékek jutottak a kabinba. A miszerfalak megvilagitast
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atdolgoztak, és készitettek a replilégéphez egy sitalp készletet is. Ennek az utdlag
beépithetd készletnek a felszerelésével mély héban is lehetséges volt a fel és leszallas. A
végrehajtott aprébb valtoztatasok ellenére még mindig nagyon hianyzott egy erésebb motor,
hiszen az M-11FR beépitése korantsem volt idealis megoldas. Bar a ndvelt teljesitményi
6thengeres csillagmotorral repulé Jak-18-as j0l megallta a helyét az alapkiképzés terén,
mdrepulés és kotelékrepllés oktatasara mar erdsen korlatozottan lehetett csak hasznaini.
Els6 kisérletként 1949 O6szén a gépbe beépitették a mar fentebb emlitett M-12-es
csillagmotort. A kiforratlan eréforras azonban nem valt be, ezért ismét egy Uj motor utan

kellett keresni.

Jak-18A

A megoldast az Al-14R motor beépitése jelentette, amely 220 késdbb 260 l6erds
teljesitményével U tavlatokat nyitott meg a gép fejlesztésében. Az Uj motor kilenc hengerével
azonban nagyobb méretl és tdmegl volt, ezért valtoztatni kellett a térzs elllsd kialakitasan
és a motorbakokon. A fejlesztés viszont nem csak az Uj motor beépitésében nyilvanult meg.
A Jakovlev iroda konstruktdreinek hozza kellett igazitaniuk kiképzd repilégépuk jellemzdit az
elsé vonalban alkalmazott repllégépekéhez. Mivel ebben az idészakban mar gbzerbvel
zajlott a MiG-15-re torténd atfegyverzés, ezért a fejlesztémérndokok atépitették a gép
futdbmlvét orrkerekes kialakitdsura. Az orrkerék kialakitdsan tul természetesen
megvaltoztattak a féfutdkat is. Erdekességképpen emlithetjilk meg, hogy a féfutok
attervezésével lehetéség nyilt arra, hogy a géppel flves talajra szerkezeti karosodas nélkiil
hasra lehessen leszallni (amennyiben sikerll a Iégcsavart vizszintesen megallitani). A Jakok

ezen; tulajdonsaga bizeny sokszor bizonyult hasznosnak az elkdvetkezend® évtizedekben.

A szerkezeti valtoztatasok mellett a miiszerezettséget is fejlesztették, s annak tébb
eleme megegyezett a MiG-15 miiszerezettségével. A felsorolt valtoztatasok valamint a
szilarsag erdsitése a gép tdmegének novelését is eredményezték. Az Al-14R motor
beépitésével a repulégép mirepllé tulajdonsagai nagymértékben javultak, kiléndsen a
fuggélegesen végrehajtott figurak terén. Mivel a szarnynak hagyomanyosan j6 tulajdonsagai
megmaradtak; igy tovabbra is jol lehetett alkalmaznia az alapfoku kiképzésben, ugyanis a

repulédgép még a megndvekedett tdmege ellenére is pilétabarat maradt.
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Miirepiil6 valtozatok és vilagrekordok

A tipus vonatkozasaban mar a 40-es évek végén felmerult egy specialisan mirepuld valtozat
kialakitdsanak gondolata. Az elképzelés szerint minden a mdirepulés szempontjabdl
Iényegtelen elemet kiépitettek volna a gépbdl, az lzemanyagtartaly kapacitasat; pedig
drasztikusan lecsokkentették volna. Az akkori fejlesztési kérilmények azonban nem tették
lehetévé a mirepll6é valtozat gyartasat, mivel a katonai érdekek mellett a sportérdekek
eltérplltek. A hatvanas évek elejére azonban a Szovjetunié a globélis fegyverpiac
meghatarozo tényezdije lett, replldégépiparanak termékeit, pedig rendszeresen bemutattak a
legnagyobb replilési szakkiallitasokon és repllénapokon. Azt kdvetéen, hogy a politikai
tamogatast sikerilt megszerezni, a Jakovlev iroda nekilatott a Jak-18 bazisan alapuld két
mrepll6 valtozat megalkotasahoz. Az els6 1957-ben bemutatott Jak-18P valtozat erésitett
szarnyu valtozat volt, els6sorban repuléklubok szamara, amit 1959-ben kovetett a joval
kiforrottabb Jak-18PM. Utdbbinal atdolgoztak a motor Gizemanyag 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 miirepulé valtozatok kozul a legerésebb
volt. A legsikeresebb, leger6sebb valtozat Al-14RF motorja 300 l6erds volt és 1966-ben

Vladimir Martemianov-nak sikertlt megnyerni vele a mirepuld vilagbajnoksagot. A tipushoz

azonban nem csak ez a vilagbajnoki cim, hanem szamos egyéb rekord is kotédik. Osszesen
kilenc hitelesitett vilagrekordot repltek a Jak-18-as kildnb6z6 valtozataival. Ezek kozll a két
legjelentésebb, 1951-ben 2000 km-es zart haromszogon elért 209.6 km/h atlagsebesség, és

ugyanebben az évben 1000 km-es zart Gtvonalon elért 237.8 km/h atlagsebesség.

Jak-18T

A Szovjetunié repulégépipara az 1960-as években &talakulason ment keresztiil. Bar még
mindig az elsédleges fejlesztési terilet a katonai repulés volt, azonban egyre tébb kutatasi
eredmény Kkerllt at a polgari repulés terlletére. A polgari repulés fejlédésével
parhuzamosan, jogosan merllt fel az igény egy olyan kiképzé reptilégépre, amely egymas
melletti Uléselrendezéssel rendelkezik, és jobban megfelel a polgéari pilétdk képzésére. A
még tervezdasztalon lévé gép irant az Aeroflot jelentés érdekl6dést mutatott, igy a tervezés
a polgari l1égi kdzlekedésben jartas szakemberek bevonasaval folytatédott. A szlletendé gép
szarnyanak jelentés része a PM mirepllé valtozataé volt, mivel az eredeti szarny

konstrukcidja lehetévé tette a négyuléses kialakitasb6l adodo tobblet suly elviselését. A PM
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valtozat szarnya mellett szolt az is, hogy a megerésitett szerkezet miatt ebben a szarnyban

egyszerlbben lehetett elhelyezni az Gzemanyag tartalyokat.

A repllégép torzse a farok részt leszamitva teljesen Uj konstrukcié volt. A beszallast
nagyméretli el6re nyithatd ajték tették lehetévé. Ennek az ajtényitasi megoldasnak
készonhetéen kapta a repulégép a ,Lepke” becenevet a Szovjetunidban. A filke
miszerezettsége fejlettebb, mint az eléddké, a kormanyok mozgatasa szarvkormanyokkal
torténik. A Jak-18-as gépcsaladon alapuld Uj négylléses replilégépet az 1967-es Le Burget
nemzetkdzi repulénapon mutattak be, ahol nem keltett kilonodsebb feltiinést. Mivel a
prototipus a bemutatoé elétt par nappal készult el, ezért a teljes berepulési program csak ezt
kovetéen indult meg. A V. Shahin berepul8piléta altal vezetett tesztprogram soran
megallapitottdk, hogy az Uj repll6gépnek figyelemre méltd tulajdonsagai vannak. A
négyuléses kialakitasanak ellenére megdrizte az el6dék mozgékonységat, igy teljes
mértékben mirepllhetd maradt (tomegkorlatozassal). A berepulési program soran szerzett

tapasztalatok alapjan atalakitasra keriltek a csiirék, a fulketetd, és a fedélzeti fényszoro.

A sorozatgyartasba kertlt példanyok a 360 léer6s M-14P motort kaptédk, amelynek
lzemanyag ellaté rendszerét at kellett dolgozni a tipus szerkezeti kialakitasanak
megfeleléen. Ezeknek az atalakitasoknak tovabbi oka volt, hogy a sorozatgyartast kovetéen
a szériagépeken alaposabb vizsgalatokat hajtottak végre, melyek targya a széls6séges
éghajlatokon torténdé alkalmazhatésag volt. Ennek soran megallapitottdk, hogy maga a
repulédgép nagyon jol birja a széls6séges iddjarasi korliiményeket, az utastér komfortja
viszont nem megfeleld. A vizsgalatok utan aprébb maédositdsokat hajtottak végre a kabin
szigetelésén és flitésén. A 90-es évek elején egyre tobb Jak-18T kerilt a nyugati
orszagokba, ahol miutan megismerték ezeket a repulégépeket, nagy sikert arattak még az
50-es években indult hosszu fejleszté munkanak készonhetéen a Jak-18T kategoriatarsainal
sokkal tobb képességgel rendelkezik, bar kétségtelen, hogy Gizemeltetése nem a legolcsébb.
Mivel a tipus alapvetben egy katonai kiképz6 repllégépre épll, ezért repllési jellemzéi és
teliesitménye korrekt modon 6ssze sem hasonlithat6 a Cessna vagy a Piper gyarak
négylléses repllégépeivel. A tipus sikerét mutatja, hogy miutan a nyugati pilétak jobban
megismerték a Jak-18T-t a hirtelen tdmadt kereslet miatt a gyar csak egy éves szallitasi

hataridével tudta befogadni a megrendeléseket.
Magyarorszagi alkalmazas

Magyarorszagon 30 darab Jak-18T repulégépet regisztraltak polgari lajstromban, és ezeknek
a gépeknek nagy része még ma is Uzemképes. A tipus magyarorszagi torténete, azonban
joval régebbre nyulik vissza. A habora utan vjjaalakuld légierd UT-2-es repllégépei gyorsan

elhasznalddtak, s ezek poétlasara rendszeresitették a Jak-18-as. Az altalunk beszerzett
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gépek a Szovjetunidban késziltek, az M-11FR motorral ellatott alapvaltozathoz tartoztak és
a ,Furj” fedénevet kaptak. A rendszerbe allitott repulégépek jol bevaltak. Az M-11-es motor
kénnyen Uzemeltethetd és karbantarthaté volt, az M-11FR szerényebb teljesitményi
véltozata jol ismert volt az UT-2-bdl, igy a csereszabatossag miatt sok raktaron lévé
alkatrészt lehetett felhasznalni. 1956 utan viszont a légieré mérete jelentésen csokkent, s igy
a nagyméretl kiképz6 alakulatokra sem volt szikség. A motoros alapkiképzés végrehajtasat
atvette az MHSZ, melynek 1958-ban a Légier§ allomanyabdl kerilt atadasra 22 darab
repllégép. Az atadott gépek megtartottak sotétzold sziniket, és HA-FAA-t6l HA-FAV-ig
lajstromoztak Oket. A kidregedett tipust 1965-ben selejtezték le, feladatat a Zlin Trener
gépcsalad tagjai vették at. A hazankban jelenleg is repulé Jak-18T gépeken kivul két darab
Jak-18 talalhat6 muzeumban. Az egykor Esztergomban legyartott, Lengyel exportra kertilt é
gépek kozul egy példanyt eredeti allapotira restauraltak. Jelenleg ez a gép SP-YYY
lajstromjellel gyakran szerepel bemutatékon, egy masik példany szintén feldjitasra alkalmas
allapotban van, megszerzésére és felljithsara magyar civil szervezetek folytatnak
targyaldsokat. A tipus hazai torténetében érdekes szinfolt az a magyar maganvallalkozas,
amely megszerezte a jogositast a tipus nagyjavitasara, jelenleg pedig szamos Nagy-

Britanniaban repilé Jak-18T tipusu repllégép lzemeltetését és javitasat végzi.

A Jak-18-as repiulégép karrierje soran egyediilallé sikereket ért el. A hosszu fejlesztési
folyamat egy 160 Iléerés egyszerii szerkezetli repulégéptdél egy vilagbajnok
miirepulégépig tartott. A tipussal szerzett tapasztalatok pedig olyan gépek

kifejlesztése sorén voltak hasznosithatok, mint a Jak-52-es, vagy a Jak-55-0s.
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