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Lukijalle

Tdamdn kirvjan kirjoittamiseen on monta syytd. Ensinndkin minulla on nyt aikaa.
Olen paiskinut lentohommia vuodesta 1958 yhtd mittaa aina vuoteen 1993 pddtoi-
misesti ja varsinkin uran viime vuodet olivat hyvin tyontdyteiset.

Olen tavallaan vieldkin ilmailualalla harrastusmaisesti, enkd osaa millddn asettua
toimettomaksi. Tyo ja stthen ehkd litttyvd kohtuullinen stressi lienevdtkin thmiselle
parasta terapiaa.

Tamd on tlmatluhistoriallinen kirvja. Tapahtumista osa on Kaakkois-Suomen ja
koko Suomen tlmailuhistoriaa. Sitd tekevdit eldvdt thmiset, mutta historian kirjoissa
heiddt yleensd tapetaan tai heiddn pddlleen nostetaan merkillinen sddekehd, jonka
varjoon itse thminen hukkuu.

Tdamd on muistelmakirja, kertomus eldmdni ajanjaksosta, joka kului lentdien. Kir-
jJoitan tdtd lihes ilman muistiinpanoja. Lihdeaineistoa olen sen sijaan kdyttcinyt
paljon. Siitd on erillinen luettelo kirjan lopussa.

Las Palmas 6.12.2005
Pertti J Halinen

Uusittu painos
1.3.2017 Lappeenranta



Kirjoittaja vuonna 1958 Lappeenrannan lentokentdlld. Lennokki on itse suunniteltu A-2 luokan
liidokksi.
The author at Lappeenranta airport in 1958. The model is a self designed A-2 model glider.
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Usein kysytddn, voisinko kertoa enst kerralla wusia juttuja, kun ne ovat aina niitd
samoja. Vastaan: samat ovat lukijatkin.

Kiinnostus kasvoi katselusta

Ensimmaiinen ilmailullinen muistikuvani on vuodelta 1947. (Olen syntynyt tammikuussa
1941.) Tuolloin jarjestettiin Lappeenrannan lentokentilld ensimméiinen sodanjilkeinen
lentondytos. Siind esiintyi muiden muassa Biicker Jungmeister, kaksitasoinen taitolento-
kone, jota pidettiin maailman parhaisiin taitolentokoneisiin kuuluvana. Me lentokentin
vieressi olevan Leirikadun pojat, mm. Juutilaisen Illu (nuorempi Juutilainen), seurasimme
tietenkin naytosti ja toimintaa “silmét pyoreind”. Niina vuosina kansanhuvit Suomessa
olivat harvinaista herkkua.

Myos seuraavana vuonna jarjestettiin paikkakunnalla ilmailuviikko ja lentoniytos.
Lappeenrannan Ilmailuyhdistys toimi jo tuolloin aktiivisesti. Kaupungin tiyttiessi vuon-
na 1949 tasan 300 vuotta oli ohjelmassa tietenkin taas lentoniytos.. Siihen osallistui 11
lentokonetta ja yleisolennityksidkin oli tarjolla. Passin télloin ensilennolleni Praga Babyn
kyydissa kaupungin yldpuolelle. Lentdjan henkilollisyys ei ole valitettavasti tiedossani.

Heindkuun 12. piivana 1949 merkittiin Suomen ilmailun aikakirjoihin ensimmaéinen
purjelennon kulta-C -suoritus. Diplomi-insind6ri Kaarlo Temmes (my6hemmin Ilmailuhal-
lituksen paidjohtaja) lensi silloin Jamijarveltd Lappeenrantaan. Matka on 301 kilometria
ja koneena oli Suomen ainoa tehokone, saksalaisvalmisteinen Weihe. — Olin kentilla
kahden pojan kanssa Temmeksen laskeutuessa. Ennen laskeutumista kone oli kaarrellut
jo pitkan aikaa kaupungin yldpuolella.

Lappeenrannan llmailuyhdistykselli oli tuolloin kiytossiain edellisend vuonna val-
mistunut Harakka II -liitolentokone, jolla “Harakkalaivue” teki jo vuonna 1948 yhteensi
580 starttia. Purjelento-oppilaita oli vaikka muille jakaa. Osa heisté olikin koulutuksessa
Jamin Ilmailukoululla.

Kevailla 1952 yhdistyksen vuosikokouksessa todettiin lentokonehallin valttamatto-
myys ja jasenet ryhtyivitkin asiassa tositoimiin. Uuden hallin tupaantulijaiset pidettiin
jo marraskuussa. Hyvit olosuhteet ilmailun harrastamiseen paikkakunnalla oli luotu.

Kun kerholla ei ollut jatkokoulutukseen soveltuvaa harjoituskonetta, pastettiin timan
epakohdan poistamiseksi rakentaa kerhotyoni kotimainen PIK-5 -harjoituskone.

Koko sen ajan, mitd Suomessa oli harrastettu purjelentoa, oli harjoituskoneina ollut
saksalaisia Grunau Baby II -koneita. Niitd rakennettiin Jimin Ilmailukoululla ja ker-
hoissa yli 30. Babyssa oli kuitenkin puutteita. Kaarlo Temmes alkoikin jo kesalla 1945
kaavailla uutta kotimaista harjoituskonetta. Han jatkoi suunnittelua seuraavana vuonna
diplomity6nian.

Piirustukset tehtiin ja ensimmaéiset osat pantiin tyon alle. Prototyyppi valmistui ai-
kataulun mukaisesti ja Temmes lensi ensilennon syyskuussa 1946. Seuraavana vuonna
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rekisteroitiin jo kolme PIK-5-konetta ja varsinaiseksi “sarjakoneeksi” tuli A-mallista
kehitelty PIK-5b. Se oli vield 1960-luvun alussa ilma-alusrekisterimme yleisin purjelen-
tokonetyyppi. Koneita kiytettiin koulutuksessa ja lentovaurioita sattui paljon.

Yksipaikkaiskoulutus oli yleisesti vallalla maassamme vield 1950-luvun loppupuolelle
asti, miki osaltaan vaikutti lentoturvallisuuteen. Vield kaksipaikkaiskoulutuksen alku-
vuosinakin oppilas laitettiin ensimmaiselle yksinlennolle yksipaikkaisella koneella, joka
tietenkin oli aivan outo, yleensia PIK-5. Niin tapahtui myos kirjoittajalle vuonna 1958
Lappeenrannassa. Kerhon johto ja opettajat katsoivat, ettd kerhon ainut kaksipaikkai-
nen koulukone oli liian arvokas riskeerattavaksi oppilaan ensimmaiselld yksinlennolla.

Tyypillisia pahoja PIK-5 -onnettomuuksia olivat “muljahtamiset” loppukaarrossa ja
ohjausvirheet hinauksen aikana. Onnettomuuksien takia silloinen ilmailuviranomainen,
Ilmailutoimisto méarasikin, ettd ensimmaiset yksinlennot tulee suorittaa samalla kone-
tyypilld kuin alkeiskoulutuskin on saatu.

Lappeenrannan [lmailuyhdistyksen PIK-5c valmistui toukokuussa 1955 ja sai rekiste-
ritunnuksen OH-PBA. Kone myytiin aikanaan Joensuuhun ja se on nykyian varastoituna
Keski-Suomen Ilmailumuseossa Tikkakoskella. Lappeenrannan Ilmailuyhdistyksella
oli kaytossain 1960-luvun loppupuoliskolla my6s PIK-5b:t OH-PAP ja OH-PBL, joista
jalkimmainen tuhoutui hallipalossa 1968.

Kirjoittaja lensi PIK-5:1la yhteensa 35 tuntia 20 minuuttia, muun muassa 28.7.1959
hopea-C-suoritukseen vaadittavan aikalennon viisi tuntia ja kahdeksan minuuttia.

Suomen Ilmailuliitto Ry:n llmailukoulu Jamijarvelld. Kuva/Photo SIL

The Aviation College of the Finnish Aeronautical Assiciation at Jamijdrvi. Photo The Finnish Aer-
onautical Association
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Lennokeista kaytanndn alkuopit

Koska asuin kentian vieressi, seurasin kentin tapahtumia hyvinkin tarkkaan ja muiden
poikien mukana liityin [lmailuyhdistykseen kesilla 1955.

Kerhotoimintani alkoi lennokeista, kun iki ei tietenkian viela sallinut purjelentoa.
Sen ajan lennokit olivat mantyvaneerirakenteisia ja siten melko painavia. Niiden len-
tosuoritusarvot olivat noin puolet nykyisisti. Suomessa ei vield talloin ollut yleisesti
saatavilla maailman kevyinti puulajia balsaa, joka eteliamerikkalainen puulaji soveltuu
erinomaisesti lennokkirakenteisiin.

Vuonna 1956 saatiin Suomen Ilmailuliiton lennokkipakkaamon tuotteena balsa— ja
mintyrakenteinen Kiuru -rakennussarja. Se oli vapaaastilentiava pikkuliidokki ja raken-
nussarjaksi silla oli jo melko hyvit lento-ominaisuudet. Rakensin heti kolme Kiurua.
Viimeinen oli jo paljon muuteltu ja lensikin parhaiten. Saavutin kesilla Kiuru-liidok-
kien Suomen ennityksen kasivintturilihdolla aikalennossa, 25 min 40 sekuntia. Naita
ennityksii ei enai nykyisin noteerata. Lennokki kuului silloiseen A-1 -luokkaan. Sen
paino oli 216 gramma, karkivili 112 senttimetrii ja kantopinta-ala 19 neliodesimetrii.

Ennityslennolla hinaus tehtiin kasivintturilla 50 merin hinaussiimalla. Siimasta irtoa-
misen jalkeen liidokki paisi heti termiikkiin eli nousevaan ilmavirtaukseen, joka nosti
sen noin 1200 metrin korkeuteen. Saavutettu tulos sai suurta julkisuutta paikkakunnalla
ja sen myota Ilmailuyhdistyksen lennokkijaos sai paljon uusia innokkaita jisenié.

Lennokkitoiminta vilkastui ja tarvittiin uusia kouluttajia. Seuraavana kesiana kerho
lahetti minut Jamin Ilmailukoululla pidettiville rakennusohjaajakurssille.

A-1 luokan liidokki Kiuru ilmassa. — The A-1 class model glider Kiuru ( skylark ) in the air.
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Tarjavuori, Risto Naskali ja Pertti J Halinen. Kuva/photo UV.

Model aircraft builders in Lappeenranta in 1957. From the left Kari Pitkdnen, Raimo Tarjavuori,
Risto Naskali and Pertti J Halinen. Photo UV.

Vuonna 1957 aloitimme Lappeenrannassa osallistumisen myo6s muilla paikkakunnilla
jarjestettaviin lennokkikilpailuihin. Naapurikentta Utti tuli tutuksi talvisten kilpailujen
pitopaikkana. Muut kilpailumatkat suuntautuivat Helsinkiin ja Heinolaan. Matkat tehtiin
junalla tai linja— autolla. Omia kulkuvilineiti ei ollut ja matkat kestiviat kauan. Muistiin
on jaanyt erityisesti yksi Heinolan kilpailu talvella. Menimme ensin Lappeenrannasta
yoOjunalla Lahteen, sieltd aamulla "lattahatulla” Heinolaan ja loppumatkan Ruotsalaisen
jaalle taksilla, joka ei ajanut perille. Naistd matkajarjestelyista johtuen myohiastyimme
kilpailun alusta noin tunnilla ja meilti jai ensimmaiinen kilpailulennitys suorittamatta.
Loput nelji kierrosta menivit kohdaltamme kuitenkin niin hyvin, etta kilpailun loputtua
huomasi joku meisti olevansa palkintosijalla hyvin lentavien lennokkiemme ansiosta.
Jo noina aikoina kilpailulennokit olivat itse suunniteltuja ja kokeiltuja. Sarjakoneilla
ei sijoittunut karkipaahan.

Lennokkien rakentelua pidettiin erityisesti purjelentoinnostuksen herittijani. Tama
ei kuitenkaan merkinnyt siti, etteiko itse lennokkitoiminta olisi vuosien my6ta myos
kehittynyt. Sen kanssa eivit puuhaile ainoastaan nuoret, vaan lennokkiharrastuksesta
on kehittynyt urheiluilmailun yksi yleinen kilpailumuoto. Jo 1950-luvulla suomalaiset
lennokkiurheilijat olivatkin monissa kilpailuluokissa maailman huipulla. Suomen II-
mailuliiton toimintakertomuksessa todetaan vuonna 1959 suomalaisten saavuttaneen
yhden maailmanmestaruuden, yhden Euroopan mestaruuden ja kuusi Pohjoismai-
den mestaruutta. Huolimatta osallistumisesta kansainviliseen kilpailutoimintaan oli
1950-luvun lopussa vieli erilaisia mielipiteita siitd, onko lennokkien lennattimisessa
kysymys urheilusta. Myos hyvii jarjestijia ja toimitsijoita kilpailut tarvitsivat jo silloin
onnistuakseen.

Naiisti samoista asioista on paljolti kysymys vield tinaankin.
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Suomalainen harjoituspurjelentokone PIK-5c.
The Finnish training glider PIK-5c.

Koululennot tapahtuivat kaksipaikkaisella
saksalaisvalmisteisella Scheibe Bergfalke 11/55
purjelentokoneella. Kuva /photo UV.

The instruction flights took place in a German
built Scheibe Bergfalke 11/55 two seater glider.
Photo UV.

Hyvin aloitettu on puoliksi tehty

Kesilla 1958 oli kauan odotetun purjelentokurssin vuoro. Kaksipaikkaiskoulutus tuli
Suomessa 1950-luvulla purjelentokursseille. Lappeenrannan Ilmailuyhdistys oli hankki-
nut ensimmaisten kerhojen joukossa saksalaisen Bergfalke II -tyyppisen koulukoneen jo
vuonna 1955. Se oli toinen Suomeen tuotettu Bergfalke. Koulutukseni alkoi muutamalla
teoriatunnilla elokuussa 1958. Kaikki koululennot tapahtuivat lentokonehinauksessa.
Kymmenen piivian aikana suoritetun 23 koululennon jilkeen olin lennonopettajan
mielestd valmis ensimmaéiselle yksinlennolle PIK-5 -koneella. Viiden C-suorituslennon
jalkeen kurssi oli valmis. Kokonaislentoaika oli kuusi tuntia ja 52 minuuttia.
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SCHEIBE BERGFALKE 11/55

Valmistaja: Flugzeugbau Burglengenfeld. Germany.

Suuren sarjavalmistusmdidrdin (280 kpl) saavuttanut 2-paikkaisen purjelentokoneen suunnittelu
perustui Mii 13 E-Berqgfalke-koneeseen. Prototyyppi lensi vuonna 1951 ja sarjavalmistus alkoi 1953.
Lentokelpoisuusvaatimukset olivat DBS 1951 (Deutsche Bauwvorschriften fiir Segelflugzeuge) mukaiset
Karkivali 16,60 m

Siipiprofiili Mii, 14,5 %
Siiven V-kulma 3,5° Hﬁ
Negatiivinen nuolimuoto —4° G

Stivekkeet litkkuivat +25°-8°
Korkeusperdsinliikkeet +23°-8°, korkeuspe-
rasintrimmsi

Stvuperdsin litkkui 29° puolelleen

Rungon leveys ohjaamon kohdalla 0,60 m
Allaolevan suksen jatkeella kiinted 31 cm pyo-
rd ilman jarrua.

Kone oli varustettu 140 cm pitkillid VFS-tyyp-
pisilld lentojarruilla.

Tyhjdpaino 250 kg.

Maksimi lentopaino 440 kg. L
Maksimi siipikuormitus 24,8 kg.

0008

16 600

Nopeudet:

Tyynelld 160 kmh, puuskissa 120 kmh, samoin lekohinauksessa.
Vintturistartti 85 kmbh.

Sakkausnopeus suorassa lennossa

410 kg:n massalla 60 kmh.

Liitoluku 1:28.

~

Lappeenrannan llmailuyhdistyksen Bergfalke OH-KBB. Vuonna 1955 uutena Saksasta hankittu
koulukone tuhoutui lentokonehallin tulipalossa syksylld 1968. Bergfalke —koneita oli maassamme
yhteensd viisi. Kuva /photo PH.

The Bergfalke OH-KBB of the Aero Club of Lappenranta. It was acquired factory fresh from Germa-
ny in 1955. It was destroyed in a fire in the autumn of 1968. Altogether there were five Berqgfalke
—gliders in our country. Photo PH
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Vuosi 1959

Perttr ajatuksissansa lentdd,
pilven reunalle asti entdd.
Lennokit on monet hdlld,

vaan et liksyt maista idlld talld.
Lentokenttd yksin houkuttelee,

18d, it usein koukuttelee.

Paras ahkeraan on Lyseolla juosta,
varttuu sitten lentdjdkst tuosta.

Vuosi 1959 oli minulle vilkas purjelentokesi. Olin myos samalla kesitoissa Lappeenran-
nan parakkilentoaseman lentosidiasemalla.

Purjelentokauteni alkoi toukokuussa lupakirjasuorituslennoilla. Heindkuussa oli ho-
pea-C -aikalennon vuoro PIK-5:11a ja elokuussa matkalento Lappenrannasta Luumaéelle ja
takaisin, 68 kilometri&, koneena PIK-3b. Syksyyn mennessi purjelentotunteja oli kertynyt
jo reilut 32 ja takana oli voitto maaliinlaskukisoissa Immolassa Grunau Babylla.

Syksylla siirryin ilmailualan toihin sditeknikoksi Helsinkiin, josta keviilla samoihin
toihin kotikentille.

Juuri valmistunut purjelentokone PIK-3b Lappeenrannassa vield ilman rekisteritunnuksia. Kuva/
Photo PH.

The newly built glider PIK-3b in Lappeenranta still without registration markings. Photo PH.
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Noina vuosina vaadittiin vield purjelentijan lupakirjan myontidmiseen Helsingissi suori-
tettava psykofysiologinen ladkarintarkastus. Se tehtiin Keskussotilassairaala I Tilkassa.
Nykyaian Psykoa ei endi vaadita kuin ammattilentajilti.

Salaperiinen ja etukiteen ehké hieman peléittykin “psyko”: pituus ja paino, nako ja kuulo.
Nikotarkastus meni mukavasti, C-taulun kirjaimista ei 10ytynyt niin pienti kirjainta, ettei
olisi osannut sanoa mihin suuntaan C on auki.

Sitten olikin jo vaativampia kokeita. Keuhkojen tilavuuskoe, jossa puhallettiin letkun
kautta sylinteriin. Tulos oli yli nelja litraa ja tutkijan ilmeisti huomasi hinen yllittyneen
myonteisesti. Eteenpiin: stereoniakokoe. Tutkittavaa kiaskettiin katsomaan erainlaiseen
kiikariin, jonka kentissa nakyi sauva, pallo ja risti: miki ndista on kauimpana. Se selvisi.

Ja sitten toinen koe, vaakasuorasta raosta katsottiin laitteeseen, jonka sisilli oli kol-
me sauvaa pystyssi. Sauvoista yksi liikkui. Saatopyorasti pyorittamailla se oli saatava
syvyyssuunnassa muiden tasalle. Koe toistettiin useita kertoja. Normaalisti tapahtui noin
kolmen sentin heitto, mini selvisin keskiméarin yhdelld sentilla.

Verikoe sormenpiisti ja kasivarresta, hemoglobiini. Wassermann. EKG. Hyvin menee.

Aamulla meita oli kuusi testattavaa, nyt enda jiljelld kolme.

Sitten sisukoe. Kaksikymmenti kertaa kyykkyyn ja ylos, sen jalkeen letku suuhun
ja kasky: “Puhalla”. Mittarin paineen oli pysyttiava arvossa 0,5, puuskuttaa ei saanut,
minimiaika 20 sekuntia, maksimiaika siihen asti kunnes taju lahti.

Sydan lapatti, happi tuntui loppuvan, paassi suhisi. Sisua kerdten sain osoittimen
pysyméain vaaditussa arvossa minuutin. Tutkijan ilme oli valoisa.
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Lopulta oli vuorossa ennalta ihmeelliseksi kuvailtu pyoriva tuoli. Melko tavallisen ni-
koinen istuin, jota tutkija pyoritti ympéri. Pyoritystéd jatkui minuutin ajan tuoli suorassa,
sitten toisen minuutin kallistettuna. Sitten hin késki: “Y10s, seiso suorassa hievahtamat-
ta.” Vaikealta se tuntui.

Hyva kokelas saavuttaa tiydellisen tasapainon viidessi sekunnissa, huonoimmilla
menee jopa viisitoista. Selvisin seitsemissi sekunnissa. Kokeita vaan tuntui riittavan.
Reaktionopeuskoe, punaisia ja vihreita pisteitd vilisi ndkokentissi, nappeja painettiin,
jonkinlainen jirjestys oli saatava aikaan. Ja jonkinlainen jirjestys saatiin. Paljon muuta
vield, mm. alipainekammio.

Tiesin lapiaisseeni kokeet, mutta siti ei ilmoitettu minulle heti.

Lahetettiin kotiin odottamaan. En talloin tiennyt, ensimmaisen psykon jialkeen, etti
tulisin viela avaamaan Tilkan oven useita kertoja. Avauksia tulikin sitten vuoteen 1993
mennessi yhteensi 46 kertaa.

Suunnitelmat selkiytyivat

Ensimmaiisen Psykon jalkeen alkoi ammatin valinta olla jo selvi. Kun tiesin, etta ilma-
voimissa alkaa syksylla ohjaajakurssi, asetin tdhtdimen sinne.

Sitd ennen oli kuitenkin mahdollisuus moottorilentokoulutukseen kotipaikkakunnalla.
IImailuyhdistys oli jo vuonna 1957 hankkinut Englannista De Havilland Mk10 Chipmunk
-tyyppisen kaksipaikkaisen moottorilentokoneen, jota kiytettiin moottorilentokoulutuk-
sen lisdksi hinaus— ja harjoituslentoihin.

Olimme vuonna 1960 Jussin (Juhani Tuominen) kanssa ainoat oppilaat Kipparin
toimiessa opettajana. Yksityislentijan teoriakoulutus oli silloisen kidytdnnon mukaan
ldhes olematonta. Muistan olleeni lisni vain muutamilla oppitunneilla. Tarkastuslennot
tuolloin ratkaisivat miltei kaiken.

Lentokoulutus alkoi juhannusviikolla ja 4. heinikuuta oli ensimmaisen yksinlennon
aika. Laskuja oli tehty opettajan kanssa 47 kertaa ja tiimaa oli tullut 5 tuntia 5 minuuttia.
Vastoin nykyista kaytantoa vilitarkastuslentoa toisen lennonopettajan kanssa ei vaadittu.

Heindkuun puolessa vilissa oli lennettiava tarkastuslento toisen opettajan kanssa
yksinlentijian lupakirjaa varten. Tillaista lupakirjaa Suomessa ei enié ole. Lensin OH-
HCE:n Uttiin ja paluulennolla "Polle” Tarvonen lennitti ohjelmaa. Lopuksi Lappeenran-
nassa tein kolme laskua.

Lennon jialkeen opettajien ja oppilaan kuljetus Kasinolle ldhti valittomasti.
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Aloittanut pitkdn ilmailu-uransa Lappeenrannassa 1955.
lImavoimissa lentokoneen ohjaajana, lennonjohtajana ja
lennonopettajana 1960-1970. DC-3 kapteeni
ja IL-28 ohjaaja.
Suomen Lentomerkki SLM 1963.
Siviili-ilmailun tehtévissd 1970-1993.
Lentoja erikoistehtdvissd Euroopan lisaksi Vendjalld, USA:ssa,
' Kanadassa, Angolassa, Lesothossa ja Burmassa.
PERTTI JUHANI Lentokapteeni. Elakkeelld. Lentotunteja 14 500,
HALINEN joista 250 purjelentoa.

5. 23.1.1941 Harmon-patsas — Harmon Trophy 1997.




