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Lentokoneen maksiminopeudella tarkoitetaan suu-
rinta nopeutta, mikii moottorin tiydelld teholla vaa-
kasuorassa lennossa voidaan saavuttaa, Ellei kor-
keutta erikoisesti ole ilmoitettu, on kysyvmys suurim-
masta nopeudesta maanpinnan (oikeammin meren-
pinnan) lihelld.

Lentokoneen maksiminopeutta ei voida tarkasti
midriti laskemalla, ellei tismiilleen tunneta koneen
mittoja, siipiprofiilia, potkurin hyétysuhdetta y.m.,
eikid aina sittenkdiin. Ainoastaan kokeilemalla saa-
daan tarkka arvo. -

Likim##rdisesti maksiminopeus voidaan kuitenkin
arvioida, vaikkei koneesta tunnettaisi muuta kuin
pintateho ja yleinen rakennetyyppi.

Johdetaan aluksi maksiminopeuden kaava:

Vaakasuorassa lennossa tarvitaan lentokoneen ko-
konaisvastuksen, W (kg), voittamiseen nopeudella
v (m/sek.) lennettiessd, teho W.o (mkg/sek.)

N-hevosvoimaisen moottorin potkurissa on teho

5+ N+75 (mkg/sek) ; 4 on potkurin hyotysuhde,

(1) W-v=y'N'75, josta
v

(3) Vastus W=r¢." gF- [ 8

jossa ¢, on lentokoneen vastuskerroin,
p on ilman tiheys (kg.sek®/m?),
F on siipipinta-ala (m?®).

Sijoitamme timiin yhtildén (2), siis

(4} N='q.u?5 "ﬂ‘w'g"F'Us
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Ratkaisemme v :n

Bty I
(5) ©(m/sek) = VQTN;S.::}

Tiatd kaavaa voidaan yksinkertaistuttaa. Kuten
jo mainittiin, on kysymys lennosta maanpinnan li-
helld, joten ilman tiheys (ilman kuutiometripaino
jaettuna painovoimaan kiihtyviisyydelld)

B ; (kgsek.?/m?) on vakio. Oletamme

tissd myds, ettd N = Nujar, Silld tavallinen lento-
konemoottori saavuttaa maksimitehonsa suurimmal-
la ilmantiheydelld ; siis maanpinnan lihelld. Ylipo-
ristetuista ja etupuristajalla varustetuista mootto-
reista ei kuitenkaan kestivyyssyisti voida alhaalla
ottaa kaikkea tehoa, miki niistd saataisiin, ainakaan
pitkii-aikaisesti. [

Suurilla lentonopeuksilla, joista nyt on kysymys,
vaihtelevat nykyisten potkureiden hyitysuhteet
n=0p —0ss. 10% vaihtelu hyitysuhteessa saa
aikaan vain 2,2 % muutoksen nopeudessa. Oletamme
keskimiigriiiseksi arvoksi 5 = 0,5,

Nyt saamme yhtidlén (5) muotoon:

3
6) v(m/sek)=0u|/N. 1 el
Ca
3
(7 V(kmit)=34]/N. 1
F tw

Tissit esiintyy vain g ja cu-
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Ford 5 ATC. Vmax=246 km/t, N/F=16,2 hvyma.

?, pintateho, on tarkalleen midritty yllamaini-

tuilla edellytyksilld, eun midrdimisessi on tyyvdyt-
tévii tilaston perusteella tehtyyn arviointiin. Miti
Iaajempi ja luotettavampi kiytetty tilasto on, sitd
suurempi on todennikiisyys arvioida e, oikein. Ku-
vaan 1, on otettu vain muutamia tyypillisid lentoko-
neita. (Kiytetty tilasto on mahdollisesti jonkunver-
ran epiatarkkaa),

Kuvassa 1. on yhtdlo (7) esitetty graafisesti, loga-
ritmisessa koordinaatistossa., V on ordinaattana,

5 abskissana, vinot viivat edustavat eri ¢,-arvoja.
Teemme sen yleisen huomion, ettid eri lentokoneita
vastaavat pisteet ovat pystysuorassa suunnassa ver-
rattain hajallaan, ¢, wvaihdellen 0,521 —0,7: aiheut-
taen pienimmilld pintatehoilla nopeuseron noin 60
km/t. ja suurimmilla 150 km/t. Vastuksella niyt-
L siis olevan maksiminopeuteen aivan arvaamaton
vaikutus.

Koetamme nyt tutkia e,:td lihemmin.

Lentokoneen kokonaisvastus on summa siipivas-
tuksesta ja haitallisesta vastuksesta, Siipivastuksen
taas muodostavat n.s. indukeitu eli reunavastus ja
profiilivastus., Edellizessii kiiytetty lentokoneen ko-
konaisvastuskerroin on e, =t + Cun + Cim
{Huom! Tavallinen haitallisen vastuksen kerroin,
merkitkidamme se esim. ¢.,, vastaa k.o. kappaleen
suurinta, ilmavirtaa vastaan kohtisuoraa, poikkileik-
kausalaa F, Tissid yhteydessi tulee haitallisen vas-
tuksen kerfoimen kuitenkin vastata siipipinta-alaa,
Jjoten yvksityisten g, F,-arvojen summa on jaettava

F:ld, siis ¢, = 2 ':G?F'F"] J

Indukeitu vastus syntyy ilman virratessa siiven
kiirkien ympiri alhaalta ylis ja on tietenkin siti
suurempi, mitd leveimmiilli alueella ja mitid voimak-
kaammin virtaus tapahtuu. Indukoidun vastuksen
kerroin

(i
(8) cwi= _'r -8,

jossa ¢, on vastaava nostokerroin ja
__siipipinta

8 siiven sivusuhde (_ (kéirkien vali)? tai suorakul-

Travel Air .Mystery Ship*. Vmax=378 km/t,
N/F=35 hv/mas.

, s e ii leveys
1l el = VAL IOVEYS)
il b kirkien wvali
Miédrdiamme ¢, :n parissa rajatapauksessa. Ole-
tamme, ettd S — 1:4 ja ¢,=03b6. (Tdmi e,-arvo
vastaa lentokoneen minimi- ja maksiminopeuksien
suhdetta 1:2, jos miniminopeudella lennettiiessi
kiiytetty c,n suurin arvo on 1,4.) Siis
Opa® 1
32 4
Jos taas sivusuhde on 1:5 ja ¢, =0,0
nopeussuhdetta 1:3), on ¢.; vain 0o,

Siipivastuksen toinen osa, profiilivastus on n.s.
muotovastuksen ja pintahankauksen summa. Pro-
fiilivastuskertoimen, arvo on suuria nopeuksia
vastaavilla kohtaunskulmilla yleenséd pieni, tavallisilla
profiilimuodoilla: 00050 — 0,015,

Koko siipivastuksen kertoimeksi saisimme huo-
noimmassa tapauksessamme 0,022 ja parhaassa 0,0
Niiden ero on 0,,,.,. Siis korkeintaan timin mifirin
vaikuttaa siipivastuksen waihtelu kokonaisvastus-
kertoimeen ¢,

Siis  guen suuriin vaihteluihin (esim, kuv.1: 0,am0)
on haitallinen vastus ensisijassa syypiid. Kuten jo
mainittiin, on haitallisen wvastuksen kerroin ¢y, =

Wl
;ﬁ;’ﬂ] Tisti niikyy, ettd mitd suurempi on jon-

kun lentokoneosan poikkipinfa (edestiipiin katsot-
tuna), sité suurempi on timin osan vastuskertoimen,
Cwo, Merkitys. Usein on kuitenkin rungolla, kelluk-
keilla, pyorilld y.m. suuri vastuskerroin, siis eroavai-
suus virtaviivamuodosta suuri, Esim. suojaamaton
tihtimoottori tarjoo jo itse suuren vastuksen ja ai-
heuttaa lisdksi virtauksen rikkoutumisen pyorteiksi.
Kellukkeille ja lentovenerungoille, joiden tulee toimia
myos vedessi, el voida antaa aerodynaamisesti edul-
lista muotoa.,

Myios monilukuisista pikkuosista, kuten jinnitys-
langoista, tukien heloituksista, laskutelineen jousti-
mista, tuulilaseista y.m. voi kertydi huomattava vas-
tus. Lentokoneen eri osien, pidasiassa siipien ja
rungon keskindinen hairitvaikutus (interferenssi)
on myis huomioconotettava seikka,

Tyypillisten lentokoneiden vastuskertoimia nih-
didiin kuvassa 1.

Copi = = (),o007.

(vastaa
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kankaaseen, Nuorat on asetettu
kankaaseen siten, etti kutakin
niisti tiytyy wvenyttii n. 18
kg:lla, ennenkuin siti ympirbivi
kangas alkaa suoristua. Kanto-
kiydet on jaettu neljiin 6-kiy-
den ryhmiin, joista kukin ryhmi
on Kiinnitetty kannattimiin, Kéy-
det ovat sidotut D-muotoisiin rau-
tarenkaisiin, jotka ovat ommellut
kiinni kannatinhihnoihin,

Kanpnattimet ovat satulavyin
tapaiset ja muodostaa niitten var-
sinaisesti kannattavan osan len-
tdjin istuinlihasten alitse kulke-
va istuin- ja kannatinhihna. T&-
mé haarautuu rinnan ja olkapdit-
ten kohdalla kahteen kannatinhih-
naan, jotka ovat liitetyt kanto-
kiivsiin. Istuin- ja kannatinhih-
na pysyy oikeassa asennossaan
kahden selkiihihnan ja siirretti-
viin vyohihnan avulla. Nimi hih-
nat kulkevat toisiinsa liitettyinid
molemmin puolin rintaa, jonka vli
molemmat puolikkaat yhdistetizin
hakasen — rintakyvtkin — sek#
kahden sdarihihnan — s#drikyt-
kin — avulla,

Purjekankainen reppu suojaa
kokoonkiifirittvd varjoa ja kanto-
koysii. Se on vahvistettu neli-
kulmaisella teriiskehykselld, jon-
ka reunoista se jatkuu neljini
liuskana, mitkd kiinnetiin las-
kuvarjon yli ja pysyvit paikoil-
laan kytkinlaitteen awvulla, joka
vuorostaan suljetaan avaajalait-
teen lukkosokilla. Pohjalaattaan
ja liuskojen ylidosaan on kiytti-
valmiissa varjossa kiinnitetty ku-
mijoustimet, (katso kuvaa) jotka
reppua avattaessa kiintiviit lius-
kat nopeasti syrjéin,

Avaajalaitteen muodostaa te-
rispunos, jonka toinen pdd on
kiinnitetty kahteen lukkosokkaan
ja toinen yhdistetty vetorenkaa-
seen. Punos kulkee osaksi kanna-
tinhihnaston vasemmalle puolelle,
osaksi repun liuskoihin kiinni om-
mellussa taipuisassa metallilet-
kussa. Vetorengasta wvarten on
liuskojen vasemmalla puolella
tasku, jossa se pysyy joustimen
avulla,

Yllimainittu selitys koskee is-
t:uil}pa.kkglqsta., jota kiiytetiiiin oh-
Jaajavarjoissa.  Tahystéija
joissa kiiytetidn sylipakkausta ja
puuttuu  niistd sekddi suojusletku
ettii tasku. Rengas on niissii si-
joitettu repun taskuun yldlius-
kalle.

Apuvarjon tarkoituksena on
jouduttaa  varsinaisen wvarjon
avautumista. Se on noin 75 cm.
lapimittainen ja kiinnitetty war-
jon huippuun avautuen siis ennen
varsinaista varjoa. Tillaista
apuvarjoa ei ole kaikissa lasku-
varjoissa, ja Irvin-varjossa se on
vain lisdiméssi varmuutta, vaik-
kakaan se ei ole vilttimiton,

Irvin-varjon pakkaus on wver-
rattain  yksinkertainen. Pitkiit
kantokéydet kootaan ensin rep-
puun ja varsinainen varjo laskos-
tetaan huolellisesti niiden p#ille.
Pdillimdiseksi asetetaan apuvar-
jo samoin kokoonk#irittyni. Sen-
jilkeen kidinnetddin repun liuskat
paikoilleen ja wvarmistetaan luk-
kosokilla, jotka pujotetaan pien-
ten kartioiden aukkoon. Niihin
lukkosokkiin on kiinnitetty edelld
mainittu terfispunos, jonka toi-
sessa piissid on vetorengas.

Erittdin tirkeiitdi on suorittaa
varjon pakkaus niin huolellisesti,
etti varsinainen varjo ja pitkat
kantokiiydet eiviit mitenkiifin sot-
keudu toisiinsa ja siten vaaranna
kiytid jaiinsi.

Irvin-varjon avaamismenetel-
mi on hyvin yksinkertainen ja
helppo. Lentijéin tarvitsee wvain
vetdd sivullaan riippuvasta ren-
kaasta, niin ettii terdspunos tem-
paisee lukkosokat irti, jolloin ku-
mijoustimet vetdvit repun lius-
kat syrjiiin, ja apuvarjo seki sen
vetiimiinid varsinainen varjo avau-
tuu, jolloin kantonuorat purkau-
tuvat. TiAm&A kaikki vie aikaa
vain 1 °[; sekuntia.

Apuvarjon merkitys, kuten edel-
I& jo on mainittu, on siind, etti
se ei aincastaan vedi laskuvarjoa
oikeaan asentoon, vaan myoskin
tempaisee sen pois nopeasti alas
syoksyviin  hyppéijin ldheisyy-
destii ja estiii siten kantokiysien
mahdollisen  sotkeutumisen. 1l-
man titd pikkuvarjoa ei niet las-
kuvarjo avaudu niin suurella voi-
malla.

Laskeutuessaan varjon varassa
voi hyppdija midratd ajelehtimi-
sen suunnan kiristimilld jotain
nuorista, niin etti osa varjosta ku-
tistuu kokoon, Hellitettyd nuo-
rista, varjo palautuu jilleen enti-
seen tHysin kannattavaan. asen-
toonsa.

Varjosta irtautuminen on help-
po, vaikka hyppi#dji putoaisi
esim. veteen. Sysdys kovalle
maalle pudotessa on jokseenkin
sama kuin jos hyppiisi kolme
metrii korkealta aidalta. :

{Suomennos viisip. A. Yidsen.)
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Suurin piirtein voitaneen kiiytti#i amerikkalaisen
professori Reid'in (1930) arvioimia lukuja:

1) 3-moottoriset (ilmajdadhd.) suljetut koneet

Cap = 0,000,

2) lentoveneet, amfibiot, 2-moottoriset koneet

Cop __- O,Il.'l{h

3) Parhaat ulkopuolisesti tuetut avonaiset 2-tasot

Cw = 0,054,

Useimmat ulkopuolisesti tuetut avonaiset 2-tasot

i = DLnao.

4) Suljetut 1-tasot

pia arvoja.

Cw = 0,085 —0,045,
Muutamilla uusimmilla lentokoneilla on jo parem-
Esim. 3-moottorisen
¢ ©On saatu niin pieneksi kuin 0,,,

Ford 5ATC:n
(sivumoot-

torien suojuksilla ja pyériin verhouksella) ; kui"ssa

1. pisteesti 22a pisteseen 22. Uundella lentoveneelifi
Dornier Do 8, (kuv, 1, n:o 14) niyttiid olevan hyvi
CppiL BYVO = ().0ns.,

Yhteenveto: Edelliolevassa osoitetaan, kuinka len-

tokoneen maksiminopeus voidaan likim##riisesti ar-

vioida, silloin kun tunnetaan vain sen pintateho ja

yvleinen rakennetyyppi.



