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Yakovlev

 

 

 

OKB 115 Yakovlev Design Bureau, du nom de son fondateur Alexandre Sergeevich Yakovlev, était un bureau d'ingénierie de construction aéronautique soviétique et est aujourd'hui une société par actions du groupe United Aircraft Corporation.

Le nom Yakovlev est largement utilisé en Occident, mais en Russie, il est abrégé en Yak suivi du nom ou du modèle de l'avion.

Pendant la Seconde Guerre mondiale, Yakovlev a conçu et produit une célèbre gamme d'avions de chasse : la société est en fait connue pour sa gamme très réussie d'avions de chasse à moteur à pistons datant de la Seconde Guerre mondiale :


	Yak-1

	Yak-3

	Yak-5

	Yak-7

	Yak-9

	Yak-15



 

 

 

 

 

 



Yakovlev Yak-1

 

 

 

Le Yakovlev Yak-1 était un chasseur/bombardier à aile basse conçu par l'OKB 115 sous la direction d'Alexander Sergeevich Yakovlev et développé en Union soviétique au début des années 1940.

Le Yak-1 fut le premier et l'un des principaux chasseurs de la famille Yak, qui constitua la base des types et modifications ultérieurs : le Yak-1 fut donc l'ancêtre de toute la famille des chasseurs Yak.

De par sa fonction, le Yak-1 était un chasseur monoplace de première ligne, et de par sa conception, c'était un monoplan cantilever, c'est-à-dire sans jambes de force ni renforts, avec une aile basse et un train d'atterrissage conventionnel qui se rétractait en vol.
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I-26, prototype du Yak-1.

 

Pour réduire le temps de développement, le Yak-1 a été mis en production de masse avant les tests d'état des prototypes, ce qui a entraîné un certain nombre de défauts importants, qui, cependant, n'ont pas changé la note globale élevée de l'avion.


	Avec ses ailes en bois et son squelette en tubes d'acier, le Yak-1 était un avion agile, maniable et, tout aussi important, facile à entretenir et fiable.



 

Il s'avéra être le meilleur chasseur en service dans la VVS, l'armée de l'air soviétique, au moment de l'opération Barbarossa (nom de code de l'invasion de l'Union soviétique par l'Allemagne, qui débuta le dimanche 22 juin 1941, pendant la Seconde Guerre mondiale), lorsqu'il se trouva utilisé contre l'action de guerre allemande pressante, contribuant, dans les douze mois suivants, à endiguer l'avancée des envahisseurs en combattant dans une situation stratégique défavorable.

Il convient de noter que le premier I-26 de série a été assemblé le 22 mars 1940, et les 11 avions restants de la première série - jusqu'au début du mois de juin 1940.

Les modifications ultérieures apportées à la conception de l'aile, effectuées en mai, impliquèrent la refonte de l'ensemble de la disposition de l'aile, en commençant par le premier avion, qui avait déjà effectué son vol inaugural le 7 juin 1940.


	Les premiers vols ont mis en évidence la nécessité de remplacer le refroidisseur d'huile, qui n'assurait pas le transfert de chaleur nécessaire, et les roues du train d'atterrissage, qui chauffaient lors du freinage, réduisant ainsi leur efficacité.



 

Les changements et modifications ultérieurs se sont poursuivis.

Au 1er août 1940, le système d'huile avait été remplacé sept fois, le système d'air quatre fois et l'armement et les capots du moteur deux fois chacun.

En août, le compresseur d'air de l'AK-30 a été remplacé par un AK-50, car l'AK-30 ne fournissait pas la pression d'air nécessaire pour rétracter le train d'atterrissage pendant le décollage, et une compensation de poids a été introduite dans l'aile et l'élévateur, à partir du premier avion.


	Au total, du 1er février au 1er octobre 1940, 300 modifications ont été apportées à la conception de l'I-26 et 3 950 aux dessins.



 

L'assemblage et la production ultérieurs des véhicules ont été retardés en raison d'un manque de moteurs et d'hélices. Au 10 octobre, seuls cinq moteurs étaient disponibles et au 10 novembre 1940, trois jeux d'hélices.

Le Yak-1 fut l'ancêtre d'une famille de modèles qui furent produits, pendant le conflit, à plus de 37 000 exemplaires.

 

 

 



Histoire

 

 

 

Avec l'obsolescence croissante de leurs chasseurs à moteur radial tels que le monoplan Polikarpov I-16 et le biplan I-153, les responsables de la défense soviétique ont publié en 1939 un cahier des charges pour un avion de nouvelle génération, doté de performances globales supérieures, mais pas nécessairement plus armé et agile que ses prédécesseurs.

Les bureaux d'études (OKB) ont présenté quatre modèles, dont trois ont été approuvés et mis en production en série : dans l'ensemble, le meilleur s'est avéré être celui conçu par Aleksandr Sergeevich Yakovlev, qui avait déjà conçu des avions de course et des planeurs.

L'avion a été conçu en quatre variantes différentes :


	Celui appelé « I-26 », représenté par un avion de chasse « tactique » destiné à être utilisé à des altitudes moyennes-basses.

	Une variante d'entraînement, « I-27 ».

	Une variante pour un chasseur à haute altitude, "I-28".

	Un dont l'armement principal était constitué de canons, "I-30".



 

Le prototype, désigné I-26, ne s'est avéré ni le plus rapide ni le mieux armé du lot, mais il était plus agile et le plus équilibré des trois qui ont atteint la production.

En récompense de ses exploits, Yakovlev a reçu l'Ordre de Lénine, la plus haute décoration décernée par l'Union soviétique, et un prix de 100 000 roubles ainsi qu'une automobile.

En raison des besoins de l'armée de l'air d'augmenter la production d'avions, par ordre du commissaire du peuple à l'industrie aéronautique du 24 juin 1941, l'usine n° 292 a été chargée de produire non pas 1 100, mais 1 350 avions Yak-1 d'ici la fin de l'année.

Les premières difficultés pour démarrer la production en série de nouveaux chasseurs à l'usine n° 292 étaient dues au fait que de nombreuses innovations et solutions techniques étaient lancées en production sans être suffisamment perfectionnées.
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En juillet 1944, la production du Yak-1 a cessé, mais la livraison d'avions prêts au combat aux unités s'est poursuivie jusqu'en octobre : entre 1939 et 1944, un total de 8 670 chasseurs Yak-1 ont été produits.

La modification de l'I-26 pour le moteur expérimental M-107 plus puissant, 1 300 ch à 5 000 mètres, a été lancée par le bureau d'études le 29 février 1940 et prévoyait le transfert du chasseur pour des tests d'État, avant le 1er janvier 1941, avec les données de vol suivantes :


	Vitesse maximale : 650 km/h à 7 000 mètres.

	Vitesse d'atterrissage : 130 km/h.

	Autonomie de vol : 600 km, avec réservoirs supplémentaires : 1 000 km.

	Tangence : 12 000 mètres.

	Temps de montée à 8 000 mètres : 8 minutes.

	Armement : Un canon de 20 mm et deux mitrailleuses shKAS de 7,62 mm, rejoints par deux mitrailleuses de 12,7 mm dans les ailes. Un tel système d'armement aurait cependant entraîné des modifications substantielles de la conception des ailes et une réduction du volume occupé par le carburant, et, par conséquent, une réduction de la portée et de la durée de vol. Il a donc été décidé de remplacer les deux mitrailleuses synchronisées ShKAS par deux mitrailleuses synchronisées Berezin UB de 12,7 mm.



 

Tous les travaux furent achevés le 22 août 1940, mais le moteur n'était pas encore prêt, et pour atteindre les caractéristiques spécifiées par le décret, l'avion fut équipé d'un moteur haute altitude M-105PD avec un compresseur E-100.

En mai 1941, la production en série du moteur M-82 refroidi par air a commencé avec une puissance nominale de 1 540 ch à 2 050 mètres et 1 330 ch. à 5 400 mètres.

Destiné à être installé sur des chasseurs, il ne fut pas utilisé, car les nouveaux chasseurs lancés en série disposaient de moteurs refroidis par eau : les moteurs produits étaient donc stockés et transportés vers des entrepôts.

Au début de la guerre, afin d'utiliser d'une manière ou d'une autre cette réserve de moteurs, le 11 septembre 1941, A.S. Yakovlev donna l'ordre au chef du TsAGI d'effectuer des calculs aérodynamiques de divers avions, dont le Yak-1, avant le 20 octobre et d'évaluer l'amélioration des performances de vol résultant de l'installation du moteur M-82 : les calculs furent terminés plus tôt que prévu, avant le 30 septembre 1941.

L'installation d'un nouveau moteur sur le Yak-1 a permis de prévoir :


	Augmentation de la vitesse de pointe de 30 à 35 km/h.

	Augmentation d'altitude de 1 000 mètres.

	Caractéristiques de vitesse de montée améliorées, réduisant le temps nécessaire pour atteindre 5 000 mètres de 0,8 à 1,2 minute.

	Réduction de la longueur de décollage d'environ 10 %.



 

Cependant, le poids à sec du moteur M-82 était de 250 kg supérieur à celui du M-105P ; une fois de plus, les excellentes possibilités d'amélioration des performances de vol se heurtaient à la limitation du poids en vol due à la traînée des roues du train d'atterrissage.


	Par conséquent, la réponse à la question sur la possibilité de remplacer le moteur M-105P du Yak-1 par le M-82 s'est avérée négative.



 

L'année 1942 a commencé sous la bannière de la rationalisation de la conception du Yak-1, car le châssis de ski, l'installation de missiles RS-82 et d'antennes radio ont « mangé » la vitesse et ont aggravé la maniabilité.

Ainsi, 10 avions de la 60e série ont été conçus et livrés, dans une version allégée sans mitrailleuses ShKAS et leurs munitions, avec des réservoirs de carburant non scellés et un empennage métallique, augmentant les munitions du canon de 120 à 150 coups.


	
Cependant, lorsque les Allemands introduisirent le nouveau Bf 109G équipé d'un moteur DB-605A-1, il fut décidé de produire 20 avions Yak-1 de la 96e série, allégés de 160 kg supplémentaires.



 

Les mitrailleuses ShKAS avec munitions et supports, le système de rechargement pneumatique, la station radio RSI-4 avec mât et antenne, le générateur et l'équipement de nuit ont été retirés d'eux, et à la place de celui en bois, une queue en métal plus légère de 14 kg a été installée.

Grâce à la réduction du poids de la voiture et à l'amélioration de son aérodynamisme, la vitesse maximale a augmenté de 23 km/h, jusqu'à 592 km/h à une altitude de 3 800 mètres, tandis que le temps de montée à 5 000 mètres a diminué à 4,7 minutes.

Au cours de la même période, les problèmes d'amélioration de l'aérodynamique du Yak-1 ont été résolus, ce qui a permis d'atteindre des vitesses et une maniabilité similaires sans retirer l'équipement et les armes, ce que l'armée avait toujours été extrêmement réticente à faire, ne l'autorisant qu'à titre exceptionnel et mesure temporaire.


	Le sort de la version légère était ainsi une fois de plus scellé.



 

De nouveau, déjà en juillet 1943, deux Yak-1 à visibilité et aérodynamique améliorées, équipés du moteur M-105PF, furent spécialement allégés pour la défense aérienne de la ville de Saratov : la réduction du poids en vol fut obtenue en supprimant le dossier blindé et le verre blindé, le système de gaz neutre, le système de déverrouillage d'urgence du train d'atterrissage et la protection du réservoir de carburant.

La décision prise par le gouvernement au printemps 1942 de construire une version chasseur-bombardier du Yak-1 a eu un impact négatif sur la question de l'économie de poids et de la récupération des performances de vitesse.


	À cet effet, les fixations sous les ailes pour les projectiles de roquettes RS-82 ont été supprimées et remplacées par des supports de bombes, un par aile, capables de transporter des bombes d'un poids total maximal de 200 kg.



 

La modification, qui affectait les performances du chasseur en raison de l'effet aérodynamique du seul rack, en plus de l'augmentation de poids due aux bombes, ne fut pas appréciée par les pilotes, mais fut en tout cas maintenue sur tous les modèles construits, jusqu'à la fin de la production en série.

Vers la fin de 1941, la construction d'un biplace, le Yak-7, débuta également, mais les tâches d'entraînement de cet avion furent bientôt dépassées par les besoins opérationnels et, par conséquent, compte tenu de la maniabilité surprenante dont il faisait preuve, sa conversion en un véritable chasseur monoplace fut entreprise, le Yak-7B, qui bénéficiait du moteur VK-105PF de 1 260 ch, en remplacement de celui d'origine.

On ne sait pas si la transformation en machine de « combat » était due à la nécessité ou si les qualités du véhicule le recommandaient.

6 300 Yak-7 ont été produits, portant le total des Yak de première génération à environ 15 000.

Ils furent utilisés en première ligne dans des modèles monoplaces et biplaces, notamment ces derniers pour des tâches d'observation aérienne.


	Bien que le Yak-1 ait été remplacé plus tard par les Yak-3 et Yak-9, ils sont restés très importants jusqu'en 1943 pour les missions de chasse à basse et moyenne altitude.



 

Au début, ils ont contribué à permettre aux VVS de résister à l'attaque allemande, puis, en plus de continuer à se battre avec acharnement, ils ont jeté les bases d'une dynastie qui, selon certaines sources, a atteint 37 000 descendants, encore plus nombreux que les Bf 109 et peut-être les Ilyushin Il-2.



Technique

 

 

 

Construit avec une structure robuste « mixte », composée d'un fuselage en treillis d'acier avec une peau en aluminium et des ailes en bois, ce petit chasseur bénéficiait de l'expérience du concepteur dans la construction de machines de course.

La conception du fuselage était très simple et épurée, avec des structures linéaires, une queue assez grande et un bon niveau de visibilité.


	C'était un avion très robuste, simple à construire et très facile à entretenir, ce qui était très important pour les Soviétiques.



 

Les usines qui le produisaient furent déplacées de 1 600 km en arrière, afin de ne pas être occupées par les Allemands, mais malgré cela, la production resta élevée et à la fin de l'année, il y avait apparemment 500 avions en service.

Entre-temps, quelques changements ont été mis en œuvre, dans les limites d'une machine sans potentiel de croissance en raison du moteur adopté et de la structure très lourde : après quelques modifications « sur le terrain » consistant à scier l'arrière de divers avions, il a été décidé que même dans la chaîne de production, l'avion devrait être construit avec la partie arrière du fuselage abaissée, donnant vie au Yak-1M, caractérisé par un verrière en forme de « larme », parmi les tout premiers exemples de cette évolution naturelle par rapport aux chasseurs à fuselage en « bosse ».
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