KAS OHUSOIT ON AJAVOIT?

«Ohusoit on ajavoit!s iitleb iiheksa kiimnendikku reisijatest lennujaa-
mas sarkastiliselt, kui pilet on taskus, lennuk ees, kuid pole lennuilma.
Hea, kui kaasaja kdige kiirema transpordiliigi kasutajatel tuleb oodata
paar tundi, sageli aga tuleb nérvitseda kauem. Voib ette kujutada reisi-
jate meeleolu 24. detsembril 1964. aastal Ameerika Uhendriikide kirde-
osariikides, kes sattusid New Yorgi vO0i Bostoni asemel Montreali voi
Dallasesse. Tol pdeval saabus 6hu teel Bostonisse udu tottu vaid 560
reisijat tavalise 7000 asemel. Peaaegu koik idaranniku lennuviljad olid
4 pieva suletud.

Selliseid nditeid voiks tuua rohkesti. Lennukite konstruktsiooni ja
lennuvéljade raadiotehnilise sisseseade tdiustamine ning lendurite meis-
terlikkuse tous vidhendavad lennunduse soltuvust ilmast. Sellele vaata-
mata esineb ilmastikutingimusi, mille puhul lennuk, {iksk6ik kui tehni-
liselt tdiuslik ja voimas ta ka ei oleks, ei ole suuteline voitma looduse
stiihiat. Udud, jaide, madal pilvisus, tuisud ja &dike muudavad lennud
ohtlikuks, sageli isegi voimatuks.

Lennundusmeteoroloogide iilesandeks on selgitada, milline on mo-
mendil ilm ala kohal, kus toimub lend, milliseks ta muutub edaspidi ja
hoiatada lendureid raadio teel ohtlike tsoonide eest. Udude ja madala
pilvisuse korral on lenduritel tGsiseid raskusi oma Ghulaevade maa peale
toomisega. Halva ndhtavuse tottu kaovad silmist maapealsed orientiirid
(joon. 1) ning lendu saab jédtkata vaid aparaatide abil. Raadiomajakate
ning -lokaatorite siisteemid on sellisel juhul asendamatud. Katsed haju-
tada udu ja madalat pilvisust on andnud rahuldavaid tulemusi, kuid
on seni veel kulukad.

Kui inimene liigub kindla maa peal, siis toob &ike tavaliselt kaasa
vaid ebamugavusi. Lennundusele avaldab see atmosfdédrindhtus tundu-
valt suuremat moju. Koik lennukid piiiiavad oma marsruuti valida selli-
selt, et véltida dikesepiirkondi voi lennata iile pilve. Viimast moodust on
aga tihti raske kasutada, sest vahel ulatub pilv 15—20 kilomeetri korgu-
seni. Pohiline oht peitub &dikesepilve sees valitsevas tugevas turbulent-
suses. Noukogude Liidus ja Ameerika Uhendriikides ldbiviidud eksperi-
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mentaallennud néitasid, et voimsates dikesepilvedes ulatub vertikaalsete
voolude kiirus kuni 34 m/s. Tousvad ja laskuvad ohuvoolud panevad ka
koige suuremad kaasaja lennukid tantsima. Nad voivad kaotada juhi-
tavuse ja puruneda. Nii hukkus nditeks Oklahoma linna ldhedal (USA)
lennuk T-33, mis 7000 meetri korgusel sattus &ikesepilve. Tugev poéris
haaras lennuki, juhitavus kadus, rahe purustas kabiini aknaklaasid.
Lopuks lennuk siittis. Suure vaevaga onnestus pilootidel katapulteeruda.

Lennuvali on rahuldavalt
AARIQYE 4 Fari it Lot o= LENNUVAEI On

G o hésti nihiav
{Lennuvali ei
R \0/6 nahtav

Joon. 1. Maandumine maaldhedase udu korral on halva- nihtavuse tottu raskendatud.

Lennuk voib sattuda ka vdlgu teele. Seda juhtub kiill harva, kuid siiski
tuleb sellega arvestada. Kolbmootoriga lennukite mass on liiga viike
selleks, et nad ise suudaksid esile kutsuda elektrilahendust. Selline oht
on suurem kaasaegsete reaktiivlennukite puhul. Lennuk &ikesepilves soo-
dustab ise potentsiaali iithtlustumist, eriti kui ei ole dra vdetud antennid
ja lennuki jdrel levib véljapaisatud gaaside koonus, mis on hea elektri-
juht. Kui vidlk tabab lennukit, tekib lennukis korge pinge, mis ohustab
meeskonna ja reisijate elu, voib esile kutsuda tulekahju, rikkuda apa-
raate. Elektrilahendusel moodustunud ohulaine voib purustada lennuki
iiksikuid konstruktsioone. Vidlk 166b lennukisse kdige sagedamini 0°-iso-
termi korgusel. Suurt ohtu kujutab endast ka keravalk. 5% koikidest juh-
tudest tekitab ta koige suuremaid purustusi véikestel korgustel ja maa-
pinnal. On teada juhtumeid, kus keravdlk tungis lennuki sisemusse ja
1ohkes seal.

Kaasajal on koigil suurematel lennukitel lokaatorid, mis aitavad
avastada dikesepilve. Raadiolained peegelduvad suuremdotmelistelt pilve
koostisosadelt ja annavad ekraanil pilve kujutise. Ohumassisisese dikese
pilved, mille diameeter iiletab harva 10 km, on ekraanil ndha valgete
laikudena, millel on kiillalt jdrsud servad. Lennujaamade raadiolokaa-
torid on tunduvalt voimsamad. Nditeks Berliinis avastab selline seadel-
dis 4dikesekolde 3000—5000 km, erakordselt heade tingimuste korral aga
isegi 6000—8000 km kauguselt.
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Uheks suuremaks ohuks lennukitele on jddtumine. J44 ladestub len-
nuki tiibadele, kerele, lennuki jouseadmetele ja aparaatide vilisosadele.
Selle tagajdrjel muutub tiibade kuju, suureneb lennuki kaal. Lennuk
kaotab kiirust, v6ib peatuda mootor. Jddtuda véivad kéik lennukite ja
helikopterite tiilibid, sealhulgas ka iilehelikiirusega lendavad lennukid.
Kiirustel iile 1000 km/h vaheneb jddtumisoht kiirest liikumisest tingitud
soojenemise tagajarjel. Enamik jddtumisjuhtumeid esineb kolbmootoriga
lennukeil temperatuuril 0° kuni —10° reaktiivlennukeil aga kuni —30°.
Allajahtunud veetilgad v6i udupiisakesed, puutudes kokku lennuki pin-
naga, killmuvad ja moodustavad jdakihi.

Et véltida jaatumist, toustakse talvel korgemale, madalamate tempe-
ratuuride suunas. Pilved, kus jddtumine on koige intensiivsem, ulatuvad
ainult 2000 m korguseni. Kevadel ja siigisel viljutakse jadtumise alast,
laskudes allapoole, positiivsete temperatuuride suunas.

Atmosfdar on alati turbulentses olekus ja temas leidub hulk erinevate
mootmetega pooriseid, mis liiguvad mitmesuguse kiirusega. Selge taeva
korral esineb turbulentsusest tingitud lennukite loopimist keskmiselt
500 m-ni, maksimaalselt aga 3600 m-ni. Korgustel 3 kuni 6 km turbu-
lentsus ja ka lennuki loopimine vihenevad. Korgemal, 1dhemal tropopau-
sile, suureneb turbulentsus aga jille, eriti korgustel 8 kuni 12 km. Selli-
ses korguses on turbulentsus seotud jugavooludega, eriti tuule kiiruse
vdga jarsu muutumise alal. Kuid jugavoolude ulatus ei ole suur. Korgus-

Joon. 2. Taifuuni kujutis raadiolokaatori ekraanil.
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Joon. 3. Jugavoolu labilgige Tallinna—Kirovi vahelisel 16igul 14. aprillil 1957. a. kell 3.
Pidevad jooned iihendavad sama tuulekiirusega kohti, punktiirjooned on isotermid.
Tropopausi korgus jugavoolu kohal muutub jarsult.

tel 7 kuni 12 km on 83% juhtudest loopimistsooni vertikaalne ulatus
alla 900 m ja ainult 8% on ta iile 1800 m. Horisontaalselt on see tsoon
100 kuni 160 km lai.

Jugavoolu on voimalik kasutada kiiremaks ja okonoomsemaks lenda-
miseks. Reisikiiruse suurendamiseks kasutatakse jugavoolu nditeks len-
nutrassil New York—London. Tagasireis toimub mérksa rohkem pohja
poolt iile Islandi ja Groonimaa, et valtida vastu puhuvat jugavoolu.
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Jugavooludes esinevad monikord viiksemad tugeva keeriselisusega
piirkonnad. Need pohjustavad lennukite rappumist ja raskendavad juhti-
mist. Tavaliselt tekitab rappumine reisijates iiksnes ebameeldiva enese-
tunde: Reisijad, kes ei ole kinnitanud isterihma, on saanud tosiseid
vigastusi. .- Tugeva porutuse tagajirjel on esinenud surmajuhtumeid.
Ameerikas on jugavoolude piirkondades ette tulnud lennukatastroofe.

Kirjeldasime takistusi ja ohte, mida lennusdidu teele veeretab ilm.
Koiki neid saab ennustada ja viltida ilmateenistuse ja kaasaja tehnika
abil. Sageli on ohus kiill reklaamlause — Ghusdit on ajavoit —, kuid
lennus6itu ennast ei saa lugeda ohtlikumaks mere- voi autosdidust.

A. Kallis, T. Air



