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Padkirjoitus

Viimeisten parin vuoden aikana mei-
td ovat kiusanneet virus sekd iddn
itsevaltias ja oman padkaupunkim-
me “demokraattiset padtoksentekijat”
raakalaismaisilla valloitustoimillaan,
mutta kesdd nekddn eivdt pysty estd-
madn. Pandemiarajoitusten lieventy-
minen tuo lentolistoille ulkomaan-
kohteita. Kohonneet polttoainekulut
nostanevat lentojen hintoja. Tuki-
kohtamme my0s tdnd vuonna on 70
vuotta tdyttavd Helsinki-Vantaan
lentokenttd. Tosin uudelleen vilkas-
tunut lentotoiminta sielld voi rajoit-
taa omia lentojamme. Kuluneen tal-
ven aikana on OH-LCH:lle tehty ns.
VRT-huolto ja hankittu varaosia. Pit-
kan selvittelyn jalkeen péaadyttiin pi-
tdmddn Vaasa huoltopaikkanamme.
Tyokuorman tasaamiseksi ja jatku-
vuuden turvaamiseksi on uusia toi-

kautta. Jos Tahtimoottori nyt nayttaa
erilaiselta, se johtuu uudesta taittajas-
tamme. Uutta toimittajakuntaakin on
16ytynyt. Toivomme edelleen myos
lukijoilta pienempid tai isompiakin
juttuja lentokokemuksistaan historial-
lisilla koneilla.

Editorial in English

Hopefully by summer both Covid pan-
demic and political situation will let us
carry out our plans for international
flights. We will be operating from Hel-
sinki-Vantaa Airport. Flight fares may
rise because of higher fuel cost. OH-
LCH has undergone major overhaul
in Vaasa that continues to be the win-
ter hive for her. The number of mem-
bers has remained on previous level
but there are some changes within the
active performers which may show for
example in the lay-out of Téihtimoot-
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Nikékulmia siviili-ilmailuur
1920- ja 30-luvun Suomessa

Tuire Autio

Ilmailuharrastuksen alkutaival Suomessa on mielletty olleen
kansainviliseen kehitykseen nihden jilkijittoistd. On todella
mielenkiintoista nyt sata vuotta myéhemmin ymmdrtdd historian
valossa tuon ajan ihmisid ja titd kansakuntaa, joka piti ilmailua
tarpeettomana hullutuksena. Katajaisen kansan juuret olivat silloin
syvilld maataloudessa. Kaikenlaiset lentohdrvelit aiheuttivat epd-
luuloa touhua kohtaan ja ilmailun kehityksen mahdollisuuksiin ei
tuolloin oikein uskottu, mutta onneksi jotkut uskoivat.

nsimmdisen virallisen lennon

Helsingin ympdristdssd suoritti

venéldinen lentdja 18.5.1912. Suu-
riruhtinaskunnassa toimi ensimmii-
sen maailmansodan aikana myos vena-
ldisten lentotukikohta. Taivaalla saattoi
kuka tahansa paikalle osunut ihmi-
nen ndhdé lentokoneita ja kokea ne
omalla tavallaan joko tarpeellisina tai
outoinajuttuina. Sodan jilkeinen aika

Moth Pilvetir Helsingin Pihlajasaaressa.

Kuva: Foto-Roos, Helsingin kaupunginmuseo

edisti muutoksien syntymista ja Suo-
men Ilmavoimat perustettiin ripeésti
maan itsendistymisen jilkeen 1918.
Heti perddn seuraavana vuonna jouk-
ko ilmailuaatteen kannattajia, jossa
oli mukana upseereita sekd siviile-
ja, perustivat Suomen Ilmailuklubin
marraskuussa 1919. Sen selked tavoite
oli lisdta sotilas- ja siviili-ilmailua ur-
heilullisella seka tieteelliselld tasolla

koko Suomen alueella. Ensimmaéinen
lentokilpailu jdrjestettiin Suomen
ilmavoimien lentokoneilla Kruunu-
vuoren seldlld maaliskuussa 1921.
Muutama vuosi myohemmin 1925
perustettiin valtakunnallinen Suomen
Ilmapuolustusliitto (SIPL), jonka sddn-
noissd oli padtds siitd, ettd ilmailuaa-
tetta pyrittiin levittdmadn maakuntiin
maanpuolustuksen ndakékulmista.

Seurauksena syntyi ilmailupropa-
gandailmio, joka teki maakunnissa
lentonéytoksien kautta ilmailua tutuk-
si yleisolle, samalla ilmaantui myos il-
mailutoimittajien virkanimike. Pidet-
tiin liséksi esitelmatilaisuuksia, il-
mailunayttelyitad sekd lennokkien ra-
kennuskursseja. 1927 SIPL hankki
kaksipaikkaisen de Havilland DH.60
Moth-koneen, joka nimettiin Ilmat-
tareksi 17.2.1928. Kyseiseltd koneelta
odotettiin paljon, se néhtiin ilmailun
tulevaisuuden alkuna, kun siviili-il-
mailulla oli vasta hyvin pieni harras-
teosuus ilmailun piirissd 1920-luvulla,
enemmadn sijaa veivdt tuolloin mat-
kustajaliikenne seka sotilasilmailu.

Jukka Raunio maarittelee ilmailun
pioneerivuosiksi Valtion lentokone-
tehtaan historian vuodet 1921-1932.
Pioneeri sanana tarkoittaa uranuur-
tajaa, esitaistelijaa ja armeijaan liit-
tyvéa termid. Ja sitdhdn nuo ilmailun
ensimmadiset vuodet Suomessa kir-
jaimellisesti olivat. Kulta-ajalla vii-
tataan taas kasitteeseen kulttuurista,
menneend aikajaksona, jolloin kaikki
oli ylevia ja siksi eletdan onnellisina
vailla huolia. Silloin kun on aikaa ja
vaurautta, niin tuotetaan merkittavia
teoksia seka tulevaisuuteen vaikutta-
via teknologisia laitteita.

Ajan tuotteet, autot ja radiot alkoi-
vat yleistyd Suomessa, oltiin kylld to-
siasiassa matkalla johonkin uuteen
kun sisdllissota oli vuonna 1918 kayty
lapi. Alueelliset erot olivat kuitenkin
yhéd edelleen hyvin suuria, Helsinki
oli hyvin teollistunut, mutta maa-
seudulta puuttuivat sairaalat sekd lii-
ke-eldman palvelut. Vaikka naiset oli-
vat saaneet ddnioikeuden Suomessa
koko maailmaan nahden ensimmaise-
nd, niin tydmaailma tarjosi heille silti
maaseudulla vain piian, lastenhoitajan
sekd opettajan tyotd. Kaupungeissa
tyomaailma antoi enemmén mah-
dollisuuksia, jos sielld asui. Miesten
maailma oli pysynyt ennallaan, mut-
ta koulutus loi teknologian kehitty-
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Keljonlahden lentosatama 1938. Kuva: Eila Turpeinen via Veljekset Karhumdiki

misen myotd uusia mahdollisuuksia,
jos oli rahaa kouluttautua.

Tallaisena aikakautena aloitti toi-
mintansa Suomenlinnassa vuonna
1921 Ilmavoimien lentokonetehdas
(IVL). Nimi muutettiin muutaman
vuoden kuluttua Valtion lentokone-
tehtaaksi 1928, kun tehdas siirrettiin
Ilmavoimilta puolustusministerion
alaisuuteen. Jotta kulta-ajasta voisi
ilmailussa puhua, tuon ajan lentoko-
neiden olisi pitanyt olla Suomen kult-
tuurin kannalta merkittdvid ja niitd
olisi pitdnyt jo tuon ajan ihmisten
vaalia sekd sailyttaa tuleville sukupol-
ville. Kansainviliselld tasolla voidaan
puhua ilmailun kulta-ajasta, mutta
voidaanko Suomen osalta puhua il-
mailun kulta-ajasta? Siind on mielen-
kiintoinen kysymys pohdittavaksi.

1920-luvun lopussa puhutaan ko-
neromantiikasta, joka tarkoitti ko-
neiden (auto, juna sekd lentokone)
dynaamista ihailua, jotka vapauttivat
sekd yhdistivdt ihmisid matkustami-
sen sekd vapaa-ajan kdyton suhteen.
Yksityishenkil6t Valtion Lentokone-
tehtaan ohella kehittivit myos il-
mailua rakentamalla omia lentoko-

neitaan. Jyviskylan Keljon seudulla
aloittivat vuonna 1925 rakentamaan
omaa Karhu 1-lentolaitetta Niilo ja
Valto Karhumaki.

Myos Rovaniemelld rakensi sa-
maan aikaan Pixie-tyypistd konetta
Johan Lindstrém. Kun Suomen Ilma-
puolustuksen liiton Ilmatar K-SILA
alkoi nékya kansan keskuudessa len-
tondytoksissd, kone edusti tuolloin
kansalle ulkomailta ostettua D.H.
Moth konetta. Lentomestari Urho
Heiskala ja koneen mukana seuran-
nut vinrikki Vaalivirta tulivat tutuksi
neljan ja puolen vuoden ajan ylei-
solennityksissa 210 paikkakunnalla
ja lensivit taitolentoesityksida Ilmat-
taren lisdksi Pilvettérelld. Karhumaet
Keljossa-kirjassa todetaan, etta Heis-
kala kyyditti noiden vuosien aikana
3530 henkil6é 872 lentotunnin aikana.

Paasidisena 1928 Keljon lentokerho
jarjesti ensimmadisen yleis6ilmailun ta-
pahtuman, jokasisalsi paiviosuudenlen-
tokoneineen, yleisolennityksineen se-
ki myyjéisineen, mutta Karhumden vel-
jesten kotitekoista Karhu 3-konetta ei
néhty lentamassd. Kun Ilmatar vauri-
oitui myohemmin, niin tuon jalkeen
kone siirtyi Veljekset Karhumadelle,

joka korjasi koneen lentokelpoiseksi
omaan kayttoonsd. Ilmattarella Niilo
Karhumaki lennatti yleis6d vield kol-
men ja puolen vuoden ajan ilmailu-
naytoksissd. Koneena Ilmatar suoritti
sille SIPL antaman tavoitteen 20- ja
30-lukujen aikana.

Valtion lentokonetehtaan tuotanto
perustui alkuvuosina merkittavasti li-
senssilld rakennettuihin koneisiin ku-
ten Caudron G.3 ja IVL A.22 Hansa.
Kurt Berger aloitti yhtidssd vuonna
1922 lentokoneiden suunnittelun ja
IVL Kurjen sekd IVL Haukan osalta.
Muutaman kotimaisen konesuunnit-
telun jilkeen vasta VL Sdasked eli kak-
sipaikkaista yleisilmailu- sekd kou-
lukonetta rakennettiin tehtaalla usei-
ta eli kaikkiaan 39 kpl, joista 38 ko-
netta valmistui lentokonetehtaalla
vuosien 1929-1930 aikana. Yhden
koneista rakensi suojeluskunta ilta-
toind toisaalla. Koneen kehityksen
sekd tuotannon taustalla oli Siis-
ki-yhtymd, jonka jdsenet perustivat
sille oman osakeyhtion. Valtion len-
tokonetehdas hankki 60 000 silloisel-
la markalla koneen lisenssin itselleen,
kun osakeyhtiolld ei ollut mahdolli-

Sadski OH-ASB ja Vuokko Knuutila Chevrolet-autossa Kellosaaren hangaarin edessi vuonna 1931.
Kuva: Olof Sundstrom, Helsingin kaupunginmuseo

suuksia oman tehtaan perustamisel-
le. Gunnar Semelius tyosti tehtaalla
koneen osalta varsinaiset tyopiirus-
tukset Sddski II-koneeksi. Konetyy-
pin eri versiot olivat Saaski I,-II, -TIA
sekd -IV. Ilmavoimilla niitd oli vuo-
sien 1928-1943 ajkana kaikkiaan
33 konetta, joiden kaytto kohdistui
alkeiskoulu- ja yhteyskoneeksi. VL
Saaski padsi ensimdisend suomalaise-
na konetyyppiné ulkomaanvientiin.
VL Séiski oli kotimainen vastine II-
mattaren D.H. Moth konetyypille, jo-
hon harkittiin lisenssin hankkimista,
mutta VL Saiski vei voiton, koska sitd
voitiin kehittdd suoraan vesikédyttoon
soveltuvaksi konetyypiksi sekd varus-

taa Mothin 80 hevosvoiman mootto-
ria tehokkaammalla voimalaitteella.
Vesikdyttévaatimuksen pohjalta VL
Saaski koneeseen kyettiin valitsemaan
120 hevosvoiman Siemens-Halske Sh
12 - tdhtimoottori eli se moottori,
joka oli kehittynyt 20-luvun aikana
merKkittavisti lentokonemoottorina.
Osakeyhtio Sddsken tilaamia V1 Séads-
ki koneita myytiin eri tahoille, yksi
koneista lahti Norjaan puutavara- seka
kalanjalostusalan liikemiehen tyttarel-
le Gidsken Jakobsenille.

Ensimmaiset suomalaiset
naislentdjat 1930-luvulla;
Vuokko Knuutila ja

Helvi Marttila

Maaseudulla naisia oli toki Jyvis-
kyldn Keljon lentokerhossa jdsenina,
vaikka osa heistd oli vain kannatus-
mielessa mukana, niin silti lentiminen
alkoi kiinnostaa myos heitd. Valto Kar-
huméki on todennut, ettd naislentéjid
ei oikein Helvi Marttilaa lukuunotta-
matta Karhuméien lentokoulussa kou-
lutettu, vaikka halukkaita olisi ollut.
Valto on todennut, ettd hian koki naiset
sopimattomiksi lentdjind, koska suo-
malainen nainen oli liiaksi vikura len-



Helvi Marttila ja DH60 Moth.
Kuva: Eino Ritarannan kokoelmat

tajaksi. Vikuria tai ei, mutta samaan
aikaan toisaalla Helsingissd Suojelus-
kunnan esikunnassa toimi sihteerina
24-vuotias Vuokko Knuutila. Kesil-
& 1930 hénen huomionsa kiinnittyi
lentokoneisiin, jotka nousivat ilmaan
Ruoholahden Kellosaaresta, jossa kou-
lutettiin tuolloin siviililentdjid. Vuok-
ko kiipesi luvatta aidan yli alueelle ja
tuon tempauksen seurauksena paasi
ensilennolle lentomestarin kyydissa.
Samana syksynd Vuokko Knuutila il-
moittautui OY Sédsken lentokouluun
ja suoritti ensimmadisen yksinlentonsa
VL Séaskelld kymmenen tunnin len-
to-opettelun jilkeen 20.3.1931. Suo-
men ensimmadinen naislentdja hanesta
tuli 29.3.1931 suoritettuaan lentoko-
keen ja sai samalla vaadittavan yk-
sinlentolupakirjan.
sensa Vuokko rahoitti toimittajan tyol-
ld Helsingin sanomien palveluksessa

Lentoharrastuk-

ja nouseva ura jatkui edelleen Yleisra-
dioon, jossa hénestd tuli Ylen ensim-
mdinen ulkomaille ldhtenyt naisre-
portteri. Knuutila oli lisaksi ainut nais-
puolinen urheiluselostaja Berliinin
Olympiakisoissa 1936.

Miksi samaan aikaan Jyvaskylan
Keljossa Karhumden lentokoulussa
ollut Helvi Marttilasta ei tullut Suo-
men ensimmadistd naislentdjad, vaikka
hanen kiinnostus ilmailua kohtaan oli
alkanut jo aikaisemmin kuin Vuokko
Knuutilan? Helvi Marttila oli jo vuon-
na 1928 liittynyt Eteld-Pohjanmaan
Ilmapuolustusyhdistykseen ja tiedus-
tellessaan lentokoulutusta, hinelle oli
todettu, ettei koulutusta ollut sillé ta-
holla tarjolla.

23.3.1930 Helvi tapasi Oriveden
kirkonkylédn yleis6lennétykselld Niilo
Karhumaden ja Tiiran. Tuona hetkend
lenndtykselld kidydessdan Helvi tote-
si itselladn olevan pdatd lentdjaksi.
Koulutusta hdn paési jatkamaan vas-
ta helmikuussa 1931 sdiden olleessa
esteend. Kevddseen mennessa oli teh-
ty kaikki tarkastuslentoon vaadittava
koulutus, mutta tuossa hetkessa ilme-
ni se probleema, ettei Niilo Karhu-
miki ollut muodollisesti pateva opet-
tamaan. Helvi Marttilasta piti Niilon
kouluttaa ensimmaéinen suomalainen
naislentdjd, mutta Niilon piti kdyda
ensin Kauhavalla hakemassa oma vi-
rallinen opettajapétevyys. Tuo seikka
pitkitti asiaa ja Vuokko Knuutila ehti
viedd koulutuksensa loppuun. Joka
tapauksessa, silti Helvi Marttilasta
tuli ensimmainen maaseudulla kou-
lutettu naislentdja.

Pioneerityota ja
ammattilaisuutta

Vuokko Knuutila jatkoi lentoharras-
tustaan Talvisodan syttymiseen asti.
Hén kouluttautui lisdksi purjelenté-
jaksi sekd osallistui muutamiin len-
tondytoksiin. Knuutila on itse kerto-
nut seikkailuistaan seuraavin sanoin

kirjoittamalla; Kerran olin keskelld
ukkospilved ja aloitin liu'unnan alas.
Nidin kuinka moottoreita parveili
merelld tehden laskeutumisen vai-
keaksi. Juuri ja juuri sivutin metsdn
rajan ja viistouduin mereen - onnel-
lisesti. Ja kun bensiinia ei ollut, taytyi
kone hinata- hépedn paikka sekin,
rantaan. Toisella kerralla kalalokki
takertui Sddsken vaijereihin. Yhdella
lentomatkalla ympadrilld salamoi ja
ratisi kuin sodassa, sekd sadepisarat
koskivat kasvoihin kuin neulanpistot.
Laskeuduimme ldhelle Saloa, Tam-
menpddn kartanon ldhelle ja umpi-
mahkddn mereen.

Tunne ensimmaiselld yksinlennol-
lani oli seuraava; Juuri silld hetkel-
la kun vedin tdyden rdhinan paille,
kuten lentdjien kielelld sanotaan, ka-
sitin vasta tdydellisesti, ettd lahden
ihan yksin. Oli aivan kuin olisin saa-
nut sdhkoiskun, valahdin kuumaksi
paastd jalkoihin, ja kun moottori al-
koi tehda kierroksia sekd kone koho-
si maasta, tuntui elimd minusta niin
hurmaavalta ja elamisen arvoiselta;
olin niin sanomattoman onnellinen.

Vésymitonta siviili-ilmailun rank-
kaa pioneerity6td oli vuosien 1920-
ja 30-lukujen aika. Silloin tehtiin
mittavia tyotunteja lentokoneiden
parissa harrastaen sekd yrittdjina
niin ilmassa, maalla kuin merella.
Lisdksi matkassa oli rutkasti hyvid
onnenkantamoisia. Tuolloin Karhu-
mden lentokurssit opettivat, ettei sad
estd koulutuksen antamista, joten
oppilaiden piti selviytyd yhtalailla
my0s yhtd huonoissa olosuhteissa, ku-
ten opettajansa. Jotain on sentddn
muuttunut parempaan suuntaan.

Suosittelen lampimasti Rauni Val-
tosen kirjaa; Karhuméet Keljossa.
Muina ldhteind kaytetty lisaksi: HS;
Soininen Sami 1991, Suomen ensim-
madinen nainen lensi 60 vuotta sitten.
Wikipedia; 20- ja 30-luvut.

Vuosisatani

Mauri Maunula

Olen viime vuoden mittaan ollut kovin otettu kaikista
huomionosoituksista minun 100-v syntymdpdivini johdosta.
Hyvilld mielin luin myds Kari Pohjolan artikkelin
vuosisadastani edellisestd Tdhtimoottorista.

Meilla piloteillahan on pyrkimys tark-
kuuteen jo ammattimmekin vuoksi.
Tastd syystd toivon, ettd saan mah-
dollisuuden véhan tarkentaa artik-
kelissa esitettyjd asioita sekd tuoda
hieman lisdvalaistusta joihinkin seik-
koihin.

Ohjaajakoulutukseni alkoi Sotaoh-
jaajakurssi 4:1la, joka alkoi 29.4.1940.
Hyvaksymiskirjeen Kauhavalle psy-
koon sain 13.3.1940, joten Talviso-
dan pédttymisen pdivd oli minulle
sekd ilon ettd surun pdivd. Minulla
on Suomen lentomerkki nro 828, sain
sen 27.12.1941 (kirjoituksessa kuu-
kausi erheellinen).

Ilmavoimissa lensin yhteensd 20
eri konetyypilld, Ilmavoimien Esi-
kunta-aikana lensin eniten Brewste-
rilla.

Eri paikoissa on lentotuntiméaréni
ilmoitettu vdhan "vajaana’, koska jois-
sakin ldhteissa niistd puuttuu Spear-Ai-
rin “viimeinen” lento 24.7.1974: OH-
SOB:n siirtolento  HEL-MIA, joka
tosin lennettiin konkurssipesdn “piik-
kiin”. Tam4 runsas 11 h:n lento tulee
siten lisdtd toisen DC-8:n lentotunti-
madrdan. Tdlloin saadaan kokonais-

lentotuntimadrdkseni 21.473 h.
Mainittu siirtolento oli muuten
ikimuistoinen, ldhdon jilkeen to-
tesimme, ettd koneen autopilotti ei
toiminut. Pahkdilimme peramiehe-
né olleen Risto Lekan kanssa, mitéd
tehdd. Emme halunneet palata Hel-
sinkiin ja odottaa muutamaa pdivaa
korjaustoimenpiteitd, joten paatim-
me jatkaa ja lensimme tuon 11%
tuntia kasin vaihdellen lentovuoroa.
Siind sai todella lentdd. Samalla tu-
limme kokeneeksi phugoid-ilmion
(toim.huom. “foneettinen”
Foucault-nimestd, joka liittyy hei-
luriin). Molemmat totesimme, ettd
kdsin ei kyennyt mitenkddn sdilytta-
maédn lentokorkeutta, vaan kone teki
loivaa aaltoliikettd koko ajan.
Artikkelissa mainittu Caravellen
ILS testaaminen oli véhdn enemman.
Koneeseen oli lisdtty "auto-land”, pe-
ramiehend toimi tehtaan koelentdja.
Porukkamme, Kyosti Karhila, Veik-
ko Pekkola ja mind, teimme kukin
Oulussa kolme automaattista ldhes-
tymistd ja laskua tilld jarjestelmalla.

versio

Oulu oli valittu kentiksi, koska siella
oli hyva ILS, ei maaesteitd eikd hai-

ritsevad liikennettd. Kaikki toimi
niin hienosti, etta kasin olisi ollut
mahdotonta saada kosketus “samaan
kasaan” kuin mihin automaatti las-
keutui. Autolandia ei kuitenkaan
koskaan hyvaksytty Caravelleen ja se
poistettiin.

Lentotuntimadristd voinen vield to-
deta, ettd minulla lienee Antero-poi-
kani kanssa epévirallinen isi-poika tii-
mamadrd Suomessa, yhteensd 44.407
h. Néihin tuntiméériin pilvenveikko
Heikki Nikunen kerran kommentoi
“on siind perslihakset olleet kovilla”.

Perheeni suurin “tuntimiird” to-
sin lienee Pirjo tyttdrelldni, joka lensi
lentoeméntdnd yhteensd 38 vuotta
(verrattuna minun 25% vuoden Fin-
nair aikaani).

Haluan viela kertoa esimerkin hy-
vastd naisen logiikasta. Yhteisen golf-
taipaleemme alettua kysyin kerran
Helja-vaimoltani, miksi han innostui
golfista niin nopeasti. Vastaus oli hy-
vin looginen: kun aina yhteiset lomat
on vietetty hiihtden Lapin korvessa,
niin laskin yksi plus yksi, ehkd nyt
golfin tiimoilta padsen lomille lam-
pimaén viiden tdhden hotelleihin. Ja
padsihédn han.

Hyvid lentoséita Wanhalle Rouval-
le ja kaikille kyydissa oleville.

Mauri



Convair-muistoja

Lauri J. Laine
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Tapahtui joskus 1967~

Lensin vuosina 1967-1969 Finnairissa Convair 340/440 “Metro-
politan”- koneen perdmiehend. Noina aikoina aikataulu oli sama
kaikkina viikonpdivind ("eihdn matkustajat tiedd milloin kone
lentdd, jos la/su on eri aikataulu kuin arkisin” (toki lauantai oli
silloin vield tyopdivd, mutta “lyhennetty”). Nykynuorille tiedoksi:

tuolloin aikatauluja ei ollut “netissd” vaan ne “painettiin paperille”

ja julkaistiin erikseen kesd- ja talvikaudelle.

Lauri J. Laine

Vasemmalla: Convair Oulussa
vuonna 1957. Museovirasto,
Journalistinen kuva-arkisto Kaleva

arsinkin viikonloppuisin kul-
jetimme  48-52-paikkaisessa
Convairissa useinkin "pelkkaa
ilmaa”. Koneessa ei ollut yhtadn mat-
kustajaa. Kipparit ottivat tall6in usein
lentoemon ohjaamoon tutustumaan
“ammattilaisten tydskentelyyn”. Than
kiva tapa. Se lisdsi yhteisollisyyden
tunnetta. Sitten piti "emolle” nayttad

kuinka se hieno lasku tehdéan.

No: Vaikka ratti oli takana, kone
tuli kiitotiehen nokkateline ensin.
Nokkatelineen joustintuki kasaan ja
sitten “pitkdksi’- nokka pomppasi
ylos. Samaan aikaan péitelineet ot-
tivat kiitotiehen ja niiden joustintuet
nostivat koneen pomppaan nokka-
telineen joustintuen venymisen ai-
kaansaaman lisdkohtauskulman avit-
tamana. Ratti edelleen takana mutta
kone tuli uudelleen kiitotiehen nok-
ka edelld... ja sitten "sama uudelleen”
Muutaman “tiikeriloikan” jalkeen ti-
lanne rauhoittui.

Kipparit ihmettelivat miksi tdssd
aina kdy ndin, juuri kun pitda “osoit-
taa osaamisensa”. Selitys oli yksinker-
tainen:

Tyhja Convair Metropolitan oli
varsin nokkapainoinen. Jos takarahti-
ruumassa ei ollut rahtia, mita viikon-

loppuisin harvoin oli, oli painopiste
nippa nappa etummaisessa sallitussa
asemassa, jos emantd istuisi evaku-
ointipositiossaan matkustamon taka-
oven vieressd. Kun eménta istui oh-
jaamossa, painopiste oli etummaisen
sallitun aseman etupuolella.

Vapaassa virtauksessa ilma sii-
ven takana kéddntyy alaspdin. Aivan
maanpinnan léhelld tdma kadntymi-
nen kuitenkin luonnollisesti estyy
- ilma ei mene maan lapi. Sita kut-
sutaan maavaikutukseksi (ground
effect). Koneen tullessa laskussa
erittdin lahelle kiitotien pintaa tdma
maavaikutus pienentdd virtauksen
alastaittumista siiven takana ja kor-
keusvakaajassa. Se muuttaa radikaa-
listi siiven toimintaa ja, tdhdn asiaan
liittyen, heikentdd korkeusvakaajan
ja korkeusperdsimen kykyd pitda
nokkaa ylhaalld’- siis tehdé ldhesty-
misen loppuloivennusta.

Convairin manuaalin mukaan (mita
ei ilmeisesti — silloinkaan (!) - ollut ko-
vin tarkkaan selailtu), painopistease-
man ollessa etummaisessa sallitussa
asemassa kiitotien kynnyksen ylityk-
sen jalkeen lentokoneen ilmanopeus
sai vdhetd vain 3 solmua ennen pai-
telineen kosketusta. Muutoin korke-
usperisimen teho ei maavaikutukses-
sa riittdisi nokan pitdmiseen ylhaalla.

Nyt olimme tilanteessa (niitd oli
useita) missd painopiste oli sallitun
etureunan etupuolella (emo ohjaa-
mossa) ja sitten yritettiin tehda sitd
“pehmeédd laskua”, mihin korkeus-
perdsimen teho ei maavaikutuksessa
riittanyt. Siksi nuo tiikeriloikat...

Sittemmin tuli tavaksi, ettd jos mat-
kalla oli mukana mekaanikko (eika
koneessa ollut matkustajia), hinet
istutettiin emédnnédn “evakuointipai-
kalle” ja otettiin emdntd ohjaamoon.

Joskus on hyvi tietdd joitain perus-
asioita lentdmisesta? Se ei ole "vain
teoriaa’, se voi myo0s olla “osaamista”?
Onneksi noissa tiikeriloikissa yhtdan
Finnairin konetta ei vaurioitunut.
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Ilpo Koskela

Tutkiessani jo edesmenneen
ditini papereita tormdsin
yhteen mielenkiintoisimmista
lapsuusmuistoistani.

ento tapahtui toukokuussa 1967,
ja olin yksi noista uutisen 52 lap-
sesta. Aitini oli tallentanut leh-
tileikkeen. Tapahtumasta luultavasti
alkoi kiinnostukseni ilmailuun.
”Liika-Pate” eli Paavo Liikanen oli
maantiedon opettaja, meiddn luo-
kanvalvojamme ja johtajaopettaja —
nykyddn sanottaisiin rehtori. Maan-
tiedon tunneilla hin innosti meitd
tenavia kertomalla tarinoita eri mais-

Paulaharjun kansakoulun kol-
mannetl luokat olivat torstaina
viimeiselld timin keviin maan-
tiedontunnillaan, Siinfihin sinin-
sk ei ole mitiin erikoista.

Tunnivieitotapa sitd vastoln oli
hyvimr erikoinen, oppllaat teklviit
lentoretken Ounlun  yHipuolelle,
Lento oli koin piitepiste oppi-
laiden vii puoli vootta kestineil-
le Oulun-opinnoille,

- Lennolla yhtyvivit buvi ja hyo-
ty, =illi Ouly on niin laaja kau-
punki. etiei siitd muuten voisi saa-
da selvEa kuvaa, sanci koulun joh-
tajaopettajs Paavo Liikanen—
Meilld on joka kevdt ollut tapana

Koululaiset tutustuivat
Ouluun ylailmoista kasin

gin libeisyviesn, ja tlssd tull se
kin tehdylsi,

Oppllaille lento ol suuri elimys,
silll useimmat heistd olivat konees-
ga ensimmiisen kerran eliméssiiiin,
MI-lunkkalaisia on koulussa 52
He panivat rahansa vhiteen ja vuck
resivat Convalrin _ omsan  kiyt-
thnsa vihiksl atkas,

— Lentoretki oli varmastd on-
nistunut, eniten oppilaita tuntuivat
viehfittiviin ilmakuopat, joita len-
non eikana kohtasimme, sanol opet.
taja Liiksnen, — Matkalla oli sli-
nii miclessd valmistuttu hualellises.
ti, et olemme opiskelleet maan-
tiefotunneillamme pualisen vuotta
kalkkea Ouluun liittyviii zen his-

tehdd keviitretki jonnekin kaupun-

torigsta alkaen.

arkisto.

ta ja paikoista, joissa oli vieraillut,
mikd teki “mantsasta’ mielenkiin-
toista. Osaan tehtiin myos ns. pulpet-
timatkoja kaitafimien ja diasarjojen
avulla.

Meilla yhdeksdnvuotiailla silmat
loistivat, kun hdn ehdotti lentomat-
kaa Oulun ylépuolelle.

Kone oli Convair CV-440 Metro-
politan, joko OH-LRB tai OH-LRC.

Rullauksen ja nousun aikana kaik-
ki olivat hiljaa, ja osa puristi istui-
mensa kasinojia rystysen valkoisina.
Muistan ettd jannitti. Kun paasimme
vaakalehtoon alkoi hulina. Me pienet
matkustajat kirmasimme matkusta-
mon puolelta toiselle ja kurkimme
innoissamme ikkunoista tuttuja paik-
koja lintuprespektiivistd. Lentoemédn-
td yritti rauhoitella, aivan turhaan.

Lento kesti reilut puoli tuntia ja
kun olimme tulossa laskuun, kaikki

Vasemmalla yhdeksdnvuotias ensilentdji ja yllid Sanomalehti
Kalevan uutinen tapahtumasta. Kuvat: Saara-Anneli Koskelan

palasivat kiltisti paikoilleen ja kiin-
nittivat turvavyot. Laskua ihmeteltiin
bussilla lentokentilté palattaessa suu-
reen aineen, “kun ei tuntunut mis-
saan!”

Valokuvia lennolta ei ole tallessa.
Vuonna 1967 lapsilla ei ollut kame-
roita - puhelinkin oli vield lanka-
malli pyoritettdvilld valintakiekolla.
Paavo Liikasella lienee ollut kamera
mukana, mutta yleensdkin valoku-
vaaminen oli harvinaista. Kuvia otet-
tiin syntymapaivina ja lomareissuilla,
pois lukien valokuvauksen harrasta-
jat ja ammattilaiset, jotka kuvasivat
jatkuvasti.

Kouluun palattuamme, seuraavalla
kuvaamataidon tunnillakokemukses-
ta jarjestettiin piirustuskilpailu. Tar-
vinneeko kertoa kuka sen voitti? Har-
mi ettei itse piirrosta 10ytynyt enda
aitini arkistoista.

Kevein askelin DC-3:ssa

ensimme 1960-luvulla y6postia

Vaasaan DC-3:lla. Matkusta-

mosta sai penkit taitettua sei-
nélle ja lastattua Hesarit ja Uudet
Suomet lattialle. Sitten vaan verkot
péalle. Vaasassa lasti purettiin. Penkit
alas ja koneesta tehtiin taas "matkus-
tajaversio”.

Torkuimme muutaman tunnin Vaa-
san lentoaseman sohvilla, nappasim-
me sitten toisen Uumaja-Vaasa-len-
nolta jdaneen (jota ei tarvittu kotimaan
lennolla VAA-HEL) "emon” kyytiin ja
lahdimme tyhyjille siirtolennolle Kruu-
nupyyhyn. Sieltd aloitimme aamutui-
maan “lansirannikon hyppelyn” KOK-
VAA-POR-TKU-MHQ-TKU.

Tuolloin Convairin Uumaja-Vaa-
sa-lennoilla oli kaksi eméntaa. Syy oli
se, ettd tax- free-tuotteiden myynti
oli tuon reitin merkittdva tulolahde.
Viinaa ja tupakkaa myymalld sai pa-
remman tuoton kuin lentolipuista.
Laskin tuolloin, ettd oli Finnairille
tuottoisampaa liittyd Vaasassa odo-
tuskuvioon jottei myyntia lyhyen len-
toajan vuoksi tarvinnut keskeyttaa.

Siind, aamun pimeydesséi, teimme
joskus jekun uudelle lentoeméannalle:

Eminnén torkkuessa takapenkissi
kiihdytimme koneen nopeuden mak-

Lauri J. Laine

simiin, vedimme nokan varovasti
nousuun - ja painoimme kutsunap-
pia "eméntd ohjaamoon”

Katsoimme avoimesta ohjaamon
ovesta kun emdéntd ldhti tulemaan
ohjaamoa kohti. Lievilld ohjaussau-
van ty6nnolld saimme muodostet-
tua laakean ballistisen lentoradan
- ”painottomuuden tilan” - matkus-
tamoon. Pienilld ohjausliikkeilld pys-
tyi kontrolloimaan miten korkealla
lentoeméntd "leijui” matkustamossa.

Ulkopuolen pimeydestd johtuen
hénelld ei ollut visuaalireferenssia
koneen liikerajasta. Ilmeista paitel-
len eménnit olivat varsin ihmeissdan
leijumisestaan. Asialle sitten nauret-
tiin yhdessa.

Mydhemmin, kun tavan mukaan
”kaikki haettiin Jouluksi kotiin” olin
peramiehend tillaisella DC-.3-len-
nolla. Lahdimme Jouluaattona (il-
man maksavia matkustajia) Rova-
niemeltd Convair-miehisto mukana,
otimme mukaan toisen Convair-po-
rukan Oulusta ja viimeisen miehis-
ton Vaasasta.

Kipparini kertoi VAA-HEL vililla
menevinsd “moikkaamaan kaverei-
taan takana”. Istuin yksin ohjaamos-
sa. Tiedoksi: DC-3:ssa ei ollut auto-

pilottia. Korkeuden sailyttamisessa
oli jostain syysta vaikeuksia. Se vaati
jatkuvaa ja edestakaista trimmauksen
muuttamista. Thmettelin tilannetta.
Sitten syy selvisi:

Ohjaamon ovi aukesi. Tuon DC-
3:n tuolit oli nostettu seinille ja nuo
11 “matkustajaa” liikkuivat tiiviissd
ryhmissd edestakaisin matkustamon
etu- ja takaosan vililld. Kun avoimes-
ta ovesta huomasin timan, tein tuon
saman leijuntatempun”. Kerdsin
vauhtia ja katsoin, kun he olivat siir-
tyméssa takarunkoon valmiina ldhte-
madn taas eteenpdin, nostin nokkaa
rauhallisesti. Heiddn ldhtiessa eteen-
pdin painoin nokkaa rauhallisesti
alas. He olivat kaikki paat katossa jal-
kojen haroessa tyhjaa!

Kippari “sai pultin”. Han tuli ohjaa-
moon: “Mitd hittoa sini teet”? Vasta-
sin rauhallisesti: "mité te kuvittelitte
tekevanne”. No, tuon kyseisen kippa-
rin kanssa ei juuri aiemminkaan ollut
synkannut...

Hyvia kesdd,
-Jerry



Turinaa Connieista

Teksti: Jokke Vallikari - Kuvat: Kirjoittaja ja Wikimedia Commons

ari Pohjola kirjasi Douglas DC-4
K/ 6/7:n ja Lockheed Constellatio-

nin rinnakkaisia kehitysvaiheita
’Nelimoottoristen kilpajuoksu’-jutus-

saan (Tahtimoottori 2/2021). Tassa
lisaa tarinointia Conniesta.

Esihistorian pikakelaus

Veljekset Allan ja Malcolm Loughead
rakensivat autotallissaan lentoko-
neen. Kone toimi ja 1916 he perus-
tivat Loughead Aircraft Manufac-
turing Companyn, mutta muuttivat
pian sekd suku- ettd yhtionimensd
suussa sulavampaan muotoon Lock-

heed. Start-up-yhtio lopetti toimin-
tansa 1921. Allan-veljen lentokone-
hermoa jéi kutittamaan ja 1927 hin
muutaman muun kanssa perusti
Lockheed Aircraft Companyn. Yhtio
valmisti 129 yldtasoista, tahtimoot-
torista Vegaa; tyyppid, jolla Amelia
Earhart ylitti Atlantin. Suuri Lama
kuihdutetti lentokonemarkkinat ja
firma kellistyi 1931. Robert Gross
kumppaneineen osti konkurssipesin
1932. Herra Grossin ensimmadinen
yhti6 Viking Flying Boat Company
oli my6s kellahtanut Suureen La-
maan.

Uusi Lockheed Aircraft Corporati-
on, kehitti 8-paikkaisen L-10 Electra
matkustajakoneen, jonka Northwest
Airlines (NWA) ja Pan American
Airlines (Pan Am) ottivat kdyttoon
1934. L-10:sté erillisten vélivaiheiden
kautta kehitetty 16 matkustajan L-18
Lodestar tuli liikenteeseen 1939. L-18
oli kilpailija DC-2:lle - mutta siina vai-
heessa ylivoimainen DC-3 oli jo tuo-
tannossa. Suomessa Kar-Airin Lodes-
tar OH-VKU “Kultakuokka” operoi
vuoteen 1972 ja on nykyadn Suomen
IImailumuseossa. Tahtimoottorit sii-
nakin.

Lockheedin ensimmdistd matkustajakonesukupolvea L-10 ... L-18 edustanut Kar-Airin L-18 Lodestar OH-VKU
“kultakuokka” operoi vuoteen 1972 saakka lentden loppuvaiheessa malminetsintilentoja, johon tarkoitukseen
takarungon hdkkyrit liittyvit. Kuva: Jokke Vallikari

Vilimalli L-14:sta (Super Electra)
viilattiin Hudson-pommari, joita val-
mistettiin yli 3000 kappaletta. L-18:s-
ta kehitettyd Ventura-pommaria ka-
sattiin 2600. P-38 Lightning -havit-
tdjad tuotettiin sodan aikana peri-
ti noin 10 000 kappaletta. Ja lisdksi
koottiin lisenssilla 2750 Boeing B-17
Flying Fortressia.

Ideoidessaan uutta suurempaa mat-
kustajakonetta, Lockheedin suunnit-
telutiimi totesi, ettei (vanhalla) Elect-
ra-designilla L-10 ... L-18 ollut kasvu-
potentiaalia. Uusia konsepteja pohdit-
tiin, canard-tyyppistakin (Model 27),
mutta paadyttiin nelimoottoriseen, 34
matkustajan Model 44 Excaliburiin.
Se ei herdttinyt intohimoa lentoyh-
tioissd. (Nimi Excalibur? Kuningas
Arthurin miekka, jossa oli - ehka -
maagisia ominaisuuksia.)

Howard Hughes kumppaneineen
oli hankkinut méairdavin osuuden
Transcontinental ~Western  Airli-
nes (TWA) lentoyhtiostd. Toiveiden
tynnyri Connielle tuli Hughesilta ja
TWA:Ita.

Tuleva Connie oli aidosti eri kone
kuin Excalibur; Excaliburin maksimi-
paino oli 40 000 paunaa, ensimmai-
sessd  L-69-kirjoituspdytdharjoituk-
sessa maksimipainoksi tuli 59 200
Ib ja kehityksen aikana nilké kasvoi
syodessd niin, ettd protoyypilld luke-
ma oli jo 86 250 paunaa. Mallisarjan
viimeisin L-1649A kellotti vaaalla
periti 156 000 paunaa (eli yli 70 ton-
nia; selvasti enemmaén kuin esim. Su-
per Caravelle).

Lockheed ei ollut ensimmaiinen
valmistaja, jolle TWA esitti haaveensa.
Ensin marssittiin Consolidated Airc-
raft -yhtion puheille, mutta tima oli
kiinni B-24 Liberator-pommarin ke-
hittdmisessa eiké tarttunut hankkee-
seen. (Consolidated fuusioitui myo-
hemmin Vultee Aircraft -yhtion kans-
sa ja otti kdyttoon nimen Convair. Jos
Consolidated olisi tarttunut haastee-
seen, olisi uudesta koneesta voinut
tulla erilainen.)

[(Ja, sivumennen, Lockheed yritti
ostaa Convairin 1946. Viranomai-
set torppasivat fuusion, sehdn olisi
saattanut rajoittaa kilpailua. (Viiti-
senkymmentd vuotta myohemmin
Boeing sai kylld hotkaista McDonnel
Douglasin. Ehka siksi, ettd liikenne-
konemarkkinoille oli ilmaantunut
uusi kilpailija.)]

Salailua - ja promoilua

Saadakseen TWA:lle Kkilpailuetua,
Hughes ja kumppanit tapasivat Lock-
heedin ylintd johtoa salaisesti. Lan-
seeraustilaus TWA:lle 10.7.1939 teh-
tiin Hughes Tool yhtion nimissa ja
konetyypiksi kirjattiin “Excalibur A’
jotta tilaus ei paljastaisi liikaa. Salai-
suuden ylldpitdmiseksi TWA:n vaked
ei alkuvaiheessa otettu kehitysproses-
siin, vain muutama henkil6 lentoyh-
tion johdossa tiesi projektista.

Palomuurista valmistajan suun-
taan oli kehitystyon edetessd luovut-
tava. Tarvittiin yhdyshenkilo teh-
taalle. TWA:Ila oli sopivasti tilaus
10 DC-3:sta ja yhtié lahetti John E.
Guy -nimisen herran edustajakseen
Douglasin tehtaille Santa Monicaan.
Téamad oli peitetyd, pddtehtdvand oli
toimia yhteyshenkilona Lockheedilla
Burbankissa.

Salaisuus lassdhti kun Constellati-
on-projekti paljastui sotateollisuus-
komitean tarkastuksen johdosta. Pan
Am tilasikin koneita samantien. Sota
my0s hidastutti Connien kehitysté
kun viranomaiset toistuvasti muut-
tivat mieltddn tilattavista koneista ja
niiden ominaisuuksista sekd prio-
risoivat P-38 hévittdjatuotannon. Si-
viilitoimitukset alkoivat vasta sodan
jalkeen ja TWA sekd Pan Am aloitti-
vat Connie-lentonsa ldhes samanai-
kaisesti.

TWA:n herrat eivit vain salailleet,
osasivat he promoillakin. Alkuvai-
heen Conniet valmistettiin sotilas-
kayttoon, mutta julkisuustemppuna
ensimmadinen toimitettiin TWA:lle ja

yhti6 suoritti vareihinsd maalatulla ko-
neella “vastaanottotarkastuslennon”
Howard Hughes ja toimitusjohtaja
Jack Frye lensivét 17.4.1944 Burban-
kista Washingtonin National -kentdl-
le kuudessa tunnissa 58 minuutissa
alittuen aiemman nopeusennatyk-
sen viidelld tunnilla. Kyydisséd olivat
my0s Lockheedin pddsuunnittelija
Kelly Johnson ja Hughesin ystavatar,
néyttelija Ava Gardner. Paluumatkal-
la Hughes koukkasi Ohion Wright
Fieldin kautta ja poimi kyytiin Or-
ville Wrightin. Tima oli 72-vuotiaan
Orville Wrightin eldmén viimeinen
lento (Orville Wright kuoli 1948).
Niiden lentojen jilkeen TWA toi-
mitti koneen puolustusvoimien kéyt-
toon.

Salailusta puheenollen; suojatak-
seen Burbankin lentokonetehdasta
japanilaisten mahdolliselta hyok-
kaykseltd, tehdas mm. Disneyn, Pa-
ramountin, and 20th Century Foxin
ammattilaisten avulla lavastettiin
ilmasta katsottuna ndyttamadn ka-
lifornialaiselta esikaupungilta. 5000
jalan korkeudesta tehdasta ei erotta-
nutkaan ymparoivistd esikaupungeis-
ta.

Design ja operointi

Delfiinimiinen Constellation on mo-
nen mielestd ihastuttava, kaikkien
mielestd silmiinpistavd. Eturunko
kaartuu alas, takarunko ylos, rungon
halkaisija muuttuu portaattomasti ja
kolmoispyrsto sekd korkeat laskuteli-
neet viimeistelevit persoonallisen il-
meen. Joku on lausunut, etté jos nayt-
tad hyvaltd, se my0s lentdd hyvin. Oli
ratkaisuille teknisiakin perusteita.
Alaskaartuvan keula mahdollisti
— leikillisesti sanoen — nokkatelineen
ulottumisen maahan saakka. Sii-
peen melko alas, vihdn Boeing 737
MAX-maisesti, asennettujen moot-
torien ja suurten potkurien takia
tarvittiin paljon maavaraa ja keulaa
kaarrettiin alaspdin jotta nokkateli-
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TWA:n alkuperdgisen malliversion L-049:n "Star of Tripoli” sivukuvassa; Connien muodolliset erityispiirteet korostuvat
hienosti. Kuva: Wikimedia Commons

neestd ei tulisi tolkuttoman korkea;
korkea siitd tuli kuitenkin. Syyta sii-
hen miksi moottorit sijoitettiin niin
alas, alemmas kuin DC-6:n moot-
torit, ei tdimén kirjoittaja ldhteistddn
16ytanyt.

Takarunko kaartuu ylospdin, jot-
ta pyrstd ei rotaatiossa koskettaisi
maahan. Samalla potkurivirran tur-
bulenssi hairitsi sivuvakaajia vahem-
man.

Delfiininmuotoiseen runkoon oli
syynsd, mutta valmistustekniikka
tykkda suorista linjoista. Connien
perakkaiset runkokaaret olivat kaik-
ki erilaisia lisiten kompleksisuutta
ja kustannuksia. Kun runkoa myo-
hemmissd Super Connie ja Starliner
-malleissa jatkettiin, tehtiin se tynny-
rinmuotoisilla "tulpilla” eli niissa oli
patkdt  vakiopoikkileikkauksellista-
kin runkoa.

Alkuperiisten Connieiden pyo-
redt matkustamoikkunat muutettiin
L-1049G "Super G”:hen neliskulmai-

siksi. Northwest oli kautta Connien
kehityksen himkunut neliskanttisia
ikkunoita ja lopulta Lockheed taipui;
NWA tilasi lopulta vain nelja konetta.

Kolmoispyrsto johtui TWA:n vaa-
timuksesta, ettd koneen on sovittava
yhtion olemassaoleviin halleihin. En-
simmaiisessé DC-4 -suunnitelmassa
eli DC-4E:ssahédn oli myos tama jar-
jestely, mutta tuotantomallissa roh-
kaistuttiin yksinkertaiseen, vaikkakin
korkeaan, sivuvakaajaan. Dougla-
sin - ja monen muun - valinta on
osoittautunut kestdvaksi, nykyain
yksisivuvakaimiset hallitsevat kau-
pallista lentokonemarkkinaa, joskin
An-225 megarahtarissa on tuplapyrs-
t6. P-38-havittdjan sivuvakainmuoto
oli osoittautunut onnistuneeksi, jo-
ten se sopivasti skaalattuna kopioitiin
Connieen.

Connien laipat olivat sofistikoitu-
neet: siivissd solitetut Fowler-laipat
- viisi yksikk6d kummassakin siives-
sd — ja vield rungon alapuolinen laip-

pa. Nailld laskeutumisnopeus saatiin
suhteellisen alhaiseksi; kosketusno-
peus L-749-mallilla oli vain runsaat
140 km/h. Tdma mahdollisti ope-
roinnin monille maakuntakentille.
Ensimmaisten Connieiden mat-
kustamot olivat aika spartaanisia kun
koneet sodan jélkeen piti saada dkkia
liikkenteeseen. ”Super G” oli toista
maata. Tyypillisilla pitkdn matkan
lennoilla matkustajamdard oli 2+2
istuinjérjestykselld valjahko noin 60.
Putkitunnelman vilttamiseksi kabii-
ni oli jaettu perdti neljadn matkusta-
jaosastoon. Etummaisessa oli kolme
rivid 12:1le matkustajalle, sitten — niin
varustetuissa koneissa — kaksi WC:ta
ennen kahdeksanrivistd 32:n mat-
kustajan padkabiinia, jonka takana
kahdeksan matkustajan lounge vas-
takkaisilla istuinpareilla, seuraavaksi
keittio vastapiisine sisdadnkayntei-
neen ja miehistdistuimineen, ndiden
takana kolmirivinen 11-paikkainen
osasto ja perdlld pari vessaa. Siis nel-

ja vessaa noin 60:lle matkustajalle —
ATR 72:ssd on yksi 72:1le! 80-luvulla
British Airwaysin Boeing 757:issa oli
valiseinin patkitty matkustamo, mut-
ta sen jéilkeen ei putkitunnelmaa ole
nykyajan kapearunkokoneissa juuri-
kaan viltelty - ellei kabiinin etuosas-
sa lichuvaa bisnes- ja muuliluokan
erottavaa verhoa lasketa.

Tiukemmin pakattuna (243 istuin-
jarjestys) nelivessainenkin Super G
venyi yli 80-paikkaiseksi ja enimmil-
ladn L-1049H kuljetti 112 matkusta-
jaa.

Air France alkoi kesilld 1947 ope-
roida yhtd vuoroistaan "luxury slee-
per servicend’, jolloin kevyemmaélla
kuormalla L-749 kykeni lentimédn
itddn New Yorkista Pariisiin vali-
laskutta, kun muut vuorot tekivat
Ganderissd tankkausvililaskun. Seu-
raavana vuonna TWA vastasi tarjo-
amalla my6s “makuuvaunuvuoron”
ja pari vuotta myohemmin lisdsi
sellaisen New York-Lontoo reitil-
leenkin. KLM puolestaan differentioi
Atlantin litkenteen L-1049C koneen-
sa 50-luvn alkupuolella niin, ettd en-
simmaiselle luokalle ja turistiluokal-
le oli omat koneet. My6hemminhén
“vain 1.luokka” -konseptia sovelsivat
Air France ja British Airways Con-
cordessa, vaikkakin istuinmukavuus
niissé taisi olla Aeron Convair Metro-
politan tasoa.

Monet yhtiot kayttivit Connieita
pitkddn, mutta viisi konetta tilannut
Aerlinte Eireann kaytti niitd vain va-
jaan vuoden. Koneet oli tilattu Irlan-
nin ja USA:n viliseen liikenteeseen,
mutta hallitus vaihtui ja suunnitelmat
muuttuivat; koneilla lennettiin tovin
Dublin-Lontoo -reittid ja sitten ne
myytiin BOAC:lle; tosin parempaan
hintaan kuin mitd irkut olivat itse
maksaneet niista.

Vaikka Connie oli pitkille lennoil-
le suunniteltu, taipui se lyhyillekin.
60-luvulla jetit korvasivat potkuriko-
neet monilla reiteilla, mutta pohties-
saan kuinka tehdd rahaa ankarasti

kilpailluilla Boston-New York ja New
York-Washington reiteilld, Eastern
Air Lines keksi "Shuttle” -konsep-
tin. Ideana oli, ettd matkustaja osti
lipun automaatista ja sai sitd vasten
numeroidun boarding passin. Jos
95-paikkainen kone téyttyi, otettiin
kayttoon varakone, joka ldhti 20 mi-
nuttia aikataulun ldhtoajan jalkeen.
Joskus jouduttiin turvautumaan jopa
kahteen varakoneeseen. Yhtié allo-
koi L-1049 kalustoa, ja myohemmin
joitakin Martin 404 koneita, tahdn
liikenteeseen. Shuttle-lennot alkoi-
vat huhtikuussa 1961 ja 1961-1964
nilldi matkusti 10 miljoonaa mat-
kustajaa. Vuodesta 1965 Lockheed
L-188 Electrat alkoivat korvata Con-
nieita, 1965-1967 ne olivat varako-
neina. Téhtimoottorin 2/2021 sivun
17 kuva on paivimdirdn perusteel-
la Shuttle-(vara)kone. Eastern len-
si Shuttle-konspetilla vield ainakin
1980-luvun lopussa, kalustona oli
silloin Boeing 727. British Airways
kopioi konseptin ja lensi Shuttle-len-
toja Lontoosta Edinburghiin, Glas-
gowhon ja Manchesteriin; 70-luvul-
la Tridenteilla ja 80-luvulla Boeing
757:illa.

Lentaminen oli
huomionarvoista;
sattui (auch) ja tapahtui

Sodan jdlkeen kaukolennot olivat
sen verran huomionarvoisia, etti
New York Times listasi 'Marine and
Aviation Reports’ palstallaan laivojen
lisaksi New Yorkiin saapuvat ja ldh-
tevit vedenylityslennot. Esim. 15. ke-
sakuuta 1946 oli lahdossa periti kol-
me TWA:n ja kaksi kumpaakin Pan
Amin ja American Airlinesin lentoja
eri Euroopan kohteisiin ja Bermudal-
le sekd Kairoon; saapuvia oli kaksi
TWA.n ja nelja Pan Amin sekd yksi
British Overseasin (se Baltimoreen).
Amerikkalaisyhtioiden koneet lis-
tattiin ristimanimillian; TWA:n ko-
neet olivat Star of ’Jokupaikka™, Pan
Amin "Clipper ’Jotain™ - jollaisia ni-
mid Pan Am kaytti loppuun saakka,
ja Americanin “Flagship ’Jokupaik-
ka”.

Noihin aikoihin lentoturvallisuus
oli heikompaa kuin nykyisin, sattui ja
tapahtui; Connieillekin.

Connie oli ensimmadisid paineis-
tettuja litkennekoneita ja ominaisuu-
teen liityi muutama sattumus. Erddlla

Vuosi 1966 oli jo vankasti suihkokoneaikakautta, Air Francen
L-1049G Super Connie rahtikoneena. Kuva: Wikimedia Commons



TWA:n lennolla "astrodoomi”, katossa
oleva sekstanttipositioiden ottamiseen
tarkoitettu kuplaikkuna, hajosi ja navi-
gaattori imaistui taivaan tuuliin. Ast-
rodoomia vahvistettiin ja TWA antoi
suunnistajilleen kayttoén turvaval-
jaat. Air Francen lennolla puolestaan
matkustamoikkuna petti ja matkus-
taja imaistui taivaan tuuliin. Kolmas
tapahtuma ei johtanut kuolemaan,
mutta oli epdilemattd - hmm - kiu-
sallinen. Naismatkustajan asioidessa
koneen vessassa, istuinkulhon tyh-
jennysventtiili vikaantui ja alipaine
kiinnitti hénet tiiviisti WC-istuimeen.
Matkustajaparka vapautui istunnol-
taan miehiston kytkettyd paineistuk-
sen pois paalta.

Syyskuussa 1945 Air Francelle toi-
mitettavassa Conniessa ykkésmoot-
tori syttyi tuleen, moottorikiinnik-
keet sulivat ja moottori putosi; kone
onnistui laskeutumaan turvallisesti.
Kesdkuussa 1946 Pan Amin konees-
sa syttyi nelosmoottori pian koneen
noustua New Yorkista ja moottori pu-
tosi. Kone kdéntyi takaisin ja ohjaajat
tekivit hatdlaskun pellolle Connec-
ticutissa. Kaikki 52 kyydissd ollutta
sdilyivat vahingoittumattomina; hei-
dén joukossaan Laurence Olivier ja
Vivien Leigh. Kone korjattiin, tuhou-
tuakseen pari vuotta myohemmin
yrittdessdan laskeutua Shannoniin.
[Epdonninen kapine; mieleen tulee
muitakin kuten VR:in Ukko Pekka
1005 ja BEA:n Trident 1C G-ARPI
sekd muutama (huonosti) korjattu
Boeing 747. Ja oli muitakin kahden
onnettomuuden Connieita.] Palo-
jen syyksi paljastui “turboahtimen”
laakerin ylikuumeneminen - Con-
nien “turbo” ei ollut tavanomainen
vaan turboahdin jeesasi mekaanisesti
kampiakselia.

Heindkuussa 1946 TWA:n Con-
niessa syttyi tulipalo koulutuslennolla
Pennsylvaniassa. Ohjaajat yrittivit pa-
lata lahtokentélleen Readingiin, mutta
ndkyvyyden vieva savu pakotti hati-
laskuun maatilalle. Vain yksi seitse-

masta selvisi hengissd. Viranomainen
maadoitti Connien onnettomuustut-
kinnan ajaksi. Siiven tyvestd alka-
neen palon syyksi selvisi kehnojen
eristepulttien ("throughstud”) koh-
dalla tapahtunut sahkdjohtojen kipi-
nointi, joka oli sytyttinyt vuotaneen
hydraulinesteen kylldstiméan rungon
lasivillaeristeen. Nopean tutkinnan ja
ripeiden korjaavien toimenpiteiden
ansiosta maadoitus kesti vain vajaat
puolitoista kuukautta. Melko vaati-
maton vastoinkdyminen Boeing 737
MAXin noin kahden vuoden maa-
doitukseen verrattuna.

Readingin onnettomuuden jilkeen
kaasuttimet korvattiin polttoaineen
ruiskutuksella. Eraalla koelennolla jaa-
tivissd olosuhteissa polttoainesdadi-
nyksikko jadtyi ja kaikki nelja moot-
toria pysahtyivat. Miehistdé pumppasi
alkoholia sddtimeen, jai suli ja moot-
torit saatiin kéyntiin.

Lokakuussa 1949 Cessna 140 tor-
misi Pan Amin L-049:n runkoon oh-
jaamon takana Long Islandin paalla
niin, ettd Cessnan nokan ja mootto-
rin osia jéi kiinni Connieen. Connie
onnistui laskeutumaan laheiseen len-
totukikohtaan, Cessnalle ei kaynyt
hyvin. Pikkukoneiden kanssa tor-
maily ei aina péddty ndinkadn hyvin,
kuten PSA:n Beoing 727:n tormiyk-
sestd Cessna 172:een San Diegossa
1978 muistamme, silloin 135 hen-
ked Boeingissa, kaksi Cessnassa sekd
seitsemdn maassa kuoli ja 22 taloa
tuhoutui tai vaurioitui.

Kesdkuussa 1956 Unitedin DC-7
osui TWA:n Super Connieen Grand
Canyonin pailld; tdstd onnettomuu-
desta on tehty ’Lentoturmatutkinta’
-jaksokin.

Aiheesta lisdd esim. https://en.wiki-
pedia.org/wiki/1956_Grand_Canyon_
mid-air_collision.

Seuraavana vuonna Connie paloi
poroksi Miamissa osuttuaan Eastern
Air Linesin DC-7:4dn maassa. 1960
puolestaan Unitedin DC-8 tormasi
TWA:n Super Connieen New Yorkin

Staten Islandin pédllda. Kasi oli sekd
vaardssd paikassa ettd sielldkin liian
lujaa. Koneissa olleet yhteensd 128
henked menettivit henkensa.

Joulukuussa 1965 Easternin Super
Connie ja TWA:n Boeing 707-131B
(707:n “kotimaanversio”) tormailivat
New Yorkin osavaltiossa sijaitsevan
Carmelin pailld. Boeingin vasen siipi
osui Connien pyrstoon. 707 onnis-
tui linkuttamaan JFK:lle. Connien
ohjainpintojen hallinta menetettiin,
mutta kone oli rajoitetusti ohjailta-
vissa moottoritehoja sddtelemalla.
Hatalaskussa pellolle 50 koneessa ol-
leesta 54:std ihmisesta selvisi hengis-
sd. Koneen kapteeni meni auttamaan
rungossa vield olevaa matkustajaa,
mutta molemmat tukehtuivat savu-
kaasuihin. Onnettomuuden syyksi
paateltiin vinosta pilvikatosta johtu-
nut optinen illuusio, mistd johtuen
Connien lentdjistd oli nayttanyt silté,
ettd Boeing tulee suoraan kohti. He
tekivat viistoliikkeen, joka johti sii-
hen, ettd Boeing tuli suoraan kohti.

Ja sitten oli tapaus 4X-AKC, mutta
siitd tarkemmin ensi numerossa.

Ylle valikoin erikoisia tilanteita.
Wikipedin listauksen mukaan run-
saasta 860:std valmistetusta Conniesta
kaikkiaan 150, eli noin 18 %, tuhoutui
onnettomuuksissa ja incidenteissa.
Yksi suuri koneiden “hukkaaja” oli
Flying Tiger Line, joka menetti 15:sta
koneestaan onnettomuuksissa seitse-
man - ja osti viisi lisdd niitd korvaa-
maan.

Omat kohtaamiset

Olen nihnyt joitakin eldvid Conniei-
ta:

Ensimmainen oli 22.8.1971 USA-
Fin C-121C 54-0176/0-40176, jos-
ta oli Ekin ottama kuva edellisessa
numerossa; tissi vield sivukuva.
Koneen mythemmistd vaiheista mi-
nulla ei ole tietoa, mutta oletettavasti
se paityi paloiteltavaksi Davis-Mon-
than Air Force Basen “aircraft bone-

USAFin 54-0176/0-40176 C-121C
elokuussa 1971 Helsingissd.
Kuvat: Jokke Vallikari

yardiin” Arizonaan. Koneen ’sisar”
54-0177 on esilla Smithsonian Insti-
tuten Udvar-Hazy Center museossa
Washingtonin Dulles International
kentélld. Seuraava aukeama.
Viitisen vuotta my6hemmin tapa-
sin Irlannissa pari Connieta. Dubli-
nin kentén laidan pitkiaikaisparkissa,
parin melko kuluneen Boeing 707:n
vilissd, rohnotti L-749A N7777G.
Kone oli alunperin toimitettu vuonna

1947 KLM:lle, jonka leivissd se lensi
vuoteen 1960. Sen jdlkeen koneella
oli monimutkainen omistushistoria
(http://www.adastron.com/lockheed/
constellation/n7777g-chronology.htm)
ja sitd oli kdytetty mm. Rolling Sto-
nesin Kauko-Ididn kiertueen keikka-
koneena vuonna 1973. Maaliskuusta
1974 kone seisoi Dublinissa vuosia,
kunnes 1983 myytiin Lontoon Scien-
ce Museumille, joka siirsi koneen

Wroughtonin museovarastoonsa ja
“entis6i” sen TWA:n vireihin (joita
kone ei koskaan ollut kantanut), jat-
tden kuitenkin rekisteritunnuksen
N7777G koneen kylkeen! Kone ei ole
yleison ndhtavilla, mutta toivottavasti
tulee tulevaisuudessa naytille.
Seuraavana paivind 12.9.1976, koh-
tasin Shannonissa 1dht6d tekevin
L-749A N273R:n, jota silloin ilmeises-
ti operoi Central American Airways
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Helsingissd elokuussa 1971 kdyneen C-121C 54-0176:n
sisar 54-0177/0-40177 Udvar-Hazy -museossa Washingtonin
Dulles International kentdlld. Kuva: Wikimedia Commons
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-niminen putiikki. Kone oli kaiketi
saapunut paikalle jo helmikuussa
(https://www.airhistory.net/registra-
tion/N273R) ja seisonut kuukausia
Shannonissa teknisen ongelman ta-
kia. 12.9. se lahti; jos olisin tullut pai-
kalle tuntia my6hemmin, olisi jadnyt
nakemdttd. Marraskuussa N273R las-
keutui Lomeen Togossa (Togo?; aivan,
piti itsekin tarkistaa: Beninistd vasem-
malle); teknikaali jilleen ja kone ase-
tettiin sielld takavarikkoon. Korjaus-
ten aikana koneessa syttyi lokakuussa
1977 tulipalo ja runko pilaantui. Ko-
netta kéytettiin paloharjoitteluun ja
se padtyi aika murheelliseen kun-
toon. Alunperin kone oli toimitettu
TWA:lle 1950 ja saanut kasteessa ni-
men “Star of Delaware”. En 16ytanyt
internetistd mitddn tuoretta tietoa
siitd onko koneen raato vield Lomen
kentdn laidalla, Googlen ilmakuvasta
en sitd l6ytanyt. Internetin kommen-
tit Lomen kentéstd eivét varsinaisesti
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kannusta matkustamaan sinne.

L-749A N7777G Dublinin kentdin “pitkdaikaisparkissa” 11.9.1976 (vierelld Bahamas Worldin Boeing 707:t VP-BDF ja
C6-BDG); sieltd Connie pddtyi kunnostettavaksi Whartoniin, Englantiin. Kuva: Jokke Vallikari

L-749A N273R rullaa kiitoradallal2.9.1976 . Kuvat: Jokke Vallikari
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Pari kuukautta myshemmin N273R laskeutui Lomeen Togossa.
Tulipalon jdlkeen konetta kdytettiin paloharjoittelun vilineend kentdin
laidalle ja tissi 1980 otetussa kuvassa se on pddtynyt varsin
murheelliseen kuntoon: Kuva Wikimedia Commons

Breitling Super Connie HB-RSC Budapestissd
laskutelineet alhaalla 5.7.2015 viliaika-
ohjelmana Red Bull Air Racen aikana.

Kuva: Jokke Vallikari

Sama Super Connie HB-RSC Budapestissi Tonavan pddlld. Kuva: Jokke Vallikari

Kului liki 39 vuotta. Heindkuussa
2015 olimme viikonloppumatkalla
Budapestissd ilman ennakkokasitysté
viiikonlopun tapahtumista, oli vai-
mon syntymdpdivad ja hdapiivaam-
me. Lentoasemalla onnistuin ylipu-
humaan vaimoni Ferihegyn kentdn
ulkoilmamuseoon; hyvé alku (ja hyva
vaimo). Aimisteltyimme edustavaa
valikoimaa Malevin kalustoa, muu-
tamaa tdhtimoottoristakin, suunta-
simme keskustaan. Selvisi, ettd kau-
pungissa oli kdynnissd Red Bull Air
Race, jossa kilpakoneet pujottelivat
Tonavalle ankkuroitujen poijujen vi-

listd, sujahtelivat sillan alta jne. Kil-
palentosarjojen vilisissa tauko-oh-
jelmissa oli mukana Breitling Super
Connie HB-RSC ”Star of Switzer-
land” Mahtava ndky. Valitettavasti
Lumia-puhelimellani otetut kuvat
eivat ole haappoisid. Konetta operoi
Super Constellation Flyers Associa-
tion ja Breitling oli padsponsori. Va-
litettavasti Breitling vetdytyi (jonkun
pddomasijoitusyhtion ostettua sen).
Koneen lennot on ainakin toistai-
seksi lennetty; kone purettiin osiin ja
vietiin Saksaan. Uusien médrdysten
mukaan koneella voidaan kuljettaa

enintddn kuutta matkustajaa ja mak-
simissaan koneessa saa lennon aikana
olla yhdeksan henked. Tama ei varsi-
naisesti lisdd todennédkoisyytta koneen
taivaalle palaamisesta. Tahtimootto-
rissa on julkaistu HB-RSC:n kyydissa
olleiden jasenten artikkeleita.

Australiassa vaikuttaa Historical
Aircraft Restoration Societyn Super
Connie VH-EAG, joka ilmeisesti on
vield lentokunnossa. Sitd en ole nah-
nyt.

Kuva koneen koekdytostd seuraa-
valla, keskiaukeamalla.

Vielakéhan
kerran elamadssaan?

Pédasiallisena ldhteend olen kayttanyt
Claude G. Luisadan noin 400 sivuista
”Queen of the Skies — The Lockheed
Constellation” -kirjaa (Schiffer Pub-
lishing Ltd., 2014). Lisdinfoa Con-
nieista olen, Kari Pohjolan jutun lisaksi,
naarannut internetin syovereista; mm.
https://www.historynet.com/the-legen-
dary-lockheed-constellation.htm.

Alaviitteet

North West Airlines (NWA) perus-
tettiin 1926 ja liitettiin Delta Airline-
siin 2008; tilloin Deltasta tuli maail-
man suurin lentoyhtio joksikin aikaa.

Pan Am (Pan American Airways,
PAA, sittemmin Pan American Wor-
1d Airways) perustettiin 1927 ja paa-
tyi konkurssiin 1991; siind vaiheessa
sen tavaramerkki oli maailman toisek-
si tunnetuin.

TWA (Transcontinental & Wes-
tern Air, sittemmin Trans World
Airlines) perustettiin  1930. 2001
yhtié hakeutui kolmannen (!) kerran
konkurssiin ja American Airlines otti
sen haltuunsa.

American Airlines (AA) syntyi
1930 yli 80:n pienen lentoyhtion liitty-
mand. Nykyéddn yhti6 on alan jattildi-
nen ja Finnairinkin Oneworld-part-
neri.

Eastern Air Lines (EAL) perustet-
tiin 1926 ja meni nurin 1991.

Kaukoreittejd lentanyt British Over-
seas Airwas Corporation (BOAC)
ja BEA (British European Airways)
sekd pari pienempad yhtiotd fuusioi-
tuivat British Airwaysiksi vuonna
1974. BOAC:n juuret juonsivat 1924
perustettuun Imperial Airwaysiin.

United Airlinesin juuret ovat Wil-
liam Boeingin 1927 perustamassa

TAPin Connie-juliste Sintran Museu
do Ar:ssa. Kuva: Jokke Vallikari

Herra Luisada on epiilemitti ollut
aiheestaan innostunut, mutta onko
lempinimi "Queen of the Skies” koh-
dallaan?

Googlasin termii ja sivun 1 osu-
mat olivat kaikki Boeing 747 Jum-
bosta, samoin sivun 2 osumat pait-
si yksi Amelia Earhartista. Mutta
- bingo - sivulla 3 osuu: Jumbojen ja
eraan ginin (!) lisaksi sielld on SFO

Boeing Air Transport postilentoyh-
tidssd, josta Pratt & Whitneyn kanssa
tuli United Aircraft and Transport
Corporation (UATC). Seuraavina
vuosina ostettiin koko joukko lento-
yhtioitd ja 1931 muodostettiin United
Air Lines niiden kattoyhtioksi. Yhtio
oli suuri kautta vuosien ja varmisti
paikkansa alan jéttind fuusioiduttuaan
Continental Airlinesin kanssa 2011.

Flying Tiger Line oli 1945 perus-
tettu rahtilentoyhtio, jonka Federal
Express osti 1988.

Ennen kuin kaukoliikennekoneet
kykenivdt suoriin lentoihin Euroo-
pasta Amerikkaan ja péinvastoin,
koneet yleensd tankkasivat Atlantin
ylitystd varten Irlannin Shannonissa

-4, i K wus Eran

Aviation Museum & Libraryn juttu
Conniesta “Taivaiden Kuningatar”
-lempinimelld. Sivulta 4 16ytyy sotapeli
”B-17: Queen of the Skies” Hongkon-
gilainen Apertus bisnesjettioperaattori
kutsuu Gulfstream 550:a "Queen of
the Sky”:ksi.

Taivaalla on siis ollut monta kunin-
gatarta, Connie ei ainakaan elegans-
sissa hévid kanssasisarilleen.

(noin 20 km Limerickistd lansiluo-
teeseen) tai Skotlannin Prestwickis-
sd (noin 50 km Glasgowsta lounaa-
seen). Vastarannalla tillainen kentta
oli Newfoundlandin Gander. Nama
kentit ovat menettdneet merkitystddn,
mutta niistd muistuttaa Shanwick
Oceanic Control -lennonjohdon nimi.

PS. Tamin jutun tyoston aikana
vierailin Lissabonin ldhelld olevassa
Sintran ilmailumuseossa (Museu do
Ar). Muun mukavan ohella sielté 16y-
tyi Super Connien ohjaamo, moot-
tori ja nokkateline sekd konehallien
vilitilassa olevasta TAP-ndyttelysta
Connie-pienoismalli, -juliste ja valo-
kuvia.
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Connieta koekdytetidn maaliskuussa 2020.
Kuva: HARS Aviation Museum, Australia




Voimaa
Ja Sisua
Aerolle

Maailman vanhimpiin yhd
toimiviin lentoyhtioihin
kuuluva Aero Oy eli
nykyinen Finnair pyrki
jo syntyessdidn vuonna
1923 hankkimaan
mahdollisimman
modernia kalustoa.

Kari Pohjola

unkers F13 oli maailman ensim-
J miinen kokometallinen matkus-

tajakone. Tosin se kuljetti vain
nelja matkustajaa, mutta vuonna
1932 Aero sai yhden aivan ensimmadi-
sistd 14-paikkaisista Junkers Ju52/3m
-koneista, joilla se operoi lahinni

Itdimeren ympdristossd. Viisi vuotta

g

myShemmin yhtié téhysi jo kauem-
mas Eurooppaan tai jopa Atlantin
yli tilatessaan kaksi nelimoottorista
Focke-Wulf Condoria, jotka voisivat
kuljettaa 26 matkustajaa 300km tun-
tinopeudella 1700km matkan. Niil-
14 olisi selvitty paljon paremmin ki-
savieraiden kuljettamisesta Helsin-

gille luvattuihin vuoden 1940 olym-
pialaisiin uutta Malmin lentokenttaa
kayttden.

Tdssd vaiheessa naytti siltd, ettd
yhtio jdisi sivauun Douglasin DC-2
ja DC-3-koneiden jo kédynnissd ol-
leesta maailmanvalloituksesta. Toisin
kuitenkin kavi, kun sota alkoi vuon-

na 1939. Rakenteilla olleet Condorit
vietiin Saksan sotakoneiksi ja Talvi-
sodan alkaessa Aeron laivaston muo-
dostivat 2 Junkersia ja 2 kevyttd De
Havilland Dragon Rapidea. Kun vield
kesikuussa 1940 vilirauhan aikana
neuvostokoneet ampuivat Junkers
52 Kalevan alas Tallinnan edustalla,

jai ulkomaanliikenne yhden koneen
varaan. Rapidet lensivit syksyn satei-
siin asti pitkdd linjaa Petsamoon, joka
oli rauhassa jadnyt Suomelle.

DC-2
Amerikan mantereella 1930-luvun
alkuvuodet mullistivat lentoliiken-

CLS OK-AIC maalaus
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OH-DLB Sisu toukokuussa 1941.
Kuva: Finnair arkisto via Juha Niemi
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teen, kun onnettomuudet pakottivat
ottamaan kayttoon tehokkaampia ja
turvallisempia koneita. Puuraken-
teisten kaksitasojen ja ylédtasoisten
tilalle tuli kokometallisia, alatasoisia
ja virtaviivaisia malleja, joiden niitat-
tu ulkokuori oli osa kantavaa raken-
netta. Boeing 247 oli ensimmadinen,
mutta vuonna 1933 lensi Douglas

Alla: OH-LDA Voima Malmilla luultavasti vuonna 1942
Kuva: Jouko Rantasen kokoelma via Juha Niemi

Aircraft Companyn kuuluisan Doug-
las  Commercial-sarjan esikoinen
DC-1. Sen tuotantomalli DC-2 oli
seuraavana vuonna vield parempi ja
edelld my6s Lockheedin esittelemaa
Electraa. Kaikki mainitut koneet oli-
vat kaksimoottorisia ja varustettu si-
sdan vedettdvilld laskutelineilld. DC-
2:n matkalentonopeus oli yli 300km/t

eli se oli Boeingia nopeampi ja lensi
pidemmille kuin kumpikaan kilpai-
lijoista. Matkustajamdard oli myos
suurempi eli 14. Korkeassa matkus-
tamossa lentoemédnnén ja matkusta-
jien ei tarvinnut kulkea kumarassa
tai kiivetd kdytdvan poikki kulkevan
siipisalon yli. Térkeédlla New York-
Los Angeles-reitilld selvittiin vihem-

milla valilaskuilla ja péastiin Kallio-
vuorten yli, tosin ei yli 3000m kor-
keudella, kun paineistusta ei ollut.
Kone oli turbulensseissa kestdva ja
selviytyi paremmin jaatavista oloista
kuin useimmat aikalaisensa. Lenti-
jien tyotd helpottivat autopilotti ja
paremmat suunnistuslaitteet. DC-2
pystyi lentdmain yhdelld moottorilla.

Oli koneessa toki heikkouksiakin,
joista tarkeimmat tulivat esiin laskeu-
tuessa, varsinkin sivutuulessa. Kone
oli nokkapainoinen ja usein tarvittiin
painolastia takaruumaan. Lahestyt-
tdessd peramies tai radisti pumppa-
si kisin laskutelineen alas ja laipat
auki. Sivuvakaajan teho oli heikko.
Lisdksi jarruja kéytettiin kojelaudan
vasemman puoliskon kahvalla, jota
kadntamalld valittiin jarruttava pyo-
ra samalla, kun polkimilla ohjattiin
sivuperasintd. Tdssd tuli herkasti ai-
kaeroa toimenpiteiden vililld, jolloin
kone ldhti kiemurtelemaan puolelta
toiselle ja saattoi ajautua ulos kiito-
radalta, jolloin heikko teline saattoi
pettdd. Sateessa ohjaamoon tihkui
vettd. Matkustamon ilmanottoauk-
ko oli nokassa, minkd toivottiin vi-
hentdavin moottorimelua. Sisétilojen
limmitys tapahtui hoyrypannulla.
mutta venttiilien ohjaus oli vaikeaa
ja vililla paasi hoyrypilvi matkusta-
moon.

Tie Suomeen

Lentoyhtiot tilasivat DC-2-koneita kil-
van ja joutuivat jonottamaan. DC-3
tuli kayttoon kevaalld 1936 ja se oli
monessa suhteessa selvdsti parempi,
erityisesti taloudellisuutensa ansios-
ta, joten DC-2:n tilaukset lentoyh-
tidille loppuivat vuoteen 1937 men-
nessd. Sotavoimien kayttoon niita
tehtiin vuoteen 1939 saakka, jolloin
kokonaismadrdksi tuli hiukan alle
200. Euroopassa hollantilainen Fok-
ker kokosi Atlantin yli laivattuja ko-
neita 39 kpl. Lahes puolet niistd meni
Hollannin KLM-lentoyhtiélle. Muita

Kesiaikataulu
Sommartidtabell
Sommerflugplan

Summer time-table

2/6 -41

Aeron lentoaikataulu 2.6.1941. Kuva: Suomen ilmailumuseo (SIM) Finnair



isompia ostajia olivat Swissair, espan-
jalainen LAPE, puolalainen LOT seka
Tshekkoslovakian CLS, joka osti 5 ko-
netta vuosina 1936-37. CLS:n toinen
kone ¢/n 1582 OK-AIB oli mallia DC-
2-115K ja kolmas OK-AIC c¢/n 1562
mallia DC-2-200 . OK-AIB tuli kayt-
toon 4.3.1936 ja OK-AIC 5.11.1936
ja ne olivat yhtion kdytdssd vuoteen
1939 saakka. Tammikuussa 1940 ne
alistettiin miehitysvalta Saksan Luft-
hansan kaytt6on tunnuksilla D-AA-
IB ja D-AAIO. Todellinen kaytto jéi
niukaksi.

Aeron Condor-haaveiden kaatu-
minen syksylld 1939 ja “Kalevan”
alasampuminen kesalla 1940 johtivat
yrityksiin hankkia korvaavia matkus-
tajakoneita. Sotatilanteen takia ky-

Vasemmalla: Kapteeni Leppinen ja
kenttdhenkilokuntaa vuonna 1941
Kuva: SIM, Niels Kjeldsen

seeseen tulivat vain Saksan ja sen
valtaan jadneiden maiden koneet.
Tanskalaisen DDL-yhtién Junkersia
ei saatu, jolloin vaihtoehdoksi jaivit
CLS:n omistuksessa edelleen olleet
ja Prahaan varastoidut D-AAIB ja
D-AAIO. Aeron johtokunta hyvik-
syi oston maaliskuun alussa vuon-
na 1941. Kauppaan sisdltyi takai-
sinosto-oikeus. Lufthansan lentdja
koelensi koneet Prahassa ja lensi
Berliiniin, josta D-AAIB:n Malmén
kentélle 24.3.1941. Viralliset kaupat
molemmista tehtiin seuraavana péi-
vdnd ja D-AAIO lennettiin Berliinin
kautta Malmon kentdlle 27.3.1941.
Seuraavana péivand koneet rekiste-
roitiin ja niistd tuli OH-DLA Voima
ja OH-DLB Sisu. Aeron péddohjaaja

Ville Leppdanen koelensi ja tutustui
koneisiin maalis-huhtikuun aikana.
Hén lensi Voiman Malmille 7.4.1941
ja kone oli sithen mennessd lentdnyt
2602 tuntia. Sisu saapui Suomeen
29.4.1941. Sille oli kertynyt 1802
lentotuntia. Toukokuun 14.pdivana
molemmat koneet siirrettiin Aeron
uuteen rekisterimuotoon, jossa maa-
tunnuksen jilkeinen Aeron tunnus-
kirjain on L. Kéytintd on voimassa
nykyadnkin. Voimasta tuli OH-LDA
ja Sisusta OH-LDB. Samalla alkoi
Aero/Finnairin ja Douglasin yli 60
vuotta kestanyt yhteistyo.

2.6.1941 Voima suoritti ensimmai-
sen tyolentonsa uudelleen avatulla
Helsinki-Vaasa-Kemi-Petsamo-linjal-
la. Sisu lensi saman reitin 14.6.1941 ja

Alla: OH-LDA ja OH-LDB sekii
Luftwaffen Ju-52 Porissa 1941
Kuva: SIM, Henri Hoffren
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OH-DLB Turun Artukaisissa toukokuun alussa 1941. Kuva: SIM Ilmailu-lehti, Paldan

vield 21.6.1941. Aiemmin Junkersilla ja
Dragon Rapidella lentden Petsamoon
pédstiin 9 tunnissa, mutta DC-2:lla 6
tunnissa.

llmavoimien Siviililentolaivue

Vaikka Suomessa vield oli virallisesti
rauha, jatkui avoin sota Lansi- ja Ete-
la-Euroopassa. Saksan ja Neuvostolii-
ton vililld oli hyokkdamattomyysso-
pimus, mutta Neuvostoliitto tavoitteli
edelleen hallintaansa Suomea kuten
se oli jo pienille Baltian maille tehnyt
ja Hitlerin Saksa valmisteli myos Bar-
barossa-suunnitelmaa eli hyokkaysta
Neuvostoliittoon.

Saksa tarvitsi pohjoiselle hyokkays-
suunnalleen kauttakulkulupaa Suomes-
ta Pohjois-Norjaan ja myds Suomen
osallistumista  varsinaiseen hyok-
kaykseen. Kauttakulku oli sallittu jo
vuonna 1940, mutta vuoden 1941
alkupuolella oli Suomen sotilasjoh-
dolle annettu jo tietoja, ettd hyok-
kdystd suunnitellaan, mutta ei sen
aloituspdivad. Ilmeisesti 25.5.1941
Saksassa saatiin jo tarkempia tietoja,
kun Sisu oli vienyt sinne suomalai-

sen upseerivaltuuskunnan. 8.6.1941
saksalaisia joukkoja siirtyi Norjasta
Suomeen ja sielld Suomen rajajoukot
madrattiin liikekannalle. 17.6.1941
alkoi Suomessa yleinen liikekannal-
lepano. Vaikka valmiina oltiin, valt-
teli Suomi aloittamasta sotaa. Saksa
hyokkdsi 22.6.1941Neuvostoliittoon
ja 25.6.1941 neuvostokoneet pom-
mittivat useita Suomen kaupunkeja ja
muita kohteita. Sitten oltiin sodassa.
Sotatilannetta varten oli lentoyh-
tid0 Aerosta muodostettu kesiakuun
alussa Ilmavoimien Siviililentolai-
vue. Aeron toimintakentéksi tuli Pori
ja  Helsinki-Turku-Tukholma-reitti
joutui tauolle, koska sen katsottiin
olevan lijan ldhelld Neuvostoliiton
hallussa olevaa Viroa. Petsamon reit-
ti lyhentyi padttymadn Rovaniemelle
tai ajoittain Sodankyldan. Heindkuun
alussa Ruotsissa Voima ja Sisu saivat
naamiovdrityksen. Sinivihreélle poh-
jalle maalattiin tummanvihreita ku-
vioita. Jo vihollisuuksien alettua nii-
hin oli maalattu takarungon ympari
keltainen itirintamatunnus, samoin
siivenkérkien alapinnoille. Sivupe-

risimeen oli maalattu suuri Suomen
lippu.

Toiminta palasi Malmille syys-
kuussa Saksan hyokkiyksen edettya
Baltiassa ja Tukholmaan lennettiin
taas Turun kautta. Reitti Tallinnaan
avautui marraskuussa ja sitd jatket-
tiin edelleen Riikaan ja Kaunasiin
joulukuussa. Konigsberg ja Varsova
olivat my®os kohteina. Jatko Kaunasis-
ta Berliiniin oli aluksi Lufthansan toi-
mintana, mutta vuonna 1943 Aero-
kin ryhtyi lentdméddn koko pitkda
reittid. Berliinissa oli riski joutua lan-
siliittoutuneiden pommitusten alle.
Sinne oli kuitenkin lennétettava dip-
lomaatteja ja sotilasjohtoa sopimaan
ase- ja elintarvikehankinnoista, joista
Suomi oli riippuvainen. Ilmavoimien
henkilokuntaa kuljetettiin Saksaan ha-
kemaan uusia taistelukoneita ja kou-
luttautumaan niihin. Paluumatkalla
voitiin kuljettaa polttoainetta, aseita ja
varaosia. Sotilastehtdvistd maksettiin
Aerolle vuokraa. Polttoainepula vai-
vasi siviilitoimintaa. Lennot Turkuun
ja Poriin jouduttiin lopettamaan hei-
nakuussa 1944, mutta Tukholmaan

L 4 SA-Kuva

Ruotsin prinssi, kenraali Osterman ja ruotsalainen ministeri Voiman vieressi vuonna 1942. Kuva: SA-kuva
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OH-LDA Voima ja matkustajat Hyvinkddlld. Kuva: Heikki Moisio

ja Rovaniemelle lennettiin edelleen.
Vilirauhan tultua voimaan syyskuus-
sa 1944 molemmat DC-2:t lennettiin
Tukholman Brommaan turvaan , mut-
ta tuotiin pian Hyvinkaille. Sielld ne
kuitenkin saivat maata toimettomina
vuodenvaihteeseen saakka lentokiel-
lon takia.

Lentorajoituksia
jasiviililentoa

Valvontakomission madraama lento-
kielto loppui vuodenvaihteessa 1945,
mutta Malmi jdi punatihtisten hal-
tuun. Aeron koneet toimivat Hyvin-
kaaltd, jonne Helsingistd mentiin ju-
nalla. Lennettiin Junkerseilla Tukhol-
maan joko suoraan tai Turun ja Maa-
rianhaminan kautta. Yllattden uusi
lentokielto méarattiin 2.3.1945 ja vain
muutama lentokelpoisuuden yllapita-
miseksi tarpeellinen koelento sallit-
tiin.

Heindkuun lopulla tuli tieto koti-
maanlentojen osittaisesta vapautta-
misesta. Elokuun 13. pdivana aloitet-
tiin sddnnollinen liikenne Turkuun,
Poriin, Maarianhaminaan, Vaasaan
ja Kemiin. Lokakuussa alkoivat len-
not Jyvaskylaian. Helppoa ei toiminta
ollut polttoainesdannostelyn ja so-
dan rasittamien koneiden takia. Lo-
kakuun lopussa toinen Junkerseista,
”Sampo’, tuhoutui osuttuaan puihin
laskeutuessaan Hyvinkaille. Syy oli
laheisen voimalinjan aiheuttama ra-
dioldhestymislaitteiden virhenaytto.
Onneksi ei kuolonuhreja tullut. DC-
2:n Cyclone GR-1820F52- mootto-
rien ylldpito oli vaikeaa, kun varaosia
ei saatu. 13.10.1945 kapteeni Helge
Laitinen lahti 15 matkustajan kans-
sa Voimalla Vaasasta Kemia kohti,
kun oikean moottorin kolmossylin-
teri katkesi ja iski moottoripelteihin,
jotka levahtivat auki. Moottori oli
pysdytettivd, mutta peltien aiheut-
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Voima Hyvinkddlld sodan jilkeen. Kuva: Finnair via Juha Niemi

taman ilmanvastuksen takia “Hege”
totesi pakkolaskun olevan edessa.
Paikaksi oli tarjolla pari kilometrid
pitkd Kalajoen hiekkaranta. Kaptee-
ni arvioi hiekan olevan riittavan tii-
vistd laskeutua laskuteline alhaalla.
Mekaanikko ja radisti ehtivéit pumpata
telineet alas ja lasku onnistui hyvin.
Matkustajat jatkoivat eteenpdin muilla
valineilld ja paikalle halytettiin vuonna
1941 valmistuneelta Oriveden moot-
torikorjaamolta komennuskunta, joka
vaihtoi moottorin rannalla. Nelja pii-
vad myohemmin Laitinen lensi ko-
neen pois. Kone meni 25.10. tdyshuol-
toon Valtion lentokonetehtaalle, jona
aikana CLS yritti kdyttdd koneista ta-
kaisinotto-oikeuttaan, mutta Valvon-
takomissio ei sithen suostunut.
Vuonna 1946 yhtié tarjosi neljaa
Cyclone F52-moottoria Aerolle. Voi-
ma oli huollossa 29.12.1945 saakka.
Naamioviritys poistettiin luultavasti

samassa yhteydessa. Sisun naamio-
virin poistosta ei ole tarkempaa tie-
toa kuin se, ettd ainakin heindkuussa
1946 se oli jo tehty, kun mekaanikko
Emil Ollia onniteltiin uutena lento-
miljonddrind eli miljoona kilometrid
lentaneend. Tammikuussa 1947 ote-
tussa kuvassa Voimalla nékyy ole-
van jadnpoistolaitteen paisuntakumit
siivissd ja perdsimessi. OH-LDB:la
ei samassa kuvassa niitd ndy. Kumien
saatavuus oli huono, miki aiheutti ra-
joituksia lentdmiseen jadtavissa oloissa.

Vuonna 1946 toiminta tapahtui
Hyvinkaaltd kdsin. Poikkeus néhtiin
13.8.1946, kun Suomen rauhanval-
tuuskunta ldhti Malmilta kohti Parii-
sia periti kolmen koneen OH-LAO,
OH-LDA ja OH-LDB voimin. OH-
LDB Sisu toi kymmenen valtuus-
kunnan jdsentd takaisin Malmille
elokuun lopussa. Molemmat tapah-
tumat nakyvit uutisfilmissa, joka 16y-

tyy YLE Areenasta.

Malmin lentokenttd luovutettiin
takaisin suomalaisten kaytt6on sun-
nuntaina 5.1.1947 ja Aeron koneet
OH-LDA Voima, OH-LDB Sisu ja Ju-
52/3m OH-LAO Waasa siirrettiin Hy-
vinkadlta Malmille. John Weggin Fin-
nair-kirjassa ja Seppo Sipildn et al kir-
jassa Malmi — Helsingin lentoasema
kerrotaan lehtitietoihin perustuen en-
simmdisend laskeutuneen koneen ol-
leen Mainio Raunion ohjaama Voima,
mutta Finnairin eldkeldisten kirjassa
“Aerosta Finnairiin” kerrotaan asia toi-
sin. Kerrotaan "Mani” Raunion ohjan-
neen Ju-52:a mukanaan muun muassa
mekaanikko Ville Saarisalo ja DC-2:n
ohjaimissa olleen Olli Puhakka, joka
saapuessaan Malmin ylle ndki suu-
ren vastaanottajajoukon, mutta Jun-
kersia ei ndkynyt. Puhakka kysyi ra-
diolla Rauniota, joka kertoi olevansa
Porvoon ldhelld katsomassa ilmasta

Wolle Laurila. Taustalla Aeron bussi. Kuva: SIM, Volmar Laurilan kokoelma



OH-LDB Sisu Hyvinkdcdn hallin ovella Kuva: Finnair arkisto via Juha Niemi

Saarisalon kesamokkid. Puhakka eh-
dotti, ettd Raunio yhtion vanhimpa-
na ohjaajana (vuodesta 1928) laskeu-
tuisi ensimmadisend Malmille. Niin
tehtiinkin, mutta lehdisto tulkitsi
Raunion lentidneen Voimaa. Rau-
nio kommentoi koneen tulleen kuin
vanhasta muistista kotiin ja niinhdn
se olikin, hdnhin itse asui kentan 14-
histolla Puistolassa. Edelld mainitus-

sa Weggin kirjan kuvassa OH-LAO
nikyy moottorit sammutettuina ja
kummankin DC:n vasen moottori
ndyttdd olevan vield kdynnissd. Len-
tokoneiden varjot maassa sopivat
tuloaikaan klo 12.30. Tdma nayttdisi
tukevan eldkeldisten versiota. Miten
lie? Koneissa oli rekisteritunnukset
rungossa ja siipien alapinnalla, nimi
keulassa ja Suomen lippu perasimes-

sa, mutta ei mitdan Aeron logoa tai
nimed. Kun miehistot sitten menivit
Malmin isoon lentokonehalliin, se oli
keskelta erotettu 3 metrid korkealla
aidalla, jonka takana oli punatihti-
nen DC-3 tai Li-2-kone konepistoo-
limiehet vartijanaan. Puhakka totesi:
Tastd sitd pojat sitten pitdisi alkaa!
Aeron ensimmidiselle reittilennol-
le Malmilta Vaasaan ja Kemiin lahti

6.1.1947 klo 8.06 Sisu miehistondin
kapteeni Olavi Siirild, mekaanikko
Emil Olli ja sdahkottdja Tauno Har-
tikainen. Vasta syksylld saatiin lupa
avata reitti Tukholmaan, mutta sil-
loin lennettiin jo DC-3-koneilla. Voi-
ma ja Sisu olivat matkustajakayttoon
jo huonossa kunnossa. Ne muun-
nettiin vuonna 1947 rahtikoneiksi
poistamalla istuimet ja vahvistamalla

lattiaa. Ura rahtikoneenakin jii mo-
lempien osalta pariin sataan tuntiin
ja seuraavana vuonna koneet poistet-
tiin virallisesti kdytosta ja varastoitiin
Malmille. Ohjaajat kieltaytyivit enda
lentdmastd niilld. OH-LDA Voima oli
lentdnyt Aerossa noin 3400 tuntia ja
OH-LDB Sisu 3575 tuntia. Vuonna
1949 niille aukeni uusi ja viimeinen
lentoura.



OH-DLA ensi kertaa Malmilla huhtikuussa 1941.
Kuva: Viljo Pietinen. UA Saarisen kokoelma, Museovirasto

limavoimien Hajyt

Aero oli saanut uudempaa kalustoa,
jolle oli myos saatavilla huoltoa ja
varaosia. Ilmavoimille DC-2 kuiten-
kin vield toi uusia mahdollisuuksia.
Maaliskuussa 1949 osapuolet sopivat
Voiman ja Sisun siirrosta Ilmavoi-
mille, joka samalla paési eroon tar-
peettomiksi kdyneistd Pratt&Whit-
ney R-1830 Twin Wasp-moottoreista,
joita taas Aero pystyi hyodyntaimain
DC-3:ssa varaosina.

Voima luovutettiin 6.4. ja Sisu
11.4.1949 Kuorevedelle Lentovarikon
Koelentueelle. Sellaisenaan koneet ei-
vit Ilmavoimillekaan riittineet vaan
ne menivit heti Valtion Metallitehtaal-
le peruskorjaukseen. Wright Cyclo-

ne F52-moottorien tilalle vaihdettiin
Bristol Mercury XV-moottorit, joita oli
Blenheim-pommittajien romuttami-
sen jalkeen varastossa. Naitéd kaytettiin
87 oktaanin bensiinilld, jolloin suurin
teho oli 840hv. Moottorit kuumen-
tuivat nousuvaiheessa. Niitd pidettiin
alitehoisina. Potkurit olivat de Havil-
landin valmistetta. Peruskorjauksen
yhteydessd molempiin koneisiin asen-
nettiin runkoon sivuvakaajan etupuo-
lelle lisdevd, jonka tarkoituksena oli
parantaa koneen suuntavakavuutta
etenkin sivutuulilaskussa, mutta my6s
kartoituskuvauksia tehtdessd. Konei-
siin asennettiin kamerat ja niiden vaa-
timat lisavarusteet. Radiovarustus uu-
sittiin ja asennettiin radiosuunnistusta
varten kohtilentolaite. Koneisiin tuli

my6s autopilotti. Kuljetuskoneiden
tarkeimmaksi tehtavidksi muodostui
ilmakuvakartoitus ja niitd kéytettiin
mittarilento- ja radiosuunnistuskou-
lutukseen. RuotsalaisenkreiviCarl Gus-
tav von Rosenin Ilmavoimille hankki-
ma DC-2 DO-1 “Hanssin-Jukka” oli
vuonna 1940 varustettu kuvaustehta-
viin ja uudet koneet paransivat kuvaus-
kapasiteettia. Nimen taustalla oli poh-
jalainen hdjy Anssin Jukka. Perinteen
jatkamiseksi tulokkaista tehtiin DO-2
Isoo-Antti (entinen OH-DLA Voima)
ja DO-3 Pikku-Lassi (OH-LDB Sisu).

DO-2 Isoo-Antti

Korjauksen jilkeen DO-2 koelennet-
tiin syyskuussa 1949 ja 14.10. luovu-
tettiin Lentorykmentti4:lle ja pommi-

tuslaivue 41:lle. Vain 11 péivdd myo-
hemmin majuri Onni Pesola laskeu-
tui Luonetjarvelle, jolloin vasen las-
kuteline painui sisddn ja vasen siipi
taipui. Henkilovammoja ei tullut,
mutta DO-2 péityi joulukuussa kor-
jaukseen Valtion metallitehtaalle ja
palasi LeR4:lle vasta 5.5.1950.
27.10.1951 sattui seuraava lento-
vaurio laskussa Kemiin, kun oikea
rengas puhkesi. Koneen paino ylit-
ti valmistajan ilmoittaman maksi-
min. Ohjaajana toimi vadpeli Heikki
Kokkonen, joka oli sodassa lentdnyt
Blenheimid ja aloittanut lentdmisen
Hanssin-Jukalla elokuussa 1949. Yh-
teensd hénelle kertyi DC-2-lentoja
1200 tuntia. Mainittakoon, ettd hian
kavi ajkanaan lennolla my6s OH-

Voiman paluu Malmille vuonna 1947, kapteeni Raunion
ja johtajien ilon aiheena. Kuva: SIM Hede

LCH:n kyydissd. Mukana 27.10.51
lennolla oli my6s luutnantti Veikko
Pekkola, joka vuonna 1952 siirtyi
lentiméddn Aeron DC-kolmosia.

Seuraavaa onnettomuutta ei tar-
vinnut odottaa kovin kauan. 9.1.1952
sivutuulilasku Luonetjirven liukkaalle
kiitoradalle padtyi sivuttain lumihan-
keen aiheuttaen koneen keskisiiven
etusalon vadntymisen ja laskuteline-
vaurion. Kone oli korjauksessa huh-
ti-toukokuussa ja palasi LeR4:din,
joka samana vuonna nimettiin 1. Len-
nostoksi.

Helmikuussa 1953 DO-2 oli len-
tanyt 728 tuntia vuoden 1949 perus-
korjauksen jilkeen, joten se lahti Val-
metille uuteen peruskorjaukseen ja
palasi yksikkoonsa toukokuussa. Ke-

vaalla 1955 DO-2 valittiin sen kesdn
kartoituskuvauksiin ja huonokuntoi-
sesta DO-1Hanssin-Jukasta siirret-
tiin kuvausvilineistod. Isoo-Antin
viimeinen lento 9.4.1956 oli samalla
DC-2-tyypin viimeinen lento Suo-
messa. [lmavoimien viéreissa sille oli
kertynyt 1570 lentotuntia ja koko
uransa aikana 7580 tuntia. Virallises-
ti se poistettiin vahvuudesta 4.3.1957
yhdessd DO-1:n kanssa. Yhdessd ne
myytiin lentomestari Osmo Rantalal-
le vuonna 1959. Hanssin-Jukasta tuli
kahvila Himeenlinnan rantatorille ja
Isoo-Antti myytiin Vanajan romu-
liikkeelle.
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DO-3 Pikku-Lassi

DO-3 viipyi korjauksessa kauem-
min ja luovutettiin Lentorykmentti
3:n havittdjalentolaivueen esikunta-
lentueelle 13.4.1950. Sen lopulta ly-
hyeksi jadnyt ura Ilmavoimissa alkoi
heti seuraavana pdivini oikean teli-
neen rengasrikolla laskussa Uttiin.
Kone pyoréahti vaakatasossa ympari
ajauduttuaan lumihangen puolelle,
mutta valttyi isommilta vaurioilta.
16.4. kone oli tulossa Bake-mittari-
laskeutumislaitteen koulutuslennol-
ta, kun molempien moottorien polt-
toaineensyotto heikkeni ja piti tehda
pakkolasku Malmille. Lasku onnis-
tui, mutta rullatessa oikean puolen
rengas puhkesi. Ei kahta ilman kol-
matta. 19.4. rullattiin taas Bake-len-
nolle lahtiessa ja jdlleen oikea rengas
puhkesi. Ikddn kuin kaupan paille
my0s kannuspyoran rengas puhkesi,
kun konetta hinattiin pois. Renkai-
den laatu ei ehka niin 4 aikoina vield
ollut hyva.

24.4.1950 DO-3:n yksikoksi tuli
LeR 4:n Pommituslentolaivue 41.
Helmikuun seitsemintend vuonna
1951 ylikersantti Heikki Kokkonen
suoritti nousukiitoa Malmilta, kun
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vasen moottori menetti tehoaan.
Kokkonen vyritti vetdd konetta il-
maan, mutta kone kallistui ja pyo-
rin osuttua lumivalliin kone paa-
tyi mahalleen. Henkilovammoja ei
tullut, mutta koneen vauriot olivat

kohtalokkaat. Kokonaislentotunnit

romuttamisesta ja myynnistd. Korja-
uskelpoiset osat otettiin talteen. Ro-
muliikkeen johtaja Kuusakoski otti
rungon lasten leikkimokiksi Sipoon
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padtyivit lukemaan 5630, josta Ilma- | o ﬂfw A e
voimissa 254. 25.4.1951pédtettiin ko- T Ll S ...‘ ¢ 3 :
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Voiman kahvirahti Malmilla vuonnal 947 Kuva: SIM Finnair
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Loparon saarelle, jossa se vietti seuraavat 35
vuotta. Vuonna 1986 "l6ydetty” runko siirret-
tiin Puolustusvoimien helikopterilla Vantaalle

Suomen IImailumuseoon. Kun Ilmasotakoulun
Kilta Ry aloitti Hanssin-Jukan kunnostamisen
museokuntoon Tikkakoskella, se pyysi DO-3:n
runkoa varaosiksi projektiin. Rungon tulevaksi
sijoituspaikaksi on kaavailtu Turun lentoase-
maa.

DO-3 Isoo-Antti Utissa 14.4.1950.

DO-2 Vaasassa vuonna 1951. Kuva: Henry Laaksosen albumi, via Jukka Nisula

DO-3 Pikku-Lassin runko.
Kuva: SIM, Kauko Tuomikosken kokoelma




Muistelemme DC-3-lentadjia
meilla ja maailmalla

Lauri "Lors" Hirvonen

Lauri Hirvonen syntyi Joensuus-
sa 22.10.1928 ja kuoli Helsingissd
28.11.2021. Sotilaspoikana hén ta-
hysti vihollisen lentokoneita Joen-
suun kaupungintalon tornissa. Hén
rakensi lennokkeja ja "lensi” itse ma-
kihyppysuksilla. Ensimmaiiset oikeat
lentolaitteet olivat purjekoneet heti
sodan jalkeen. Varusmiespalvelunsa
hén suoritti Lentoupseerikurssi 14:1la
vuosina 1948-49 ja valmistui kurssin
priimuksena.

Hén aloitti konemestariopinnot
Helsingin Teknillisessd  opistossa,
mutta pddsi vuonna 1953 Aeron
lentoperamieskurssille ja jatkoi yh-
tion palveluksessa vuoteen 1962 len-
tden kapteenina DC-3:lla ja Convair
340/440:114. Sitten han siirtyi Sak-
saan LTU-yhtioon (Luft Transport
Unternehmen) Fokker F27 ja Cara-
velle-koneisiin. Vuonna 1972 yhtio

Seppo Saario

Suomen tunnetuin taitolentdja Seppo
Saario syntyi Hollolassa 12.2.1929 ja
kuoli Tuusulassa 31.12.2021. Vuonna
1943 hén toimi ldhettind havittdja-
lentdjien jatkokoulutuskentdlld Vesi-
vehmaalla. Vuonna 1944 alkoi purje-
lentokoulutus Jamilld ja Seposta tuli
myos purjelentokouluttaja ja -tarkas-
taja sekd hinauslentdja. Itse hin lensi
purjekoneilla 300 tuntia.

Tie Ilmavoimiin aukesi vuonna
1951 Aliupseeriohjaajakurssi 8:n kaut-
ta ja palvelu jatkui vuoteen 1957 saak-
ka kisittden 1100 lentotuntia. Suu-
rin osa konetyypeistd oli sodanai-
kaista kalustoa "Mersu” mukaan lu-
kien, mutta hin ehti padstd maamme
ensimmaiseen suihkukoneeseen, de

joutui luopumaan ulkomaisista oh-
jaajistaan ja Lors lahti Kalevi Kei-
hdsen Spear-Airin DC-8-ohjaajaksi.
Spear-Airin konkurssin jilkeen t6i-
td tarjosi kotimainen Sir-Air, jossa
ajokkeina olivat ainakin Piper Navajo
ja Lockheed Lodestar. Vuonna 1980

Seppo Saario. Kuva: Jukka Koresaar

tyonantaja oli Pan African Airlines ja
koneena Caravelle. Firman mentya
nurin tuli tydpaikaksi Intercontinen-
tal Airlines Nigerian Ltd ja tyokaluna
DC-8. Vield kerran vaihtui tyonanta-
ja, Okeda Airlines, ennen eldkkeelle
ldht6d 55-vuotiaana vuonna 1983.
Silloin lentotunteja oli kertynyt 22000.

Lauri Hirvonen oli my6s meren-
kulkija, joka omasi avomerilaivurin
pétevyyden. Vuonna 1959 hédn hank-
ki ja kunnosti yhdessd kollegansa
Erkki Forsmanin kanssa hiekkajaa-
lan uivaksi huvilaksi, joka liikkui niin
koneilla kuin purjeillakin. Saksan
kautena hin rakensi hollantilaisesta
rungosta moottoripurjehtijan. Eldke-
paividan Lors vietti Espanjassa. Han
oli perustamassa eldkeldislentdjien
Aurinkolaivuetta. Viimeiset vuodet
asuinpaikkana oli Vuosaaren hoito-
koti.

Havilland Vampireenkin. Seppo lensi
DC-2 Hanssin-Jukan toiseksi viimei-
sen lennon 28.5.1955 ja joutui teke-
maan moottorihdirion takia pakko-
laskun Bristol Blenheim BL-200:lla,
joka on nykydian Ilmamuseossa Tik-
kakoskella. Seppo oli sotilasarvoltaan
vadpeli. 1950-luvulla hédn toimi kou-
luttajana Ilmavoimien lisdksi myos
siviilipuolella ~mm. Ilmailuliiton
koulutuskeskuksessa Jamilld ja paik-
kakuntakohtaisilla
ja vield elakkeelld ollessaan vuonna
1984 Ilmailuliiton lennonopettaja-
kurssilla. Han sai ndistd ansioistaan
tunnustuksia Suomessa ja ulko-
mailla, suurimpana Harmon-patsas
vuonna 1965. Seppo oli Aeron pera-
mieskurssilla vuosina 1957-58, mutta
pédsi yhtion lennoille vasta vuonna
1960 ja teki odottaessa monipuolista
lentoty6td ja toimi Aeron lennonsel-
vityksessd. Finnairilla konetyyppeind
olivat DC-3, Convair 440, Caravelle
ja DC-9. Eldkkeelle hdn jai vuon-
na 1981, jonka jilkeen pddasiana oli
taitolento. Se oli alkanut jo 1950-lu-
vulla Pilvien huimapait- naytoksissa
ja jatkunut 1960-luvulla Zlin Tre-
ner-koneeella. Parhaiten tunnettu oli
vuonna 1971 itse koottuna valmistu-
nut punainen Pitts Special OH-XPA,
jota seurasivat Christen Eagle OH-

lentokursseilla

Kai Bjorkman

Kai Bjorkman syntyi 21.9.1940 Helsingissd ja kuo-
li 2.2.2022 Espoossa. Hén sai lentokoulutuksensa
vuonna 1959 Lentoupseerikurssilla ja jatkoi sielld
“kesavanrikkind” Nuori Kaitsu pohdiskeli ryhtydko
laakariksi vai lentdjaksi, valinnan tiedamme.

Aeron lentoperamieskurssilla hén oli vuosina
1961-62. Finnairilla hianen koneinaan olivat DC-3,
Convair 440, Caravelle ja DC-8. Vuonna 1971 hén
toimitti Convair OH-LRA:n Kambodzaan. Hén jéikin
maahan kolmen vuoden ajaksi DC-3-lentédjaksi ennen
punakhmerien valtakautta ja siirtyi sitten Caravellea
lentdmdan Syyriaan. Palattuaan Finnairiin hdn lensi

Kai Bjorkman vuonna 2021. Kuva: Kari Pohjola

Seppo Saario ja Zlin Trener. Kuva: Eero Kyllonen

XEA ja sitten Ultimate OH-XSE, jolla
hdnen poikansa Pekka voitti useasti
taitolennon Suomen mestaruuden
ja hdnkin Harmon-patsaan. Seppo
toimi taitolentoryhmd Red Birdsin
johtajana ja taitolentokouluttajana.
Taitolentouransa aikana Seppo lensi
728 néytostd. Meille tirked oli Sepon
tulo vuonna 1986 Airveteranin en-

simmaiseksi koulutuslentgjiksi. Han
toimi OH-LCH:n ohjaajana vuoteen
1998 saakka. Sepon noin 25000 len-
totuntia sisilsivét siis paljon muu-
takin kuin taitolentoa. Muistamme
lammolld laajasti ansioitunutta len-
tajaa.
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DC-8:n paillikkénd. Vuonna 1986
tapahtui Tsernobylin ydinvoimalaon-
nettomuus. Presidentti Mauno Koi-
visto soitti yllattaen Kaitsulle ja pyysi
hintd lahtemdidn DC-8:n kipparina
Kiovaan noutamaan puoli koneellista
suomalaisia pois alueelta. Tilanne oli
arkaluonteinen, silla virallinen Neu-
vostoliitto kielsi koko onnettomuu-

"Candy Bomber"
Gail Halvorsen

Utahissa 10.10.1920 syntynyt Gail
Halvorsen hankki vuonna 1941 len-
tolupakirjan ilmeisesti osallistuak-
seen Euroopassa raivoavaan sotaan
Natsi-Saksaa vastaan. Vuonna 1942
hén liittyi Yhdysvaltain Armeijan II-
mavoimiin haaveenaan havittdjalen-
tdjan ura, mutta koulutuksen aikana
todettiin olevan suurempi tarve kul-
jetuskoneiden ohjaajista. Niinpa hdn
vietti sota-ajan lentden C-47-koneita
(DC-3:n sotilasversio) ldhinna Ete-
la-Amerikan itdosissa.

Rauhan tultua Gail lensi nelimoot-
torisia C-74 Globemastereita ja C-54
Skymastereita. Jalkimmadisen koneen
ohjaimissa hénesti tuli kuuluisa, kun
hdn vuonna 1948 oli mukana Ber-
liinin ilmasillan kuljetuslentdjana.
Hén keksi pudottaa laskeutuessaan

Peter Spoden

Peter Spoden syntyi marraskuussa
1921 Rubhrin alueella ja asui 1930-lu-
vulla Essenin teollisuuskaupungissa,
jossa sijaitsivat mm. Kruppin tehtaat.
Hénen rautatieldisisdnsa tunsi katke-
ruutta Saksan kohtelusta maailman-
sodan jilkeen, mutta vastusti uutta
sotaa. Hitlerin tultua valtaan lapsia ja
nuoria houkuteltiin mukaan Saksan
uuteen nousuun.

Nuoremmat pédsivit urheilemaan

den. Oleskelu Kiovan kentdlld kesti
runsaan tunnin. Alueella ohjaamon
kattoon salaa asennetut siteilymit-
tarit hyppdsivit pohjaan asti ja arvot
normalisoituivat 1dhdon jélkeen vas-
ta yli 600 metrin korkeudella ilmas-
sa. DC-kasien jalkeen Kaitsu lensi
Airbus A300-koneita ensin Finnairin
ja sitten Kar-Airin véreissd ryhma-

Ilmasiltamaalaus Tempelhofin hallissa.

leirioloihin ja vahdn vanhemmat Hit-
ler Jugendiin teknisten laitteiden pa-
riin. Nuorelle Peterille lennokit ja pur-
jekoneet olivat tirkein asia ja koulun
loputtua hén suunnitteli opiskelevansa
lentokoneinsinodriksi. Kun brittildiset
pommittivat Essenid vuonna 1940,
Peter haki Luftwaffen insindoriupsee-
rikoulutukseen. Alokkaaksi han péasi
marraskuussa 1940 ja lentokoulutuk-
seen kevadlld 1941. Tdhtdimessd oli
padsy yohavittdjalentdjaksi puolus-
tamaan kaupunkeja yha koventuvilta

paallikkona. Siirryttyddn eldkkeelle
Finnairilta han lahti Englantiin lenta-
mddn aina 65-vuotiaaksi asti. Kaitsu
oli Niemen Penan perdmieskurssi-
kaveri ja oli mukana Penan 80-vuo-
tislennolla OH-LCH:lla Oripadhian
vuonna 2017. Kesélld 2021 hin oli
mukana Mauri Maunulan 100-vuotis-
tilaisuudessa ja lennolla.

makeispaketteja Tempelhofin ken-
tdn reunassa odottaville lapsille. Toi-
minta tuli esimiesten tietoon, mutta
moitteiden sijasta tulikin kannustus-
ta ja kehotus laajentaakin toimintaa.
Pian syntyi my6s organisaatio, joka
hankki makeistehtailta lahjoituksia.
Lapsilta hdn sai nimitykset Rosi-
nenbomber ja Onkel Wackelfliigel,
kun hén vaaputti koneen siipid tun-
nuksenaan. Lannessa hdn oli Candy
Bomber. Koko loppueldminsda hin
oli yhteyksissa muutamiin silloisiin
berliinildisiin lapsiin ja heiddn lap-
siinsakin. 1970-luvulla hdn toimi
Tempelhofissa tukikohdan péallik-
kond. Hén sai lukuisia kunniamerk-
kejd ja hdnen mukaansa nimettiin
mm. kouluja Saksassa. Eversti evp
Halvorsen kuoli 16.2.2022 Utahin
Provossa 101-vuotiaana. Hénelld it-
selladn oli 5 lasta, 24 lastenlasta ja 60
lastenlastenlasta.

RAF:n pommituksilta. Sithen paasy
kesti kuitenkin kesddn 1943 saakka.
Silloin Essen oli jo pommitettu rau-
niokaupungiksi. Peter palveli ensin
Nachtjagdgeschwader (NJG) 5:ssa
ja saavutti ensimmadisen 24:std ilma-
voitostaan elokuussa 1943 RAF:n
Peenemiinden hyokkdyksen aika-
na. Voitot eivit tulleet ilman omia
riskeja. Peter haavoittui neljasti ja
joutui myds hyppdamaéan laskuvar-
jolla useita kertoja, joista ensimmai-
selld tarttui koneensa perdsimeen

Peter Spoden toisena vasemmalta Ruohtulan ja Heikkalan vilissd vuonna 2005. Kuva: Kari Pohjola

ja paasi irti viime hetkelld. Kevaalla
1944 hdn oli Unkarissa torjumassa
partisaanien huoltolentoja. Sodan
viimeiset kuukaudet hin toimi I/NJ-
G6:n laivueenkomentajana ja joutui
27.4.1945 Oberschleissheimin len-
tokentdlld antautumaan laivueineen
amerikkalaisjoukoille ja sotavankeu-
teen. Hanet oli juuri ylennetty kaptee-
niksi. Vapauduttuaan hdn teki toita
rautateilld ja jatkoi tekniikan opinto-
ja. Vuonna 1952 Peter pédsi rakkaan
harrastuksensa purjelennon pariin
ja seuraavana vuonna suoritti yksi-
tyislentdjan lupakirjan Hollannissa.
Mabhtoi olla aika eteva lento-oppilas!
Vuonna 1955 oli vuorossa litkenne-
lentdjan lupakirja, joka oli ensim-
mdinen Saksassa sodan jilkeen. Tyo
Lufthansan palveluksessa alkoi, kuin-

kas muuten, DC-3:1la ja sitten Super
Constellationilla. ~ Suihkukaudella
koneena oli ensin Boeing 707 ja lo-
puksi 747 Jumbo. Lentotunteja kertyi
noin 22000 ja Atlantin ylityksid noin
1400. Havittajakoulutuksensa loppu-
vajheissa Peterin kanssa laivueessa
palveli luutnantti Béing, jonka iso-
setd William Boeing oli 1920-luvulla
perustanut kuuluisan amerikkalaisen
lentokonetehtaan.

Parikymmentd vuotta sodan jil-
keen Peter oli koulutusmatkalla Texa-
sissa, jolloin vapaassa jutustelussa tu-
kikohdan kenraalin kanssa ilmeni,
ettd Peter oli ainoan ja epdonnistu-
neeksi luullun péaivdoperaationsa yh-
teydessd kuitenkin ampunut kenraa-
lin Boeing B-17-koneen alas, tosin
kone teki pakkolaskun vasta Englan-

nin Kanaaliin. Menikohidn siind Pe-
teriltd Ritariristi, johon vaadittiin 25
ilmavoittoa?

Vuonna 2005 Peter vieraili Suo-
messa Klaus Scheerin kanssa, jolla
oli sodassa ja siviilissd samanlainen
ura. Huumorintajuiset herrat kavi-
vit mm. lentdmissd Tikkakoskelle
OH-LCH:lla ja kehuivat ohjaajiem-
me hienoja laskuja. Peter kavi Suo-
messa kolme kertaa ja viihtyi hyvin
suomalaisten veteraanien seurassa.
Peter kirjoitti eliméantarinansa kir-
jaksi lastenlapsilleen, joiden han ha-
lusi muistavan isoisdnsd ensisijaisesti
lentdjdnd eikd sotilaana. Kuollessaan
joulukuussa 2021 100-vuotiaana Peter
jattihdnet tavanneille muiston elaman-
myonteisestd ja ihmisldheisestd mie-
hesta.
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Maaranpaad
hiilineutraa

Olemme sitoutuneet tekemadn kaikesta toiminnastamm
taysin hiilineutraalia vuoteen 2045 mennessa. Ensimma
tavoitteemme on vuoden 2025 lopussa — leikkaamme
kokonaispadstoja 50 % vuoden 2019 tasosta.
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