
        
            
                
            
        

    
Tutti i nostri ebook possono essere letti sui seguenti dispositivi: 


	Computer

	eReader

	iOS

	Android

	Blackberry

	Window

	Tablet

	Cellulare



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Brown Kittel

 

 

Yakovlev

Yak-1 - Yak-3 - Yak-7 - Yak-9

 

ISBN: 9782372975360

 

Pubblicazione: febbraio 2025

Copyright © 2025 R.E.I. Editions

www.rei-editions.com


Brown Kittel

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Yakovlev 

 

Yak-1 - Yak-3 - Yak-7 - Yak-9

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

R.E.I. Editions

 


Indice

 

 

 

Yakovlev

Yakovlev Yak-1

Storia

Tecnica

Caratteristiche Tecniche

Motore Klimov M-105

Impiego

Yakovlev Yak-3

Storia

Caratteristiche Tecniche

Impiego

Tecnica

Versioni

Yak-11

Yakovlev Yak-5

Yakovlev Yak-7

Storia

Tecnica

Caratteristiche Tecniche

Versioni

Yakovlev Yak-9

Storia

Impiego

Tecnica

Caratteristiche Tecniche

Versioni

Yak-9 M-106

Yak-9B

Yak-9D

Yak-9DD

Yak-9K

Yak-9P

Yak-9R

Yak-9T

Yak-9U

Yak-9UV

Yakovlev Yak-15

 

 

 

 

 

 


 


 



Yakovlev

 

 

 

L’Ufficio di progettazione OKB 115 Yakovlev, dal nome del fondatore Aleksandr Sergeevič Jakovlev, era un ufficio tecnico di costruzioni aeronautiche sovietico, e oggi è una società per azioni del gruppo United Aircraft Corporation.

Il nome Yakovlev è ampiamente utilizzato in Occidente, ma in Russia viene abbreviato in Yak seguito dal nome, o modello, dell'aereo.

Durante la seconda guerra mondiale Yakovlev progettò e produsse una famosa linea di aerei da caccia: l'azienda è, infatti, nota per la sua linea di grande successo di aerei da caccia con motore a pistoni risalenti alla seconda guerra mondiale:


	Yak-1 

	Yak-3 

	Yak-5 

	Yak-7 

	Yak-9

	Yak-15 



 

 

 

 

 

 



Yakovlev Yak-1

 

 

 

Lo Yakovlev Yak-1 era un caccia/cacciabombardiere ad ala bassa progettato dall'OKB 115 diretto da Aleksandr Sergeevič Jakovlev e sviluppato in Unione Sovietica all'inizio degli anni quaranta. 

Lo Yak-1 era il primo, e uno dei principali caccia della famiglia Yak, che ha costituito la base per i successivi tipi e modifiche: lo Yak-1 è stato, quindi, il capostipite dell'intera famiglia di caccia Yak.

In base al suo scopo, lo Yak-1 era un caccia monoposto da prima linea e, in base al suo design, era un monoplano a sbalzo, cioè senza montanti e rinforzi, con un'ala bassa e un carrello d'atterraggio convenzionale che si ritraeva in volo.
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I-26, prototipo dello Yak-1.

 

Per ridurre i tempi di sviluppo, lo Yak-1 fu avviato alla produzione di massa prima dei test statali sui prototipi, per cui presentava una serie di difetti importanti, che, tuttavia, non hanno modificato l'elevata valutazione complessiva del velivolo.


	Con le sue ali di legno e lo scheletro in tubi di acciaio, lo Yak-1 era un velivolo agile, maneggevole e, cosa altrettanto importante, di facile manutenzione e affidabile. 



 

Risultò il migliore caccia in servizio nella VVS, l'Aeronautica militare sovietica, al tempo dell'operazione Barbarossa (nome in codice dell'invasione dell'Unione Sovietica da parte della Germania, iniziata domenica 22 giugno 1941, durante la seconda guerra mondiale), quando si ritrovò a essere utilizzato contro la pressante azione bellica tedesca contribuendo, nei dodici mesi successivi, ad arginare l'avanzata degli invasori combattendo in una situazione strategica sfavorevole.

Va notato che il primo I-26 seriale fu assemblato il 22 marzo 1940 e i restanti 11 velivoli della prima serie, fino all'inizio di giugno 1940.

Le successive modifiche al progetto delle ali, apportate a maggio, comportarono la riprogettazione dell'intero assetto alare, a partire dal primo velivolo, che aveva già completato il suo primo volo il 7 giugno 1940.


	I primi voli evidenziarono la necessità di sostituire il radiatore dell'olio, che non forniva il necessario trasferimento di calore, e le ruote del carrello di atterraggio, che si riscaldavano durante la frenata, riducendone l'efficacia.



 

Successivi cambiamenti e modifiche continuarono. 

Al 1° agosto 1940, il sistema dell'olio era stato sostituito sette volte, quello dell'aria quattro volte e le cappottature dell'armamento e del motore due volte ciascuna. 

Ad agosto, il compressore d'aria dell'AK-30 fu sostituito con un AK-50, poiché l'AK-30 non forniva la pressione dell'aria necessaria per retrarre il carrello durante il decollo, e fu introdotta la compensazione del peso nell'ala e nell'elevatore, a partire dal primo velivolo.


	In totale, dal 1° febbraio al 1° ottobre 1940, furono apportate 300 modifiche al progetto dell'I-26 e 3.950 ai disegni.



 

L'ulteriore assemblaggio e produzione dei veicoli furono ritardati a causa della mancanza di motori ed eliche. Entro il 10 ottobre erano disponibili solo cinque motori e il 10 novembre 1940 tre set di eliche.

Lo Yak-1 fu il capostipite di una famiglia di modelli che sarebbero stati prodotti, nel corso del conflitto, in più di 37.000 esemplari.

 

 

 



Storia

 

 

 

Vista la crescente obsolescenza dei propri caccia con motore radiale quali il monoplano Polikarpov I-16 e il biplano I-153, i responsabili della difesa sovietica emisero nel 1939 una specifica per una macchina di nuova generazione, caratterizzata da prestazioni complessive più elevate, anche se non necessariamente più armata e agile dei precedenti.

Gli uffici di progettazione (OKB) presentarono quattro modelli, tre dei quali vennero approvati e avviati alla produzione in seri: nell'insieme, il migliore si dimostrò quello progettato da Aleksandr Sergeevič Yakovlev, già progettista di aerei da competizione e alianti. 

L’aereo fu pensato in quattro diverse varianti: 


	Quella denominata "I-26", rappresentata da un aereo da caccia "tattico" da impiegare alle quote medio-basse.

	Una variante da addestramento, "I-27".

	Una variante per un caccia d’alta quota, "I-28".

	Una il cui armamento principale era costituito da cannoni, "I-30".



 

Il prototipo, designato I-26, non risultò essere né il più veloce né il meglio armato del lotto, ma dotato di maggiore agilità e il più equilibrato dei tre che giunsero alla produzione.

Come premio per la sua realizzazione, Yakovlev fu decorato con l'Ordine di Lenin, la più alta decorazione concessa dall'Unione Sovietica, e ottenne un premio di 100.000 rubli assieme a un'automobile.

Sulla base delle esigenze dell'Aeronautica Militare di aumentare la produzione di aerei, per ordine del Commissario del Popolo per l'Industria Aerea del 24 giugno 1941, lo stabilimento n. 292 fu incaricato di produrre non 1.100, ma 1.350 aerei Yak-1 entro la fine dell'anno.

Le prime difficoltà nell'avvio della produzione in serie dei nuovi caccia nello stabilimento n. 292 furono dovute al fatto che molte innovazioni e soluzioni tecniche furono lanciate in produzione senza essere sufficientemente perfezionate.
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Nel luglio 1944 la produzione dello Yak-1 cessò, ma la consegna degli aerei pronti al combattimento alle unità continuò fino a ottobre: nel periodo dal 1939 al 1944 furono prodotti in totale 8.670 caccia Yak-1.

La modifica dell'I-26 per il più potente motore sperimentale M-107, 1.300 hp a 5.000 metri, fu avviata dall'ufficio di progettazione il 29 febbraio 1940 e prevedeva il trasferimento del caccia per i test statali, entro il 1° gennaio 1941, con i seguenti dati di volo:


	Velocità massima: 650 km/h a 7.000 metri.

	Velocità di atterraggio: 130 km/h.

	Autonomia di volo: 600 km, con serbatoi supplementari: 1.000 km.

	Tangenza: 12.000 metri.

	Tempo di salita a 8.000 metri: 8 minuti.

	Armamento: un cannone da 20 mm e due mitragliatrici shKAS da 7,62 mm, cui si aggiunsero due mitragliatrici da 12,7 mm nelle ali. Una simile disposizione delle armi avrebbe, però, comportato modifiche sostanziali al progetto delle ali e una riduzione del volume occupato dal carburante, e, di conseguenza, una riduzione dell'autonomia e della durata del volo. Pertanto, fu deciso di sostituire le due mitragliatrici sincronizzate ShKAS con due mitragliatrici sincronizzate Berezin UB da 12,7 mm.



 

Tutti i lavori furono completati il 22 agosto 1940, ma il motore non era ancora pronto e, per raggiungere le caratteristiche specificate dal decreto, l'aereo fu equipaggiato con un motore M-105PD ad alta quota con un compressore E-100.

Nel maggio 1941 iniziò la produzione in serie del motore M-82 raffreddato ad aria con una potenza nominale di 1.540 hp a 2.050 metri e 1.330 hp. a 5.400 metri. 

Destinato all'installazione sui caccia, non venne utilizzato, poiché i nuovi caccia lanciati in produzione in serie avevano motori raffreddati ad acqua: i motori prodotti vennero, quindi, conservati e trasportati nei magazzini. 

Allo scoppio della guerra, per poter in qualche modo utilizzare questa riserva di motori, l'11 settembre 1941, A.S. Yakovlev diede ordine al capo dello TsAGI di effettuare entro il 20 ottobre calcoli aerodinamici di vari velivoli, tra cui lo Yak-1, e di valutare il miglioramento delle prestazioni di volo derivante dall'installazione del motore M-82: i calcoli furono completati prima del previsto, entro il 30 settembre 1941. 

L'installazione di un nuovo motore sullo Yak-1 rese possibile prevedere:


	Aumento della velocità massima di 30 - 35 km/h.

	Aumento dell’altitudine di 1.000 metri.

	Caratteristiche di velocità di salita migliorate, con la riduzione del tempo per raggiungere i 5.000 metri di 0,8 - 1,2 minuti.

	Riduzione della lunghezza del decollo di circa il 10%.



 

Tuttavia, il peso a secco del motore M-82 era di 250 kg superiore a quello dell'M-105P; ancora una volta, le ottime possibilità di migliorare le prestazioni di volo entrarono in conflitto con la limitazione del peso in volo dovuta alla resistenza delle ruote del carrello di atterraggio. 


	Pertanto, la risposta alla domanda sulla possibilità di sostituire il motore M-105P sullo Yak-1 con l'M-82 si rivelò negativa.



 

Il 1942 iniziò sotto la bandiera dell'alleggerimento del design dello Yak-1, in quanto il telaio dello sci, l'installazione dei missili RS-82 e le antenne radio "divoravano" la velocità e peggioravano la manovrabilità.

Furono, quindi, progettati e consegnati 10 aerei della 60a serie, in una versione leggera senza mitragliatrici ShKAS e relative munizioni, con serbatoi di carburante non sigillati e un'unità di coda metallica, aumentando le munizioni per il cannone da 120 a 150 colpi.


	
Tuttavia, quando i tedeschi introdussero il nuovo Bf 109G dotato di un motore DB-605A-1, si decise di produrre 20 aerei Yak-1 della 96a serie, alleggeriti di ulteriori 160 kg. 



 

Da essi vennero rimossi le mitragliatrici ShKAS con munizioni e supporti, il sistema di ricarica pneumatica, la stazione radio RSI-4 con albero e antenna, il generatore e l'equipaggiamento notturno, e al posto di quella in legno venne installata una coda metallica più leggera di 14 kg. 

Grazie alla riduzione del peso della macchina e al miglioramento dell'aerodinamica, la velocità massima aumentò di 23 km/h, fino a 592 km/h a un'altitudine di 3.800 metri, mentre il tempo per salire a 5.000 metri diminuì a 4,7 minuti.

Nello stesso periodo, furono risolti i problemi di miglioramento dell'aerodinamica dello Yak-1, il che rese possibile raggiungere velocità e manovrabilità simili senza rimuovere equipaggiamento e armi, cosa che l'esercito era sempre stato estremamente riluttante a fare, consentendola solo come misura eccezionale e temporanea.


	Così il destino della versione leggera era ancora una volta segnato. 



 

Ancora una volta, già nel luglio 1943, due Yak-1 con visibilità e aerodinamica migliorate, dotati di motore M-105PF, furono appositamente alleggeriti per la difesa aerea della città di Saratov: la riduzione del peso in volo fu ottenuta rimuovendo lo schienale corazzato e il vetro blindato, il sistema del gas neutro, il sistema di sgancio del carrello di atterraggio di emergenza e la protezione del serbatoio del carburante.

In tema di risparmio del peso e di recupero delle prestazioni velocistiche ebbe impatto negativo la decisione, presa in ambito governativo, sempre nella primavera del 1942, di realizzare una versione cacciabombardiere dello Yak-1.


	A tale scopo furono eliminati gli agganci subalari per i proiettili a razzo RS-82, sostituiti da rastrelliere per bombe, una per semiala, in grado di trasportare bombe per un peso totale massimo di 200 kg. 



 

La modifica, che incideva sulle prestazioni del caccia già per il solo effetto aerodinamico determinato dalla presenza della rastrelliera, cui si aggiungeva l'incremento del peso dovuto alle bombe, non risultò gradita ai piloti, ma venne in ogni caso mantenuta su tutti gli esemplari realizzati, fino al termine della produzione di serie.

Verso la fine del 1941 iniziò anche la costruzione di un biposto, lo Yak-7, ma i compiti addestrativi di questa macchina furono presto superati dalle esigenze operative e, pertanto, data la sorprendente maneggevolezza dimostrata, ne fu intrapresa la conversione in un vero caccia monoposto, lo Yak-7B, che godeva dei 1.260 hp del motore VK-105PF, in luogo dell'originario. 

Non è chiaro se la trasformazione in macchina "combattente" fosse dovuta alle necessità o se lo consigliarono le qualità del mezzo.

Furono prodotti 6.300 Yak-7, portando il totale degli Yak di prima generazione a circa 15.000.

Furono usati in prima linea sia nel modello monoposto sia biposto, specialmente questi ultimi con compiti di osservazione aerea.


	Sebbene gli Yak-1 fossero poi superati dai successivi Yak-3 e Yak-9, fino al 1943 restarono molto importanti per le missioni da caccia a quote medio-basse.



 

Inizialmente furono determinanti nel consentire alla VVS di resistere all'attacco tedesco e poi, oltre a continuare a battersi accanitamente, posero le basi di una dinastia che giunse secondo alcune fonti a 37.000 discendenti, persino più numerosi dei Bf 109 e forse degli Ilyushin Il-2.



Tecnica

 

 

 

Costruito con una robusta struttura "mista", data da una fusoliera costituita da un traliccio d'acciaio con un rivestimento d'alluminio e ali in legno, questo piccolo caccia beneficiava dell'esperienza del progettista nel costruire macchine da competizione.

Il disegno della fusoliera era molto semplice e pulito, con strutture lineari, una coda piuttosto grande e un buon livello di visibilità. 


	Era un velivolo molto robusto, di semplice realizzazione e grande facilità di manutenzione, cose che per i sovietici contavano molto. 



 

Gli stabilimenti che lo producevano furono arretrati di 1.600 km, per non essere occupati dai tedeschi, ma anche così la produzione rimase elevata ed entro l'anno pare vi fossero 500 aerei in servizio.

Nel frattempo, furono attuati alcuni cambiamenti, nei limiti di una macchina priva di potenziali di crescita per il motore adottato e la struttura assai pesante: dopo alcune modifiche "campali" consistenti nel segare il dorso di vari velivoli, si decise che anche nella linea di produzione gli aerei avrebbero dovuto essere costruiti con la parte posteriore della fusoliera ribassata, dando vita allo Yak-1M, caratterizzato da un tettuccio "a goccia", tra i primissimi esempi di questa naturale evoluzione rispetto ai caccia con la fusoliera "a gobba".
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