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50 vuotta - toiminnan tayteisia vuosia

Perinteeksi kerhossa on muodostunut viettaa vuosijuhlia kymmenen vuoden valein.
Neljankymmenen vuoden juhlajulkaisussa kaytiin lapi kerhon yleista historiaa. Tassa
julkaisussa ajatuksena on Idytaa ihmisia toiminnan takaa ja keskeltd. Siksi olemmekin
pyrkineet haastattelemaan kerholaisia, jotka ovat pitkaan toimineet kerhossa ja kerhon
eri osa-alueilla; lentotoiminnassa, koulutuksessa, huoltotoiminnassa. Toivottavasti ta-
ma valottaa kerhon toimintaa eri nakékulmilta.

Kerhon toiminta viidenkymmenen vuoden aikana yhteenlaskettuna edustaa melko suu-
ria numeroita. Lentotunteja on ndiden 50 vuoden aikana saatu kerattya 62 200 lento-
tuntia, mika tarkoittaa yhtajaksoisesti seitsemaa (7) vuotta ilmassa. Olemme naiden
viidenkymmenen vuoden aikana operoineet kahdellakymmenella eri koneella, Zlinista
Debonairiin. Kerhossa on koulutettu 310 uutta lentdjad, jotka ovat saaneet yksityislen-
tdjan lupakirjan. Myds useita ybélentokursseja, IFR-kursseja seka ansiolentajan lupakir-
jakursseja on jarjestetty. Jotta koneet on saatu lentamaan, on tama vaatinut myoés
jatkuvaa huoltotoimintaa ja niinpa huoltotoimintaan onkin kaytetty vuosien varrella
noin 38 000 tyo6tuntia.

Kerho on palkittu vuosina 1988, 1990, 1993, 1995 Kar-Airin kiertopalkinnolla, mika
myonnetaan aktiivisimmalle moottorilentokoneilla lentavalle kerholle, ottaen huomioon
myo6s kerhon koulutustoiminta ja lentoturvallisuus. Mikaan toinen kerho ei ole viela
saanut palkintoa neljaa kertaa. Kerho on palkittu myds nelja kertaa Hankkijan

kiertopalkinnolla.
SOS-lapsikylien lapsia on lennatetty vuodesta 1968 ja nyt jo 43 perdkkadisena vuotena.
Vuorotellen on lennatetty Punkaharjun ja Espoon Lapsikylan lapsia. Vuodesta 2001 al-

kaen on lisaksi lennatetty vuosittain HYKS osasto 10:n lapsia ja vanhempia yhteistyds-
sa vanhempainyhdistyksen kanssa.
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SAR-tukikohta perustettiin kerholle vuonna 2006, jonka jalkeen SAR-toimintaan on
osallistuttu aktiivisesti. Kerhon joukkue voitti vuonna 2010 SAR-koulutustarkastuksen.
Samalla on mainittava, ettd ensimmaiset sopimukset SAR-lennoista Suomen Punaisen
Ristin ja Suomen IImailuliiton kanssa solmittiin jo vuonna 1963.

Kerholla oli myds kansallisten maaraysten puitteissa myonnetty, kerhoille harvinainen
ansiolentolupa, minka puitteissa suoritettiin yleisélennatyksia seka ns. vikalentoja ko-
timaan asemille vikaantuneille Finnairin koneille. Luvan puitteissa suoritettiin myds II-
matorjunnan maalilentoja armeijan ilmatorjuntatykistélle, radiosondien pudotuslentoja
Vaisalalle, seka jonkun verran meren jaatilanteen havainnointilentoja, seka pystyku-
vauslentoja. Yleis6lennatykset olivat merkittdva varainhankinnan lahde 60- ja 70-
luvulla ja olivat luomassa pohjaa kerhon koneiden hankinnalle ja toiminnalle itsenaise-
na lentokerhona, mm. 200 yleisélentoa vuonna 1969. Ei mydskaan sovi unohtaa alku-
vuosina tehtyja lukuisia taitolentoesiintymisia Zlin-koneella erilaisissa lentonaytédksissa,
esimerkiksi 16 lentonaytdsta vuonna 1966.

80-luvulta asti on aktiivisesti pidetty yhteyttda muihin eurooppalaisiin lentoyhtididen
kerhoihin, osallistuen kerhojen jarjestamiin lentokokoontumisiin vuosipaivien yhtey-
dessa. Erityisesti on mainittava HFC-kerhojen jarjestama Itdmeren kierros vuonna
2003, johon osallistui 11 konekuntaa lentden yhdessa Itameren ympari. Myds monen-
laisia Pikkuretkia™ on tehty kerhon koneilla, milloin lahemmas Baltiaan, milloin kau-
emmas Balkanille.
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Eurooppalaisiin lentokokoontumisiin ja kilpailuihin on osallistuttu, mm. kaksi kertaa
Konjakki-ralliin ja kerran Maltan ralliin. Erityisesti on mainittava joukkueen Hakala -
Nordlund - Lindqgvist voitto 1994 Rallye de Cognac:ssa.

Erilaisia kerhotapahtumia ja kerhoretkia on tehty varmastikin satoja. Muutamia erikoi-
sempia mainitakseni kerhoretket Renon nopeuslentokisoihin Nevadassa vuonna 1999
ja ilmailumuseoon Pekingissa vuonna 2000. Eestin vapautumisen jalkeen 90-luvun
alusta alkaen on Eesti ollut kerhoretkien suosikkikohde ja sinne onkin suunnattu vahin-
taan yksi, ellei useampikin retki vuosittain yhdessa ja erikseen. 70- ja 80-luvulla ker-
holla jarjestettiin myos aktiivisesti erilaisia iltamia, tavaramerkkeind mm. Tammitans-
siaiset ja Syyskarkelot.

Yhteistydta on pyritty lisadmaan myds lahialueen kerhojen valilla. Tasta hienona esi-
merkkina on jo perinteeksi muodostunut Lentopaikkakisa MI5+ kerhojen, eli MIK, PIK,
ESMO, MILK, FLK ja JP kesken. Jukolan Pilottien kanssa on perinteisesti ratkottu vuo-
sittain syksyn kynnyksella maaliinlaskun paremmuutta ja onpa saatu myés MIK mu-
kaan hyddylliseen harrastukseen. Kerhojen kesken on myds solmittu koneiden yhteis-
kayttdésopimuksia, jotta koneiden kayttdastetta saataisiin paremmaksi.

Internet on viime vuosina vakiintunut kerhon tiedotus- ja myds keskustelukanavaksi.
Koneiden varausjarjestelma Ressu otettiin kdyttéon Internetissa vuonna 2000. Vuo-
desta 2006 on kotikenttdandmme toiminut Malmin kenttd Vantaan kentan keskittyessa
lilkennelentoihin.

Kun naita kaikkia menneitd vuosia katsoo taaksepadin ja lukee toimintakertomuksia, ei
voi valttya toteamukselta, ettd toimintaa on ollut monenlaista ja etta toiminta on ollut
erittdin aktiivista.

Kaikkia jasenia toiminnantayteisista vuosista kiittaen.

Pertti Heikkinen
Puheenjohtaja



Kerhon alkutaival

AEROssa tydssa olevia ilmailijoita kokoontui Malmin lentokentalle 5.2.1952. He anoivat
tuontilupaa lentokoneelle, jonka viranomaiset kuitenkin hylkasivat. He halusivat ostaa
kevyen lentokoneen kerhokayttéon. Viranomaisten mielesta moista laitetta ei tassa
maassa tarvittu. Niinpa kerhoa ei koskaan rekisterdity ja se hajosi.

Vuoden 1959 lopulla suoritettiin yhtion henkildkunnan keskuudessa kysely, jonka tu-
loksena 119 henkil6a ilmoitti olevansa kiinnostunut omasta lentokerhosta.

Koska kysely osoitti, etta lentokerhon perustamiselle Aero O/Y:n henkildkunnan kes-
kuuteen oli riittavan laaja kannatus, katsottiin tarpeelliseksi muodostaa toimikunta,
jonka tehtavana oli kehittdaa kerhon perustamisajatusta ja tutkia mahdollisuuksia sopi-
van koneen hankkimiseksi.

‘Maaperan’ alkaessa tuntua riittdvan tukevalta kerhon perustamiselle ja toiminnan
aloittamiselle toimikunta pyysi asiasta kiinnostuneita saapumaan 17.7.61 Kuparitalon
ravintolaan Lentokerhon perustavaan kokoukseen.

Viranomaisten suhtautuminen tuntui nyt suosivan "hyoédytonta melua ja saastuttamis-
ta". Oikeusministeridé hyvaksyi Aeron Lentokerho ry:n merkitsemisen yhdistysrekiste-
riin 9.8.1961. Puheenjohtajana toimi Jussi Rinta, sihteerind Jouko Kurikka, talouden-
hoitajana Jouko Ylha, kalustonhoitajana Matti Rinta, koulutuspaallikkéna Jaakko Ranta,
kerhomestarina Esko Huovio ja paamekaanikkona Vilho Svahn.

Ensimmainen oma kone Zlin tilattiin uutena tehtaalta Prahasta 25.7.61. Kone oli tyypil-
tdan Zlin 226T, perdkkaisistuttava, kangaspaallysteinen taitolentokelpoinen, kiintealla
laskutelineelld, kannuspydralla ja laskulaipoilla varustettu harjoituskone. Kone oli varil-
taan harmaa ja siihen maalatut koristeet ja merkinnat olivat siniset. Rehellisyyden ni-
missa kone muistutti enemman ensimmaisen maailmansodan taistelukonetta kuin
kaunotarta. Kerhon kone saatiin lentokuntoon 7.9.1961.
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Varainhankintakeinoina ajateltiin kdayttaa moottorilennon alkeiskursseja ja taitolento-
kursseja. Yhteistydssa muiden kerhojen kanssa suunniteltiin myds purjelentokursseja,
kilpailuja ja lentonaytdksia.

1967 tulevaisuuden nakymat olivat mita synkimmat. Kerhon koneen seka moottorin
peruskorjaus oli edessa. Rahaa ei ollut ja puhuttiin jopa kerhon lopettamisesta ja ko-
neen myymisesta. Yhtio kieltdytyi uuden koneen hankintaan tarvittavan pankkilainan
takuusta. Mutta todellinen aarteemme oli kerhon taloudenhoitaja, Paavo Marjola, joka
sanoi, etta se on mahdollista! Hallituksen jasenet marssivat pankinjohtajan puheille.
Jokainen otti henkil6kohtaisen vastuun kolmen kuukauden vekselista!

Uusi kone CESSNA F 172 hankittiin toukokuussa 1967. Kaksi hallituksen jasenta, joilla
oli ansiolentajan lupakirja; Altti Levo ja Ossi Pitkanen viettivat jokaisen viikonlopun
myyden lennatyksia Helsingin ylapuolelle ja satunnaisia lennatysretkia ilmailunayttelyi-
hin ja muihin yleisétapahtumiin. Naisjasenet myivat lippuja ja houkuttelivat sunnun-
taikavelijoita lentamaan. Seppo Saario esiintyi lentondytoksissa 16 kertaa.

1969 kerhon nimi muutettiin muotoon Finnairin Lentokerho ry.

===  [innairin Lentokerho ry
‘F[I The Flying Club of Finnair
Wy



Aeron Lentokerhon jasen no. 1

Finnairin Lentokerhon (alun perin Aeron Lentokerho ry) perustamiseen 50 vuotta sitten
vaikutti merkittdvasti mm. Urho Johannes Ketvel, lentokerhon jasen no. 1.

Urho syntyi Jyvaskylan maalaiskunnassa 12.7.1923. Urhon nuoren ian vuoksi han ei
ehtinyt osallistumaan talvisotaan, mutta valirauhan jalkeen alkanut varusmiespalvelu
vei nuoren miehen tykistékoulutukseen Helsinkiin ja sieltd edelleen vuonna 1942 Kar-
jalan kannakselle tykinjohtajaksi. Rintamalla Urhon tykkien kohteisiin kuuluivat niin
maa- kuin ilmamaalit. Ilmatorjuntakoulutuksessa oli kerrottu verrattain yksityiskohtai-
sesti lentokoneiden rakenteista ja moottoreista seka eri konetyyppien vahemman
panssaroiduista aroista kohdista.

Urhon perusteellinen paneutuminen ilmatorjuntatehtaviin loi my6s pohjan hanen kiin-
nostukselle lentokoneisiin, niiden tekniikkaan ja upeaan liikehdintaan eri taistelutilan-
teissa. Erityisesti Urhon mieleen on jaanyt tapahtuma, jossa saksalainen Focke Wulf
190 -kone huomasi Urhon tykin valojuovien hakevan vimmatusti osumaa venaldiseen
maataistelukoneeseen siina kuitenkaan onnistumatta. Ilo oli suuri, kun Focke Wulf lahti
venaldisen perdan ja ampui sen alas. Tunnelma nousi vield moninkertaiseksi, kun sak-
salainen lentdja palasi matalalla Urhon tykin luo ja vaaputuksin seka kunniaa tehden
tervehti suomalaisia sotilaita.

Sodan paatyttya Urho suoritti Turussa vuonna 1946 ylioppilastutkinnon, ja tasta alkoi
varsinaisesti hanen naihin paiviin asti jatkunut eldman mittainen opiskelunsa ja kiin-
nostuksensa historiaan, filosofiaan ja kirjoittamiseen. Sodan jalkeisina vuosina opiskelu
oli kallista. Urho ratkaisi rahoitusongelman tyéskentelemalld vuoroin rahtilaivoilla kir-
vesmiehena ja pursimiehena ja vuoroin opiskelemalla. Euroopan satamien lisaksi Ur-
holle tulivat tutuiksi mm. Pohjois- ja Etela-Amerikan seka Aasian satamat aina Austra-
liaa myoéten. Panaman kanavan lapi Urhon matka kulki perati kuusi kertaa. Maailman
meria seilatessaan Urho tutustui useisiin saksalaisiin taistelulentdjiin ja innostus ilmai-
luun vain kasvoi; aika ei kuitenkaan ollut vield kypsa harrastuksen aloittamiselle. Opis-
kelujen alussa Urho kulutti ahkerasti Turun ja Helsingin yliopistojen penkkeja, mutta
kaipuu maailmalle voitti, ja kuuden vuoden yhtajaksoinen poissaolo Suomesta vei Ur-
hon mm. Napolin ja Wienin yliopistoihin.

Urho palasi Suomeen vuonna 1960 taskussaan dekanaattitutkinto (germanistiikan alu-
eelta) Wienin yliopistosta. Kielitaitoisena (englanti, ranska, ruotsi, italia, saksa) ja mit-
tavalla eldmankokemuksella seka hyvilld merimiestaidoilla varustettuna Urho aikoi ha-
keutua Norjaan merenkulkuoppilaitokseen tavoitteenaan merikapteenin ura. Sattuma
(tai kohtalo) kuitenkin muutti Urhon suunnitelmia. Urhon veli Auvo oli huomannut pai-
kallisessa sanomalehdessa mielenkiintoisen tydpaikkailmoituksen, jossa Aero Oy haki
teknilliselle osastolleen toimihenkil6a moottorien ja niiden osien seka poltto- ja voitelu-
aineiden hankintatehtaviin. Auvo kehotti veljeaan tarttumaan tilaisuuteen, jolloin Urho
paatti lahettaa tyopaikkahakemuksen. Urhon opiskelut, kielitaito ja erinomaiset tyoto-
distukset jamptina ja luotettavana merenkulun ammattilaisena vakuuttivat Aeron her-
rat, ja Urho aloitti tyénsa Aerossa 13.7.1960.

ERD,
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Aeron logo vuonna 1960



Tutustuttuaan Aerossa muihin ilmailuhenkisiin kollegoihin Urho aloitti painostuksen
lentokerhon perustamiseksi ja peraganantamattoman tydn hankkeen tiella olleiden es-
teiden poistamiseksi. DI Jussi Rinta innostui asiasta, ja Aeron silloinen johto oli myés
hankkeen tukena. Teknillisen johtajan Ake Lundinin tuki oli merkittava, silld han hankki
mydhemmin ensimmaista kerhon lentokonetta varten silloiselta 1-hallin omistajalta tie-
ja vesirakennushallitukselta luvan koneen pysyvalle hallipaikalle. Aeron Lentokerho ry
merkittiin yhdistysrekisteriin 9.8.1961. Ensimmaisena puheenjohtajana toimi Jussi Rin-
ta, sihteerina Jouko Kurikka, taloudenhoitajana Jouko Ylha, kalustonhoitajana Matti
Rinta, koulutuspaallikkdna Jaakko Ranta, kerhomestarina Esko Huovio ja paamekaa-
nikkona Vilho Svahn. Urholle myénnettiin Aeron Lentokerho ry:n jasenkortti numero 1
tunnustuksena sitkeasta lobbaamisesta kerhon perustamiseksi. Urhosta tuli n. vuoden
kuluttua lentokerhon sihteeri ja Jussi Rinnan jalkeen kerhon pitkaaikainen puheenjoh-
taja.

AERON LENTOKERHO rv

THE FLYING CLUB OF FINNAIR
Aeron Lentokerho ry:n logo

Lentokerhon ensimmaiseksi lentokoneeksi valikoitui tshekkildinen perakkain istuttava
Zlin 226 Trener. Koneen valintaan vaikutti sen taitolentokelpoisuus, koska enemmistd
uusista kerholaisista oli lento-osaston henkildkuntaa, jota kiinnosti erityisesti mahdolli-
suus paasta harrastamaan vapaata liikehdintda. Ajatuksena oli myos liikennelentajien
lilkehtimiskoulutuksen aloittaminen ja heidéan perehdyttaminen oikaisumenetelmiin
epatavallisista lentotiloista. Lupauksiakin useista kymmenista liikkennelentadjien koulu-
tustunneista annettiin, mutta ikava kylla ne eivat koskaan toteutuneet.

Zlin oli karu kone: kangaspaallysteinen, kiintealla laskutelineelld ja kannuspydralla va-
rustettu, moottorina 160 hv:n Walter Minor rivimoottori, jossa oli imuilman lammitys,
sahkdkaynnistys ja generaattori. Ohjaamovarustus oli niukka: keinohorisonttia, radiota
ja navigointilaitteita kompassia lukuun ottamatta ei alun perin ollut. Myéhemmin ko-
neeseen hankittiin DC-3:n painava radio seka Ilmavoimilta kaytetty ADF. Jaakko Ranta
ja Vilho Svahn lensivat radiottoman koneen Tshekkoslovakiasta Suomeen loppukesalla
1961 ja kone otettiin kayttédén 7.9.1961.

Urho oli taas ensimmaisena matkassa; han oli lentokerhon ensimmainen koulutettava
lento-oppilas. Vihdoin oli siis koittanut Urhon sodan aikana syntyneiden haaveiden
tayttymys ja taivas oli aukenemassa vapaalle liikehdinnalle Focke Wulfin tavoin! Urhon
opettajina toimivat aerolaiset Ilmavoimien entiset lentdjat Jaakko Ranta ja Esa Antto-
nen seka liikkennelentaja Veijo Kajamaki. Lentomestari Eero "Linkku" Pakarinen toimi
lopuksi tarkastuslentajana, ja ndin Urho sai yksityislentajan lupakirjan.

Urhon mukaan Zlin oli seka helppo etta vaikea lentaa. Kone totteli kaikkia kaskyja heti,
mutta ei antanut anteeksi ainoatakaan virheohjausta. Kannuspydrakoneena se oli var-
sinkin tuulisessa saassa hankala rullattava. Kone ei ollut jdatymisherkka, mutta oh-
jaamon lammityksen puuttumisen vuoksi talvilentdminen oli ajoittain kylmaa puuhaa.
Koneen gyrokompassi sijaitsi etuohjaamossa, joten matkustajan kanssa lennettaessa
ei lentaja itse paassyt takaohjaamosta tekemaan ajoittain tarvittavia kompassin saaté-
ja. Taitolentoa lennettdessa irrotettiin normaalisti ohjaajan selan takana oleva painava
DC-3:n radiopuhelin seka koneen akut, jotta nesteet eivat olisi valuneet ulos akuista
seldllaan lennettdessa. Ennen taitolentoa Zlinin moottori jouduttiin siis kdynnistamaan
potkurista heittaen. Tallin oli pidettdva mielessa, etta idan poikien koneiden potkurit
pyorivat yleensa vastakkaiseen suuntaan verrattuna lansimaisiin koneisiin.
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Urho lensi Zlinilld enemman kuin kukaan muu kerholainen. Han suoritti useimmat eri
puolille Suomea suuntautuneet siirtolennot lentonaytdksiin, joissa Seppo Saario esitti
huimia lentoliikkeita ja vield vaarinpain painovoimaa uhmaten. Sepon bravuurina olivat
ulkopuoliset taitolentoliikkeet. Matkalentaminen oli 60-luvulla kovin erilaista kuin ny-
kyisin. Kompassi, kartta ja rukkanen olivat tarkeimmat suunnistusvalineet. Saan huo-
nontuessa ja epavarmuuden lisaantyessa lentokoneen kulloisenkin sijainnin osalta,
kaannyttiin lennonjohdon puoleen ja kyseltiin radiolla QDM:aa eli magneettista ohjaus-
suuntaa lentokentélle. Tuohon aikaan monet lennonjohtajat olivat Ilmavoimien entisia
sodan kayneita lentdjia, joiden lentotaidot olivat pitkalti perustuneet ns. takapuolitun-
tumaan. Apua annettiin mieluusti "eksyksissa" oleville pienkoneiden kuljettajille ja
opastettiin heidat tarvittaessa isdllisesti ja rauhallisesti maarakohteen kaytdssa olleen
kiitoradan finaaliin asti. Ilmailufraseologia oli rentoa ja vapaata: Savon murteellakin
parjasi hienosti.

Zlinin rungon ja moottorin lyhyet peruskorjausjaksot aiheuttivat lentokerhon taloudelle
varsin vaikeita haasteita huolimatta kerhon ansiolentdjien lentonaytdksista ja yleiso-
lennatyksista tuomista tuloista. Kaksipaikkaisena lentokoneena Zlin ei ollut mitenkaan
sopiva yleisélennatyskone. Jossain vaiheessa suomalaiselle yhdistystoiminnalle tyypilli-
nen eripura (ja ehka kateuskin) sai merkillisia ilmentymia: Paajohtaja Gunnar Korho-
selle oli kerrottu, etta Aeron Lentokerho lentda Finnairille kuuluvaa rahtia Hampurista
ja kuljettaa turisteja Norjaan. Lentokerhon puheenjohtajana toimineelle Urholle "vilku-
tettiin punaista valoa", mutta Urho selvitti asian Korhosen sihteerin kanssa mainiten
mm. ettd lentokerhon koneen rahtitilaan mahtuu hathataa pienikokoinen hammashar-
ja! Nain eras paakonttorin paha herra sai nenilleen, ja lentokerho saattoi taas jatkaa
toimintaansa rauhassa.

Vuonna 1967 Zlinin moottori oli taas peruskorjattava, mutta lentokerhon rahat olivat
tyystin lopussa ja Finnair ei ollut valmis takaamaan tarvittavaa pankkilainaa. Kerhon
taloudenhoitaja Paavo Marjolalla oli kuitenkin luja usko tulevaisuuteen ja kerhon ky-
kyyn uuden nelipaikkaisen Cessna 172:n rahoittamiseksi mm. yleisélennatyksin. Niinpa
lentokerhon hallituksen jasenet ottivat henkilékohtaiset vastuut lyhytaikaisesta vekseli-
lainasta, jolla uusi kone saatiin hankittua.

OH-CEB
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Lentokerhon ansiolentajat, erityisesti hallituksen jasenet Altti Levo ja Ossi Pitkanen,
tarttuivat valittdbmasti toimeen ja hoitivat Cessnalla mittavan yleisélennatysurakan
padasiassa Helsinki-Vantaan lentoasemalta kasin. Ilman kerhon aktiivisten naisjasen-
ten markkinointi- ja myyntiponnisteluita upeasti onnistunut varainhankinta ei olisi ollut
mahdollista. Niinpa Marjolan Paavo pystyi n. kolmen kuukauden jalkeen maksamaan
koneen hankintaan saadun vekselilainan takaisin hammastyneelle pankinjohtajalle.

Vuonna 1969 lentokerhon nimi muutettiin Finnairin Lentokerho ry:ksi. Talldin voitiin
myOs todeta, etta kerhon siihenastisten hallitusten kaukokatseiset jasenet olivat onnis-
tuneet luomaan perustan, jonka turvin Finnairin Lentokerho saattoi laajentaa toimin-
taansa ja taata kasvavalle jasenmaaralleen edullisen mahdollisuuden moottorilennon
harrastamiselle useiksi vuosiksi eteenpain. Tuosta ajankohdasta on nyt kulunut 42
vuotta. Monista vaikeuksista ja alati lisdantyneista kustannusrasitteista huolimatta len-
tokerhomme toimii edelleen ja viettda tana juhlavuonna 50-vuotissyntymapaivaansa
toivottavasti mahdollisimman monen kerholaisen voimin.

Lentokerhon jasen numero 1, Urho Ketvel, voi varmasti tyytyvaisena palata muistois-
saan lentokerhomme alkutaipaleen tapahtumiin ja haasteisiin ja todeta sen mittavan
tydn hyvan tuloksen, jonka kerhon vastuuhenkilét ja rivijdsenet ovat yhdessa tehneet
ensimmaisen 50-vuotistaipaleen aikana. Urhon peraanantamattomuus ja positiivinen
eldamanasenne olivat suureksi avuksi lentokerhomme perustamisvaiheessa ja myoés
useina mydhempina vuosina Urhon toimiessa kerhon hallituksessa eri tehtavissa.

Merimies, ilmailumies, filosofi, humanististen tieteiden kandidaatti, kirjailija ja vanhan
ajan herrasmies ovat Urhon monipuolisen persoonan piirteita, jotka ovat siivittéaneet
hanen vaiherikasta ja pitkaa elamantaivaltaan. Naista piirteista me Urhon kanssa tyds-
kennelleet muistamme ja yha tunnistamme hanet. Haluan toivottaa Tuusulan vehmais-
sa maisemissa asustavalle Urholle ja hanen innokkaalle Zlin-kyyditettavalleen ja puo-
lisolleen Maijalle hyvaa terveytta ja aurinkoista kesaa 2011. Urholta toivon uusia kirjal-
lisia tutkimuksia ja muisteloita niilta kultaisilta ajoilta. Kiitos Urho!

Paavo Turtiainen
Lentokerhon jasen no. 479
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Aeron Lentokerho r.y.
J. Ranta
V. Svahn

OH-TZD:n hakumatka

Lahté 19.8.61 klo 8.10
Paluu 28.8.61 klo 10.50 (kestoaika 9 vrk 2 t 40 min)

Menomatka AY813 HEL-CPH
SK355 CPH-PRG

Prahassa vastassa miss Eva Jandusova Omnipolin sihteerina. Majoitus hotelli Interna-
tional’issa.

Maanantaina 21.8. lento Prahasta Otrokovice’en (Gottwaldov-Zlin) kahdella Zlin-
koneella 226 ja 326. Majoitus Gottwaldovissa hotelli Moskvassa.

Tiistaina 22.8. Moravan Otrokovicen kentalla herrojen Kalab ja ViIc¢ek johdolla tutustu-
minen Zlin 226:n rakenteeseen ja ominaisuuksiin seka iltapaivalla tyyppikoululennot
herra ViIc¢ek opettajana.

Keskiviikkona 23.8. tutustuminen koneen Walter Minor 6 III moottoriin. Harjoituslento-
ja Zlin 226:lla seka Zlin 326:n esittelylennot. Iltapaivalla tutustuminen Zlin 326:n ra-
kenteeseen ja sarjavalmistukseen tehdaskaynnilla. Zlin 326 eroaa varsin vahan raken-
teeltaan Zlin 226:sta (sisaanvedettava laskuteline ja padohjaamo edessa, radiovarus-
tus). Illalla tutustuminen Gottwaldovin lentokerhoon seka paatteeksi harjoitushinauksia
(koneessa hinauspotkuri). Hinattavana purjekoneena 2-paikkainen tsekkien tehokiita-
ja, paino n. 400-450 kg. Hinausaika 500 m:iin 4 min.

Torstaina 24.8. aamulla varaosien ja varusteiden selvitys seka kasikirjojen ym. paperi-
en selvitys. Aamupaivalla lento Prahaan jalleen kahdella Zlin'illa. Prahassa koneen vi-
rallinen luovutus ja maksu. Lahtévalmisteluihin liittyva paperisota ja klo 16.20 lahto
kotimatkalle.

Lentoreitti ja ajat:
24.8. Praha-Cheb-Bayreuth-Nurnberg
25.8. Nurnberg-Wirzburg-Kassel-Hannover-Hamburg-Kiel
26.8. Kiel-Skovelunde (Kédépenhamina)
27.8. Skovelunde-Malmé6-Norrkdping-Soédertalje-Bro-Vallentuna-Norrtalje-
Maarianhamina
28.8. Maarianhamina-Turku-Helsinki
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Leila, ensimmainen tyttopilottimme

Ensimmaisena puhe kaantyy Leilan pitkdan uraan Finnairin Tekniikassa, tuleehan vuo-
sia tayteen perati 46. Leila kertoo, etta ei ole koskaan varsinaisesti hakenut toihin. Ka-
vipa niin, etta Leila tuli isan kanssa Tekniikan alueelle, istahti péydan kulmalle, heilut-
teli jalkojaan ja kysyi, etta mitas nyt aletaan tekemaan. Tydymparistd tuohon aikaan
Finnairilla ei ollut niin formaalia, vaan esim. Tekniikassa kaikki tunsivat hyvin toisensa.
Oikeastaan taisi kdyda niin, etta tuolloin vahtimestari Valonen haki pankkilahetiksi rei-
pasta tyttéd, ja kukapa muu, kuin Leila olisi tuohon tyéhdén paremmin sopinut. Leila
aloitti siis pitkan Finnair-uransa 30.7.1965, mika on varsin erikoinen paivamaara aloit-
taa sinansd, koskapa ty6t monta kertaa satutaan aloittamaan kuukauden alkupadivina.

Oikeastaan hassua ajatella, etta Leila on ollut Finnairilla tdissa jo 46 vuotta, virtaa ja
tarmoa tuntuu nimittain riittdvan parin parikymppisen verran vieldkin. Leila huomaut-
taa, ettd myos kerhossa aktiivisesti toimineet Aaltion veljekset tekivat kumpikin erit-
tain pitkan uran Finnairilla, jopa yli tuon 46 vuotta.

Leila kertoo, etta hanen siirryttyaan monistamoon tdéihin, noina aikoina monistamo si-
jaitsi Tekniikan 1-hallin toimistorakennuksen toisessa kerroksessa, missa myos teknii-
kan johtajat istuivat. 60-luvun loppupuolella Leilan kiinnostus ilmailuun herasi ja ha-
nella syttyi ajatus lahtea laskuvarjohyppykurssille. Samassa 1-hallin tydymparistdssa
majaileva Urho Ketvel oli kuitenkin saanut Leilan paan kaannettya lentdmisen puoleen.

Leila 1971

Leila siis osallistui kerhon ensimmaiselle A2-kurssille tai kuten nykyaan asia ilmaistaan,
PPL-kurssille. Tuolle samalle kurssille osallistuivat myés mm. Seppo Raevuori, Pekka
Heikkinen, Arto Ollikainen, Rauno Raukko. Yhteensa osallistujia oli seitseman kappalet-
ta. Opettajina toimivat mm. Raevuoren Seppo ja Purasen Paavo. Opetusluokkana toimi
1-hallin toimisto-osan johtajien neuvotteluhuone. Mainittakoon vield, etta kun Leilalla
tuota tarmoa riittad, suoritti han samaan aikaan ajokorttia ja odotti ensimmaista las-
taan. Kurssi alkoi vuonna 1970 ja lupakirja Kiilteli uutuuttaan jo seuraavana vuonna.
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Leila lensi kurssin kerhon Beagle Pup koneella, mita han pitaa hienona ja helposti oh-
jattavana koneena. Leilan lennonopettajana toimi Veijo Kajamaki. Lentéamisessa Leila
piti eritoten laskuista ja niihin kehittyikin hanelld hyvat taidot, kuten lennonopettaja
asian ilmaisi. Myo6s Leila piti taitolennosta ja erityisesti sydksykierteista. Tosin ensim-
maisen harjoitellun sydksykierteen aikana han kertoo pitdaneensa silmia kiinni, mutta
nekin oli avattava opettajan kehotuksesta, koska oli tullut aika Leilan oikaista kone.
Beagle Pup oli taitolentokelpoinen kone, joten opetus mahdollisti my®&s liikkeitd, jotka
kuuluivat selvasti jo taitolennon puolelle. Tarkkarin Leila lensi Laineen Svenan kanssa.
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Beagle Pup OH-BGC

Leila toimi kerhossa aloittaessaan Marjolan Paavon, taloudenhoitajan apulaisena. Teh-
taviin kuului kerata ja kopioida lentokoneiden lentopaivakirjoista lennetyt tunnit ja
muuntaa nama laskutustiedoiksi taloudenhoitajalle. Leila kertoo, etta tyd oli varsin ai-
kaa vievaa, koska piti illalla odottaa, etta koneet olivat lentdneet paivan lennot. Illalla
oli myds kopioitava kirjat ja palautettava viela samana iltana tai aikaisin aamulla ko-
neisiin seuraavan paivan lentoja varten.

Mydhemmin Leila toimi kerhon hallituksessa sihteerina seka tdaman jalkeen kerhomes-
tarina. Kerhomestarina toimiessaan Leila oli useasti jarjestamassa erilaisia illanviettoja
yhdessa Kunnaksen Tinan kanssa, joka tuolloin toimi kerhossa sihteerina. Tuolloin jar-
jestettiin saéanndnmukaisesti Kevatkarkeloita, Syyskarkeloita, Tammitanssiaisia ja tie-
tenkin aina pikkujoulut. Pitopaikkoina toimivat ensin Kuparitalon ruokala ja erdan pan-
kin ruokala Mannerheimintiellda, mutta myds joskus karkelot pidettiin ns. puuparakeis-
sa, mitka sijaitsivat lento-osaston maelld, eli nykyisen Token ja uuden terminaalin
osan valimaastossa, missa joskus oli kallioinen maki. Juhlat olivat hauskoja ja tuolloin
olikin yleisessa tiedossa, etta Lentokerholla ja Matkailukerholla on parhaat pirskeet.
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Joskus nama kerhot myds yhdistivat voimansa ja pidettiin yhteisia iltamia. Alkoholia-
han tuohon aikaan ei saanut myyda, mutta onneksi voitiin myyda lipukkeita, mitka oi-
keuttivat tarjoiluun. Nuoremmat saavat siis nykyaan vain sanoa, etta "oi, jos oisin
saanut olla mukana". Leila muistaa myds jarjestelyjen toisen puolen, eli aamuksi oli
juhlapaikka oltava taas kunnossa ja kylla tytdt saivatkin siivota.

Kerhomestarina toimiessaan Leila oli jarjestamassa myds lukuisia A2- eli PPL-kursseja.
Kaytanndn jarjestelyt pysyivat tiukasti Leilan kasissa, Raisasen Riston hoitaessa ope-
tuspuolta.

Leila kertoo toimineensa kerhossa ja hallituksessa 25 vuotta, eli melkoinen ura myoés
kerhossa. Viisitoista vuotta Leilalla oli lupakirja. Lahinna han kertoo lentdneensa Suo-
men alueella ja varsinkin eteldisessa Suomessa.

Myo6s SOS-lapsikylien lennatykset ovat olleet erityisen lahella Leilan sydanta. 38 vuo-
tena han kertoo olleensa mukana lennatystapahtumassa, joko itse paikanpaalla tai ku-
ten viime vuonna keraten karkkipussit lapsille. Kirjoittajan huomautuksena, tuntuupa
karkkipussit olevan joskus tarkeampid, kuin tuo lentéaminen. SOS-lapsikylien lennatys-
perinteen aloitti kerhossamme Urho Ketvel.
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o TN, 7
Anneli, Leila, Auli ja Juha

Leila kuuluu myds siihen urheaan kerholaisten porukkaan, joka haki pankista henkild-
kohtaisia takauksia koneiden ostoon. Onneksi lentoharrastus yhtidssa elpyi, lentotunnit
lisaantyivat, kerholla oli mahdollisuus suorittaa paljon yleisélennatyksia ja nain lainat
saatiin maksettua takaisin jopa etuajassa.

Leila on kerhovuosiensa aikana tehnyt merkittdavan maaran tyota kerhon ja kerhota-
pahtumien eteen ja edelleen toivotamme Leilan aina kerhon tapahtumiin tervetulleeksi,
kun han muilta kiireiltdan ehtii. Leila on tietysti myds itseoikeutetusti kerhon kunniaja-
sen.

Pertti Heikkinen
9.5.2011
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Altti Levo

Olen kotoisin Lounais-Suomesta Loimaalta, syntynyt pieneen maalaistaloon. Sota-
aikana oli puutetta kaikesta, mutta nalka minulla ei ollut koskaan, kuten kaupungeissa
asuvilla. Kansakoulun jalkeen kavin ammattikoulun puuseppalinjalla, mutta puuseppaa
minusta ei tullut. Sattumalta tie vei vallan muualle, vaikka tarpeen ne ovat nekin tai-
dot olleet.

Kotini Iahella oli Oripaan len-

tokentta, mutta varsinaisen r
kosketuksen ilmailuun sain Le
50-luvulla kun valtakuntaa
kiertanyt SIL PILVIEN
HUIMAPAAT -niminen len-
tosirkus tuli Oripaan kental-
le. Naytoksessa lensivat
mm. Raimo Aulio, Eki Kan-
tonen, Esko Halme, Erkki
Penttila. Olin saastanyt ra-
haa paastakseni lennolle,
kone oli KZ 7, Turun Leivona
paremmin tunnettu nelipaik-
kainen ylataso. Tasta len-

nosta syttyi kipina joka ei TR i
ole koskaan sammunut. Kuva Lentosirkuksesta lehdessa 1952

ntosn'kus x Wx

Aloin rakennella lennokkeja. Tarvikkeita ja kirjallisuutta tilasin SIL:sta. Lennokeista tuli
mielestani erinomaisia. Talvisaikaan kovalla hangella oli hyva lennattda. Koneet jopa
ottivat nostossa lisaa korkeutta ja muutaman kerran kavi niin, etta lennokki otti suoran
suunnan ja haipyi horisonttiin eika koskaan [6ytynyt.

Koulun jalkeen, 17-vuotiaana, olin lukenut ettd Kauhavalla on Ilmasotakoulu joka kou-
luttaa lentajia. Kirjoitin sinne ja kerroin haluavani lentdjaksi. Vastaus tuli yllattavan
nopeasti, kertoivat lentoUK alkaneen ja lentoAUK:sta ei ole tietoa. Mutta jos minulla
olisi keskikoulu, niin voisin hakea seuraavalle upseerikurssille, joka alkaa tammikuussa
1956. Keskikoulua minulla ei ollut, kirjeessa kerrottiin etta Ilmasotakoulu ottaa vapaa-
ehtoisia varusmiespalvellukseen teknilliselle apumekaanikkokurssille. Kirjoitin heti uu-
den kirjeen haluavani apumekaanikkokurssille. Postia tuli nopeasti ja kirje sisalsi juna-
liput ko. kurssin paasykokeisiin Kauhavalle. Kokeiden jalkeen meni pari kuukautta,
kunnes lokakuun 4. paivana tuli Loimaan nimismiehelta kortti, jossa kaskettiin hake-
maan palvelukseenastumismaarays lokakuun 15. pdivana 1955.

Tasta alkoivat jannittavat ajat nuorukaiselle joka ei juuri paivaa kauempaa ollut poissa
kotoa. Ensimmainen loma oli jouluna ja apumekaanikko kurssi alkoi, muuten palvelus
oli normaalia. Kurssi teetti paljon téita, kestaen vappuun - 56, jolloin tuli siirto Sata-
kunnan lennostoon Poriin. Palvelus oli tyéskentelya halleilla Vihurin, Stikujen, Viimojen
ja Vamppiirien parissa.
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Altti ja Vihuri 1956

Varusmiesaika paattyi syyskuun 9. paivana, jatin anomuksen lennostoon téihin. Se to-
teutui 1.11.1956 kersantin vakanssille. Liityin myds valittémasti Porin IImailukerhoon.
Kerhossa oli rakennettu uusi halli ja lentaminen jaanyt vahiin. Talven aikana tein ahke-
rasti toita koneita huoltaen seka lennokkipoikia opastaen. Palkkioksi tasta paasin po-
rukkaan, joka kevaalla aloitti lentdmisen. Tuulisina viikonloppuina veimme Harakka lii-
tokoneen kentan laidalle siiveke harjoituksiin, jotka sitten jatkuivat maakiitoina auto-
hinauksella. Ensimmainen A-lento kesti 28 s 7.7.1957.

Peruskurssi Kauhavalla alkoi syyskuussa 1958 ja kesti ldahes vuoden. Sielta tulin takai-
sin Poriin ja mekaanikon tyot jatkuivat. Vihuri oli talla valin joutunut lentokieltoon.

Vuonna 1959 alkoi Kauhavalla Lento AUK ja laitoin anomuksen kurssille. Sain suosituk-
set Lennoston komentajalta Joppe Karhuselta, joka usein vietti iltojaan Aliupseeriker-
holla. Mina olin toinen Kerhomestari ja kuuntelin, kun Mannerheimin ristin ritari kertoili
sotalennoistaan. Sitten anomukseni tuli Kenraali Artolan eteen ja han veti ruksit yli.
Selitys oli, etta emme anna kahta koulutusta. Mekaanikon lupakirjan sain helmikuussa
1960 numerolla 209. Ilmavoimien lentovalokuvauskurssin kavin syksylla Tikkakoskella.

Uusi vaihe elamassa alkoi kun Finnair siirtyi suihkukalustoon ja lisasi paljon henkil6-
kuntaansa. Kavimme Pentti Lahden kanssa tutustumassa tilanteeseen ja tuloksena oli
etta jatimme Satakunnan Lennoston siirtyessamme 15.3.1961 Finnairille Helsinkiin.
Melkein valittdmasti alkoi mekaanikkojen lakko, joka ei olisi juuri Helsinkiin tulleelle
mitenkaan sopinut. Menin heti lakon alettua Malmin lentokentaélle ja sielld ainoan tun-
temani henkilén Porista eldkkeelle lahteneen Matti Ramon juttusille han ehdotti etta
menisin tapaamaan Lentohuollon Teknillista johtajaa Lars Ulneria. Tasta seurasi, etta
han otti minut téihin. Tasta mina olen ollut hanelle kiitollinen koko eldamani ajan.
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Lakko loppui aikanaan mutta mina jain téihin Lentohuoltoon. Finnairissa olin vuorotdis-
sa vapaapaivina ja yo6- ja iltavuorossa tein toitd Malmilla. Lentohuollossa aukeni myds
lentdjan ura. Suoritin A2-kurssin, jonka sain maksaa tydllani, joten se ei rasittanut
perheen taloutta suoranaisesti.

Finnairilla perustettiin 1961 Lentokerho. Liityin siihen numerolla 101. Olin saanut len-
tolupakirjan ja aloin lennella Zlinilla, usein Seppo Saarion kanssa lentondaytdksiin pitkin
Suomea. Mina lensin matkat ja Seppo oman esityksen naytdksissa. Purjelentoharrastus
jatkui liittymalla HEIK:oon, Helsingin IImailukerhoon ja lennot Nummelassa alkoivat.
Muutaman Nummela vuoden jalkeen liityin Jarvenpaan Ilmailukerhoon ja nyt alkoivat
lennot Hyvinkaalld ja Rayskalassa.

Pari kertaa kavin Kebnelld Pohjois-Ruotsissa aaltovirtauksiin tutustumassa. Matkat tein
OH-CEB koneella, joka juuri oli hankittu kerholle. Talld koneella lensimme Ossi Pitka-
sen kanssa kaikki viikonloput yleisdlentoja EFHK:lla. Lennot olivat suuressa suosiossa
ja saimme paljon rahaa kerattya.

Vuonna 1969 lensin monimoottorikelpuutuksen Cessna 310 -koneella Olli Niittusen
opastuksella. Seuraavana vuonna lensin IFR-kelpuutuksen Aero Commander 500 ko-
neella opettajana Jorma Haltiala ja tarkastuslentdjana Seppo Saario. Purjelento oli
myo6s koko ajan ohjelmassa. HC korkeuden lensin Hyvinkaalld sekd matkan Vesiveh-
maalle. Kulta C matkan 300 km kolmio Hyvinkaa-Mellild-Tampere-Hyvinkaa kestaen 6
h 39 min. Hinauslentdjana toimin Oripadssa usein.

Finnairissa aloitettiin 60-luvulla tilauslennot Kanarialle Caravelle-koneella. Kar-Air oli
Convair-koneella jonkin verran lentanyt saarille. Mina toimin naihin aikoihin tarkastaja-
na ja mydhemmin tyonjohtajana. Komennuksia oli paljon, seka lentoja. Joulujakin vie-
tin poissa kotoa.

60-luvulla olin yhteistydssa Lahtelaisen autoliikkeen Esko Lehden kanssa, hanella oli
Cessna 172 ja myéhemmin Piper Arrow seka Citation koneita. Hanen kanssaan lah-
dimme lomamatkalle Eurooppaan. Matkamme kuitenkin pysahtyi Kielin lentokentalle
missa vietimme viisi vuorokautta saan paranemista odotellen. Cessna 172 oli surkea
IFR-kone. Lopulta lahdimme pohjoista kohti ja yritimme Sundsvallin kautta Vaasaan.
Tukholma-Sundsvall legilla oli kova vastatuuli ja jaatavaa. Konetta tankatessa ta-
jusimme kuinka vahissa polttoaine oli ollut.

70-luvun alussa kerhon koneet lensivat 1000 tuntia. OH-CEB vaihtui Piperiin OH-PCG.
Olin Malmilla tutustunut Bernth Aminoffiin ja han sai Cessna 310 koneensa Finnairin
halliin. Ryhdyin tata huoltamaan. Cessna vaihtui koneeseen Aero Commander 500 ja
sitten Hawk Commander koneeseen. Tyyppikurssit kadvimme USA:ssa Oklahoma Citys-
sa. Puolivalissa 70-lukua kerhon tunnit Idhestyivat 2000:a.

Kevaalla 1974 oli Henry Nielsenin kone vaihtumassa suihkukoneeseen. Tama sitten
vaatikin kaksi miesta ohjaamoon seka lisdksi liikennelentajan kelpuutuksen. Tahan
tarvittavan koulutuksen suoritimme Malmilla. Kesalld kavin Falcon tyyppikurssit Bor-
deauxssa Ranskassa. Heinakuun alusta 1974 siirryin kokonaan Henry Nielsenin palvel-
lukseen. Tydni oli ohjaajana seka tekniikan hoitaminen.

Falcon 10 oli hieno kone. Se lensi kovaa ja korkealla. Alkuaikoina lennot suuntautuivat
Espanjaan Sevillaan. Siella rakennettiin varustamolle uusia laivoja ja ainakin kerran
viikossa kaytiin niiden valmistumista valvomassa. Valilla oli laivan vesillelaskujuhlalli-
suuksia.
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Sitten vahan pidemmalle Lahi-Itaan Egyptiin. Suezin kanava oli juuri avattu ja varus-
tamoa tietysti kiinnosti oikotie Aasiaan. Valtuuskunta Iahti kanavalle ja mina jain Kai-
roon kaupungin nahtdvyyksia katselemaan. Seuraavaksi kiersimme Saudi-Arabiaa, Ira-
kia, Irania, Kuwaitia jne. Omien lentojen lisaksi lensimme paljon Nordairin ja Kone Oy
lentoja. Nain kuljetimme valtion korkeita virkamiehia, mm. paaministerin virallinen vie-
railu Moskovaan. Nailla lennoilla piti Idhdét ja tulot olla minuutilleen. Tallaisten vierailu-
jen aikaan miehistda johdatti oma opas. Mina olin mukana nailla pitkilla matkoilla, me-
kaanikon lupakirjan kun omistin. Lennoille 1aht6 saattoi olla hyvinkin akkindista, kuten
eraana jouluaattoa edeltdvana iltana tuli tieto, etta aamulla lahdettaisiin aikaisin Kana-
rialle. Tama lento on jaanyt ikuisesti mieleeni. Olimme Bordeauxissa. Tankkausvalilas-
kun jalkeen Pyreneiden ylapuolella nappailin HF radiota ja sain kuuluviin, kun Suomen
Turku julisti Joulurauhan. Tuli ihan tippa silmakulmaan.

Altti 70-luvulla

Joskus tuli vakaviakin tilanteita, kuten ollessamme matkalla Pariisista Sevillaan. Kone
oli ollut juuri moottoriremontissa. Olin paallikkéna ja kiinnitin jo alkunousussa huomio-
ta tehomittariin. Sanoin vieressa istuvalle Bernth Aminoffille etta jos teho laskee, em-
me paase matkakorkeuteen. Runsaan vartin lennon jalkeen pinnalla 200 moottori
sammui. Ilmoitus lennonjohdolle, ettd tulemme takaisin Pariisiin. Lennonjohtaja antoi
suoran selvityksen lahestymiseen LeBourgetin kentdlle. Lahestymisen aikana korkeu-
den ollessa 10000 yritin kdynnistdaa moottoria ja se onnistui. Lasku tehtiin normaalisti
lukuisten paloautojen vilkkujen loisteessa. Sammumisen aiheutti [6ysalle jaanyt putki.
Korjauksen jalkeen matka jatkui.

Eras jannittava tilanne sattui kun olimme kiertaneet Etela-Amerikkaa kuukauden ver-
ran. Olimme matkalla Riosta kohti pohjoista Brasilian kaupunkia, kun menetimme toi-
sen generaattorin. Tankkausvalilaskun aikana vaihdoin Gen control boxin ja kaikki toi-
mi normaalisti, matka jatkui. Edessa oli pitka lento yli asumattoman sademetsan ja
viidakon kohti Karibiaa. Vajaan parintunnin lennon jalkeen sama vika toistui ja gene-
raattori lakkasi toimimasta kello oli kuuden maissa illalla. Se tiedettiin ettd pimeys tu-
lee hetkessa noilla leveysasteilla. Lentokenttia ei ollut Idhimaillakaan. Pelkilla akuilla
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toiminta olisi onnetonta jos menettdaisimme toimivan generaattorin. Matkan loppupuo-
lella olisi Venezuelan Caracas ollut reitilla, mutta jatkoimme Aruballe jonka valot tuik-
kivat edessa. Seuraavana paivana vaihdoin generaattorin ja kaikki oli taas kunnossa.

Lepailimme kuitenkin pari paivaa ja tana aikana kerkesin polttaa itseni kunnolla.

Lentomme North Carolinan kautta Goose Bayhin sujui ongelmitta. Sitten oli taas edes-
sa Atlantin ylitys joka meni kuin vanhoilta tekijéilta. Islannin jalkeen tuntui kuin olisi
kotinurkilla.

Falcon toimi mukavasti ja lentoja oli sopivasti, kunnes kevaalla 1978 huomasin koneen
olevan myynnissa. Tiesin tydni loppuvan. Kerroin tasta Jouko Saarrolle ja han ilmoitti
ettd paadsen takaisin jos tulen heti. Heindkuun alusta jatkoin Finnairissa samassa
hommassa josta olin nelja vuotta sitten lahtenyt. Paljon kaikenlaista olin nahnyt ja ko-
kenut tana aikana.

Lentokerhossa jatkoin harrastusta entiseen malliin. Yhtion vikalentoja oli paljon ja vai-
keissakin olosuhteissa. Eras tyokaveri vieldkin muistelee lentoa Kajaaniin, kun olimme
joutuneet ukkospilven alle eika siivekkeet meinannut riittaa, siksi voimakasta turbu-
lenssi oli. Lopulta saat helpottivat ja paastiin perille. Kerho lensi neljalla koneella n.
1500h vuodessa, joten toita kylla riitti koska huoltajista oli puutetta.

Lensin paljon rahti- ym. lentoja. Virkamieslakon aikaan lensin miehistdja Tukholmaan
seka kotimaassa. Heindkuussa 1990 Suomessa nahtiin auringonpimennys, mutta tai-
vas oli pilvessa. Lahdimme Jorma Haltialan kanssa pilvien ylapuolelle katsomaan har-
vinaista nakymaa.

80-luvun lopulla haimme kaksi Cessna 172 konetta USA:sta. Matka oli mielenkiintoi-
nen. Matkalla oli my6s vahan vaikeuksia, mutta sielléd asuvan Taisto Liskin avustuksella
kone saatiin ja pakkasimme koneet 40 jalan kuljetuskonttiin. Koneet koottiin taas Hel-
singissa.

Alfa-Jenkkia pakataan konttiin
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Talla koneella OH-CAY lensin useana vuonna SOS-lapsikylan asukkaita, seka Punkahar-
julla etta Helsingissa. Hirvilaskenta tuotti pari kertaa yllatyksia. Vaikka olimme vain
muutaman tunnin poissa Helsingista, huonot saat estivat paluun. Laskeuduin kerran
Rayskalaan ja toisella Hyvinkaalle. ITn maalilentoja oli myo6s runsaasti. Vaisalan kokei-
luissa sondien pudotuksessa lensin useita lentoja OH-PJIX:lla Rayskalassa seka Kiika-
lassa.

Ao D el g VR a L S A
Hemppa, Anneli, Altti ja Leila
Vaikka tydni Finnairissa oli tydnjohtaja, lennot mekaanikkona jatkuivat, seka myds
komennukset. Caravelle oli mieluisin kone, koska tunsin sen parhaiten. Muita tyyppeja
oli DC-8, DC-9, DC-10 seka MD-11. Tydskentely niiden kanssa tosin oli vahaisempaa.
Matkoilla jouduin silloin talléin tosi hommiin valilaskutarkastuksen lisdksi. Tuli 6ljy,
polttoaine- tai hydraulivuotoja ja uusia putkia piti rakennella, jos paikalliset olot sen
mahdollistivat. Silloin ei ollut kannykdéita ja puhelin oli kaukana terminaalissa. Sahkovi-
at olivat hankalimpia, jotka mittauksin piti selvittda. Muistan kerrankin piti ottaa va-
hemman tarkeasta jarjestelmasta rele, jotta paastiin jatkamaan lentoa. Jarkea piti
kayttaa, eika silloin oltu sidottu kaikenlaisiin maarayksiin. Homma vaan piti hallita jotta
viallisella koneella paasi jatkamaan lentoa.

80-luvulla Finnair oli mukana lentdmassa nk. Pyhiinvaelluslentoja. Lennot Lahi-idassa
suuntautuivat Jeddaan, josta oli maakuljetus Mekkaan. Se oli muutaman viikon urakka
aina kerrallaan. Se oli mukava komennus, tiimitydta kun oli. Vikatapauksissa sai poru-
kalla pohtia tapahtunutta. Yksin ollessa on pieni paine aina

takana.

Vuosia sitten jouduin vajaamoottoritilanteeseen, kun tuli vikaa DC-8:n kakkosmootto-
riin. Oljyma&aré alkoi huveta nopeasti. Olimme tulossa Karibialta Frankfurtiin ja matkaa
oli jaljella noin pari tuntia. Moottori piti ssammuttaa, sillé ohjeiden mukaan moottori sai
pyoria tuulimyllyna puolitoista tuntia. Frankfurtissa paikallistin 6ljyvuodon moottorin
etupaahan ja Idysin viallisen O-renkaan jonka vaihdoin. Koekaytin moottorin eika vuo-
toja esiintynyt. Miehistd sekd matkustajat 16ytyivat terminaalista.
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Lahdimme kohti Helsinkia. Lento meni hyvin kunnes Hampurin kohdalla 6ljy alkoi taas
vahentya ja moottori taytyi taas noin tunti ennen Helsinkia sammuttaa. Lopputulos oli
kuitenkin, ettd kone kotona, eikd mitaan vaurioita eika yopymisia. Saastdé melkoinen.

80-luvulla Finnair lensi DC-8:lla tilauslentosarjan Milanosta Havannaan Kuubassa. Kone
seisoi Havannassa viikon jolloin piti tehda isompi tarkastus, B-tarkastus. Samoin tuli
joitakin aikavalvottuja laitevaihtoja. Sitten syksyllad -84 minulle lankesi maailmanympa-
rilento, vaikka tyonjohtajille ei juuri ndin pitkia lentoja tullut. Omasin DC-8 koekaytto-
ja rullauskelpuutuksen. Se on tallaisilla matkoilla eduksi, kun kapteenia ei tarvita koe-
kayttéihin. Lento toteutettiin Seura-lehden ja Finnmatkojen yhteistyéssa Finnairin
kanssa. Seuraemantana oli Laila Hietamies. Lahto oli 28. lokakuuta 1984 suuntana Co-
lombo. Sitten tuli Singapore ja matka jatkui reittia Fiji-saaret, Polynesian Papetee Tahi-
tilla ja Cozumel Mexicossa. Saat oli todella hyvat eikd ukkosia tai muitakaan sadilmiota
esiintynyt. DC-8 OH-LFZ toimi moitteettomasti. Ainoastaan tutkan kanssa oli huolia.
Cozumellin jatimme marraskuun 9. paiva ja teimme valilaskun Ganderissa. Kapteeni
Antti Remes toi matkustajat ja miehiston turvallisesti takaisin Helsinkiin. Lahestyes-
samme Helsinkia yon lennon jalkeen F/O Sakari Mahkonen soitti matkustamossa hera-
tyksen. Hanella oli soittopilli mukana.

80-luvun puolivalissa virkani vahan muuttui eika vuorotydnjohtajan tehtaviin kuulunut
lennoilla olo. Paitsi poikkeustilanne oli virkamieslakon aikaan. ATR-kone oli niin uusi,
ettei lupakirjamekaanikkoja ollut montaa.

Taman vuosikymmenen lopussa lentokerhon koneet lensivat huimat 2500 h. Vaikka
ty6 on ollut mielenkiintoista, liekd vaativa virka tuonut sairauksia, jotka johtivat pari
vuotta liian aikaisin elakkeelle. Tydni jatin hyvilla mielin.

Minulla on maatila, jonka viljely kesaisin vei paljon vapaa-aikaa. Lisaksi harrastuksiin
kuuluu metsastys. Tassa yhteydessa olen kaatanut puolitusinaa hirvea. Ampumiani
peuroja on paljon, lukumaaraa en muista.

Jaipahan nyt tama pieni tarina jalkeldisille muistoksi.

Altti Levo,
EFHK 13.5.2009
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Hempan muisteloita uran varrelta ja kerhon huoltotoiminnasta

Heimo Viestivirta, eli Hemppa, kuten kaikki ystavat hanet tuntevat, ei myénna aikai-
semmin tunteneensa ilmailukarpasen puraisua, mutta Iahti kuitenkin vuonna -57 va-
rusmiespalvelukseen Kauhavalle Ilmavoimien apumekaanikkokurssille. Tosin nuoruus-
vuodet kuluivat melko lahelld Uttia, joten onpahan koneet joskus saattanut koukata
kotikonnuillakin. Tampereen Harmaldassa koottiin 60-luvun alussa kovaa vauhtia Fouga
Magister koneita Ilmavoimille. Fougan kokoamisty6hoén suuntasi myds Hemppa vuoden
1960 kevaalla lyhyeksi ajaksi. Rungon patkia tuli Ranskasta ja niita sitten liitettiin yh-
teen Harmalassa. Loppusyksylla -60 jatkuivat opinnot jalleen Kauhavalla ja kanta-
aliupseeri kurssi tuli suoritettua 1962-1963.

Armeijan hommat saivat riittda vuonna -64, jolloin Hemppa pyrki ja paasi Turkuun
Teknilliseen Kouluun, eli Tekuun, kuten tuohon aikaan opinahjoa oli tapana kutsua.
Naihin aikoihin Hemppa sai my6s mekaanikon lupakirjan ja osallistuikin taman jalkeen
Turun Lentokerhon ja Skérgards Flygin koneiden huoltoihin. Haastavana huoltoympé-
ristdnd muistuvat mieleen Skargards Flygin Cessna-merkkisen vesikoneen huollot me-
renrannassa. Tydkaluissakin pidettiin kelluntakorkkeja, ettei niita tarvinnut kalastella
sitten pohjasta asti, jos sattui putoamaan veteen.

Tekun jalkeen Hemppa tydskenteli lyhyen ajan konepiirtdajana, mutta ilmailu veti kui-
tenkin takaisin, kun Turun asemamekaanikkojen kautta syntyi yhteys Finnairin linja-
huoltoon Vantaalle. 1969 vapun paivana Hemppa aloittikin Finnairin Linjahuollossa,
mika tuolloin toimi 1-hallissa paallikkéna Saarron Jouko. Ura eteni edelleen vuonna -72
Teknilliseen Toimistoon DC-9 tyyppiteknikoksi.

OH-PTA huollossa
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Kerhon huoltoihin Hemppa tuli mukaan maaliskuussa 1974 ja aloitti lentdmaan koulu-
lentoja lentolupakirjaa varten -75 kevaan korvalla. Tuolloin huolloissa olivat mukana
Raisdsen Risto ja Tapsat Vanttinen ja Jussila. Kun Vanttinen ja Jussila suuntasivat toi-
hin Cargoluxille, tulivat mukaan huoltoihin myds Kopran Matti ja Rautiaisen Risto. Le-
von Altti tuli taas mukaan huoltotoimintaan palattuaan Finnairille Nielsenin palveluk-
sesta.

70-luvulla ja my6s 80-luvun alkupuoliskolla ilmailumaarayksissa oli yleisilmailukoneille
vaatimus 1000 tunnin valein suoritettavasta perushuollosta, missa kone kaytannélli-
sesti katsoen purettiin lahes kokonaan osiksi. Tyémaara perushuollossa oli valtava ja
perushuollosta siirryttiinkin Suomessa 80-luvun puolivalissa vuositarkastuksiin Ameri-
kan malliin. Perushuolloista muistuu Hempalla mieleen etenkin PCG:n perushuolto,
minkda Hemppa ja Hakalan Jarmo tekivat kaksistaan.

70-luvulla huoltoja kuitattiin omilla mekaanikon lupakirjoilla, mutta siirryttiin sitten
Finnairin korjaamoluvan alaisuuteen, silla esimerkiksi mainitut vuositarkastukset vaati-
vat korjaamo-organisaatiota. Myos koneiden erilaisten vauriokorjausten suorittamises-
sa korjaamolupaan kuulumisesta on ollut suuri hydty. Vuodesta 2009 alkaen on konei-
den huoltoja kuitattu jalleen omilla mekaanikon lupakirjoilla, koska koneiden huolloissa
on siirrytty EASA-aikaan. Koneilla on nyt omat ilmailuviranomaisella hyvaksytyt huolto-
ohjelmansa ja kerholla on jatkuvan lentokelpoisuuden hallintaorganisaation lupa.

Hemppa tuli mukaan kerhon hallitukseen alussa paamekaanikon tehtavaan ja siirtyi
vuodesta 2000 kalustonhoitajan ja varapuheenjohtajan tehtaviin.

Huoltotoiminta on paljolti rutiinimaisten huoltotdiden tekoa, mutta myds useita vau-
riokorjauksia on jouduttu suorittamaan. OH-CAY koneen tullessa oli kerhossa paljon
lentdjid, jotka olivat tottuneet lentamaan Piper Cherokeilla, ja laskunopeudet olivat
aluksi mita ilmeisimmin liian kovia aiheuttaen useita nokkapydralle paatyneita laskeu-
tumisyrityksia ja nokkapydéravaurioita.

Nyt kun oli totuttu laskemaan Cessnalla, oli ilmeisesti Arrowin laskutekniikka ainakin
ajoittain hakusessa ja siina onkin jouduttu korjailemaan laskutelinekiinnityksia. De-
bonairia puolestaan vaivasivat aikoinaan erityisen sitkedsti laturin hihnan katkeamiset,
joihin haettiin syyta pitkaan vaihtaen kaikki laturiin liittyvat osat. Lopulta ongelman
poisti vihdoin moottorin vaihto ja ongelma lieneekin ollut moottorin sisdisissa varahte-
lyissa. Koneita on ajoittain joutunut korjailemaan niin sanotusti myds ulkoasemilla.
Debonairin renkaita on vaihdettu Hyvinkaalla illan hamyssa auton ajovalojen valaistes-
sa tyota. Debonairin dljynpaineita on jouduttu korjaamaan myds Tartossa, koneen ol-
lessa vuokralla paikallisella lentokoululla. Koelento suoritettiin Peipsi-jarven ylapuolella,
mutta onneksi lentdjana toimineella Ristolla oli mielessa, etta jarvesta vain puolet kuu-
luu Viron puolelle. Utissa on kayty vaihtamassa kerosiinia takaisin bensaksi vahinko-
tankkauksen jalkeen.
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Erityisesti Hempan mieleen on myo6s jaanyt OH-CAY koneen haku Kaliforniasta. Kone
pakattiin Hempan, Altin, Riston ja Jarmon toimesta konttiin irrottaen siivet ja laskuteli-
neet. Kotona kone jalleen koottiin, koelennettiin ja rekisteroitiin Suomen ilma-
alusrekisteriin.

Reiska, Hemppa, Altti, Jarmo ja Risto

Kerhon huoltotoiminnassa ovat Hempan seurana olleet kantamassa huoltotyén kuor-
mia Levon Altti, Raisasen Risto, Hakalan Jarmo, Savolaisen Eino, Ylikorven Heikki,
Nirkkosen Tommi. Huoltotybhdn ovat ottaneet osaa vuosien myéta myds Oravan Mart-
ti, Saaren Arttu, Kankaan Martti ja Eugenijus Jonuska.

Finnairin aikana Hempan lupakirjaan tuli tyypit: Convair, Caravelle, DC-8, DC-9, MD80
ja Airbus A320. Oloneuvokseksi Finnairilta Hemppa siirtyi vuonna 2004, eli palvelusai-
kaa kertyi 34 vuotta 11 kuukautta ja 29 paivaa, kaytanndéssa siis kunnioitettavat 35
vuotta. Kerhon huoltotoiminnan parissa ja hallituksessa Hemppa jatkaa yhta aktiivises-
ti kuin ennenkin ja onpa tainnut kerhon osalta jo tuo Finnairinkin palvelusaika ylittya.

Pertti Heikkinen
1.5.2011
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Risto Raisanen

Risto Raisanen syntyi 1941 Kuopion Rattimaessa autoilijaisan ja kotirouvaaidin perhee-
seen. Nuoruusvuodet ja kansakouluajat vierahtivat Kuopiossa, kunnes lattahattuidssa
ystavan keksinnosta Risto paatti hakeutua varusmiespalvelusta vapaaehtoisena suorit-
tamaan Kauhavalle. Han palveli apumekaanikkona ja aliupseerikurssin jalkeen jatkoi
“rottakouluun”, eli Paallystéopistoon, josta hankki ylikersantin arvon.

Taman jalkeen Risto kavi Ahlstromin Teknillisen Oppilaitoksen Varkaudessa paperipuol-
ta ja saatdtekniikkaa opiskellen. Hanelle tarjottiin sotilasteknikon vakanssia Kauhaval-
le. Samoihin aikoihin Risto huomasi kuitenkin Helsingin Sanomissa ilmoituksen, jossa
haettiin tyonopettajaa Aeron Ilmailuopistoon. Siviilityd Etela-Suomessa vei voiton; Ris-
to haki paikkaa ja saikin sen. Tama lehti-ilmoitus toi hanet siis ilmailun pariin. Tyot Ae-
rolla alkoivat 15.9.1964.

Tyotehtavia yhtidssa kertyi vuosien varrella useita; tyénopettajana ja mekaanikkokurs-
sien vetajana Ilmailuopistossa, vuosina 1985-1991 Porin IImailuopiston teknillisena
johtajana ja vuodesta 1991 Lento-osastolla teoria- ja FTD-kouluttajana. Han toimi yh-
teensa 16 mekaanikkokurssin ja 21 peramieskurssin “vaapelind”. Eldkepdivat yhtiésta
koittivat 30.11.2001, reilun 37 vuoden palveluksen jalkeen.

Toiden alettua Aeron Ilmailuopistossa Risto kiinnostui lentamisesta ja liittyi 1965 Aeron
Lentokerhoon jasennumerolla 0123. Han paatti hakeutua lentamaan omaa lupakirjaa
kerhon Zlinilla.

Tuolloin ei yksityislentdjan lupakirjakursseja tai teoriakursseja jarjestetty, vaan opit
saatiin kaytannon harjoittelun yhteydessa koululennoilla. Lennonopettajana Ristolle
toimi Aimo Ahjonlinna ja tarkastukset suoritti Seppo Saario. Risto on jarjestyksessa
toinen kerhon Zlinilla oppinsa saanut lentolupakirjan haltija. Ilmailukarpasen pu-
raisemana han jatkoi harrastusta hankkimalla ansiolentolupakirjan vuonna 1969, opet-
tajakelpuutuksen 1972 ja tarkastajakelpuutuksen vuonna 1987.

Vuosina 1965-2003 Risto osallistui aktiivisesti kerhon huoltotoimintaan. Han on myds
se henkil®, joka sai houkuteltua Hempan mukaan kerhon huoltotoimintaan. Risto oli
mukana Amerikassa purkamassa ja pakkaamassa konttiin seka kotona jalleen kokoa-
massa OH-CAY:ta.
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Risto toimi kerhossa mekaanikkona, paamekaanikkona, kalustonhoitajana seka myds
lentotoiminnan valvojana. Han oli myds pitkaaikainen kerhon hallituksen jasen. Risto
on myo6s kerhon kunniajasen.

1970-luvun alussa kerho hankki varoja mm. yleisdlennatyksilla. Silloin kerholla oli vii-
konloppuisin kaytdssaan Helsingin Seutulan lentoasemalla oma portti ja aika ajoin len-
toasemalla kuulutettiin yleisdlle mahdollisuudesta |ahtea sightseeing-lennolle. Kyltit
ohjasivat oikealle portille. Ansiolentolupakirjan haltijana Risto oli yksi nadista lennatta-
jista.

Risto oli myds kahden vuoden ajan mukana mekaanikkona ja lentamadssa siirtolentoja
Seppo Saarion kiertdessa lentamassa naytéslentoja ilmailutapahtumissa. Han lensi
myos kerhon yhtidlle lentamia vikalentoja, Ilmatorjuntarykmentille lennettyja maalilen-
toja, Vaisalalle lennettyja sondin pudotuslentoja sekd SOS-lapsikylien lennatyksia.
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Innokkaita lennatettavia

Risto on toiminut kerhossa teoria- ja lennonopettajana toisesta jarjestetysta yksityis-
lentajan kurssista alkaen. Han toimi kerhon A2 (PPL), CPL ja IFR-kurssien vetajana 90-
luvun lopulle saakka apulaisenaan paaasiassa Jarmo Hakala.

Kuluneiden 50 vuoden aikana Ristolle on kertynyt kerhossa lentoja noin 6000 tuntia.
Mieleenpainuvimpana lentona muistuu mieleen onnekkaasti paattynyt pakkolasku Hal-
tialan tilan pellolle koneella OH-PJZ venttiilivaurion takia.

Riston ilmailuharrastus jatkuu edelleen kerhomme riveissa opettajana ja tarkastuslen-
tdjana ja sen lisaksi han on mukana mm. kevytilmailutoiminnassa.

Jukka Rissanen
20.5.2011
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Aeron Lentokerho ja Seppo Saario

Aeron Lentokerhon alun aktiivisia toimijoita oli Seppo Saario, mies joka on Suomen tai-
tolennon grand old man.

Seppo oli palvellut Idhettina alle 15-vuotiaana Taydennyslentolaivue 35:ssa vuonna
1943 ja sielta tie vei Jamille purjelentokurssille 1944. Tasta alkoi pitka ja tapahtumari-
kas ilmailutaival. Aikanaan sitten 1955 Seppo oli jarjestdmassa Suomen ensimmaisen
kaksipaikkaisten purjekoneiden kurssin.

Seppo paasi Ilmavoimien ohjaajakurssille Kauhavalle 1951 ja ura Ilmavoimissa jatkui
varusmiespalvelun jalkeen mm lennonopettajana. Kokemusta karttui monilla mielen-
kiintoisilla konetyypeilld, kuten mm: Focke-Wulf Fw 44 Stieglitz, Fokker C10, Valmet
Vihuri, Pyry, Messerschmitt Bf 109 (Me 109, Mersu), Bristol Blenheim, Vampire ja DC-
2. Sepon kurssi oli viimeinen joka sai lentaa Mersuilla. Sepolla oli kunnia lentaa
28.5.1955 DC-2 "Hanssin-Jukan” toiseksi viimeinen lento, siirtolento Luonetjarvelta
Malmille. Koneen viimeinen lento oli sitten Malmilta Vantaalle jonne sen lennot loppui-
vat ja koneesta tehtiin kahvila Hdmeenlinnaan. Ilmavoimien aikana Seppo aloitti taito-
lentondytdkset. Talvella 1953 oli ensimmainen 25 naytdksen sarja ja talvella 1954 oli
vuorossa 54 lentondytdksen sarja ja niista Seppo lensi 35.

Aero Oy:n peramieskurssille Seppo tuli 1958. Jo runsaat 1000 tuntia lentédneena Seppo
jatkoi vuotta aiemmin aloittamaansa lennonopettajan ty6ta Malmilla samalla kun muut
kurssilaiset lensivat koululentojaan. Silloin koulutus annettiin mm. DC-3 koneella. Mit-
taritarkastuslennon kurssilaiset lensivat Cessna 195 koneella.
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Liikennelentajana Seppo lensi mm DC-3, Convair CV340/440, Caravelle, DC-9-10, -40
ja -50. Seppo jai aikanaan eldkkeelle Finnairilta 1981 hoitamaan taitolentokoneitaan
joita oli siina vaiheessa jo 3 kappaletta. Eldkkeelld ollessaan Seppo lensi myds usean
vuoden ajan veteraanien DC-3 konetta.

Poikkeuksellisen aktiivisena ja monipuolisena ilmailijana Seppo on ehtinyt uransa aika-
na lentda runsaat 25 000 tuntia, joista 1100 tuntia Ilmavoimissa. Vuodesta 1957 Sep-
po lensi ldhes 50 vuoden ajan erilaisilla pienkoneilla kunnes vuonna 2003 han jatti lu-

pakirjan uusimatta.

Finnairin lentokerhossa Sepolla oli tarkea rooli keraten varoja lentéamalla tydn ohessa
kerhon Zlinilla taitolentonaytdksia ympari maata. Mukana nailla reissuilla oli aina joku
kerhon jasen avustajana. Zliniin liittyy mielenkiintoinen muisto, kun Seppo ja Urho
Ketvel kavivat valmistajatehtaalla aikeenaan ostaa koneeseen vaihtomoottorin. Teh-
taalla oltiin hammastyneitd moisesta pyynnoésta. Tehdas oli valmis vain itse vaihta-
maan koneen moottorin, joten vastaus oli, etta tuokaa kone tanne, niin moottori vaih-
detaan. Pettyneet ostajat tapasivat paikallisen lentokerhon edustajia jotka operoivat
Zlinilla ja pyrkivat varmistamaan, olivatko he ymmartaneet tehtaan edustajan vasta-
uksen oikein. Tarina ei kerro kuinka moottorinvaihto sitten aikanaan mahdollisesti jar-
jestyi.

Sepon aloitteesta Finnairin Lento-osasto tarjosi lentdjilleen mahdollisuuden lentaa 5
tuntia kerhon Zlinilla taitolentoa. Valitettavan harva yhtién lentajista innostui tasta
koulutusmahdollisuudesta. Sepon aloite oli aikaansa edelld, vasta nyt lentoyhtiét ovat
heranneet kehittamaan tallaista koulutusta liikennelentajilleen.

Seppo ehti lentaa hieman runsaat 700 lentonaytdsta joista suurin osa jarjestettiin va-
rojen keraamiseksi Suomen Ilmailuliitolle. Sepolla oli useita omia taitolentokoneita mm
Pitts Special, Christen Eagle, Ultimate ja kaksipaikkainen Pitts Special S-2B. Seppo ra-
kensi ensimmaisen Pittsin 1971 ostettuaan tehtaalta sen rakennuspiirrokset (6 arkkia).
Rakentamiseen meni runsaat 7 kuukautta. Eaglen Seppo rakensi tehtaalta ostetusta 26
eri kitistd Tuusulan kodin kellarissa.

Vuosien varrella Seppo on toiminut mm. Jamilld opettajana, vetanyt erilaisia kursseja
ja kouluttanut taitolentdjia. Yhtena kesana Ita-Suomessa jarjestettiin taitolentoleiri
jossa oli Sepon kone ja kaksi opettajaa, kone lensi paivittain 8 tuntia. Kaiken lentami-
sen lisaksi Seppo ehti 1960 ja 1970 luvuilla Seppo kiertda Suomea Ilmailuhallituksen
tarkastuslentdjana suorittamassa lukuisia tarkastuslentoja.

Ansioistaan Seppo vastaanotti Harmon patsaan vuonna 1965. Sepon pojat Pekka ja
Jukka seka minia ovat liikennelentajida, joten ilmailuperinne on jatkunut vahvana Saari-
on perheessa.

Petri Louhivuori
Lentokerhon jasen no: 0287
24.5.2011
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SAR-toimintaa Finnairin Lentokerhossa

Finnairin lentokerhon SAR-tukikohta perustettiin kevaalla 2006. Tukikohdalla on pai-
vystysvalmiudessa noin kymmenen koulutettua henkilda. Virallista henkilérekisteria
tukikohdan henkildstdsta yllapidetaan SLPS:n tietokannassa. Finnairin lentokerhon SAR
tukikohdan toiminta-alue kattaa Helsingin, Porvoon ja Espoon rannikkoalueet seka
maa-alueet Hanko-Lohja- Hyvinkdaa-Mantsala-Loviisa alueen sisalla. Tukikohta kayttaa
sahkdista paivakohtaista paivystyskalenteria valmiustilannekuvansa yllapitamiseksi.

Tukikohta toimii laheisessa yhteistydssa Espoon Meripelastajien kanssa seka alueen
kuntien Vapaaehtoisen pelastuspalvelun kanssa. Vuonna 2009 tukikohta vastasi kah-
teen ja 2010 viiteen viranomaisen halyttamaan tehtavaan.

F

SAR-joukkue TIAS 2010 ilmailunayttelyssa

Tukikohdan toiminta muotoutui varsinaisesti vuoden 2006 aikana. Tukikohta osallistui
ensimmaisten vuosien aikana mm. pilottitukikohtana paivystyskalenterin kehittamiseen
ja testaamiseen yhteistydssa SLPS.n kanssa. Tukikohdan sisainen halytysten vastaan-
otto ja paivystyskierto muotoutuvat. Miehistdn ja tukikohdan aktiivisuutta yllapidetaan
joustavan ja luotettavan halytysvalmiuden vakiinnuttamiseksi. Ohjelmaan kuuluvat
mm. erilaiset yhteistoimintaharjoitukset, tapaamiset seka tutustumisretket. Toiminnan
organisointi ja tiedotuskaytannét muotoutuvat.

Tukikohta paasi tositoimiin lahes heti ensimmaisen peruskoulutuksensa jalkeen, kun jo
koulutuksessa etsittyja kanoottiretkeldisia pyydettiin etsimaan uudemman kerran. Uusi
etsinta tilanne muodostui toisen nuorista miehista l0ydyttya alueelta menehtyneena.
Tukikohta haravoi ilmasta aluetta tunnin paivassa useampana paivana, mutta havain-
toja ei saatu. Yksi ilmoitus tehtiin pellolta |I6ytyneestd kanootista, mutta kanootti ei liit-
tynyt tapaukseen ja oli poliisin tiedossa jo entuudestaan. Oikea etsintd lisasi kokemus-
ta seka etsintatehtavan vastaanottamisesta etta sen suunnittelusta ja toteutuksesta.
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Vuoden 2006 aikana yllapidettiin jo pysyvaa valmiutta SAR-tehtavaan maa- ja rannik-
koalueella. Myo6s valmius palosammutuksen johtokoneena toimimiseen oli olemassa,
vaikka varsinaisia palolentoreitteja tukikohta ei lentanyt.

Taidot olivat tarpeen lentopelastusseuran SAR-kilpailuissa Satakunnan lennostossa
Pirkkalassa 16.-18.6.2006. Ennen kisoja osallistuva joukkue sai harjoitella muutamaan
otteeseen. Harjoitukset otettiin tosissaan. Tehtdva ja reitti suunniteltiin tarkoin ja to-
dellista etsintatilannetta simuloitiin oikeilla etsittavilla maaleilla. Maalit tosin olivat mel-
ko kookkaita, MC:n entuudestaan tietamia kohteita, mutta toimivat erinomaisesti har-
joitustilanteessa. Miehistdn yhteistydn ja yhteishengen tarkeys konkretisoituivat harjoi-
tuksissa seka itse kilpailussa. Kilpailu meni joukkueelta hyvin, ottaen huomioon miten
tuoreesta joukkueesta oli kyse. Lopullinen sijoitus kisassa oli 11/21 ja saimme viela
erityismaininnan hyvasta toiminnasta ensiapurastilla.

Loppukesa sujui melko hiljaisissa merkeissa. Uusia tehtavia ei tukikohdalle loppukesas-
td enda osunut. Tukikohta jarjesti viela kauden paatteeksi tutustumisretken lentope-
lastuskeskukseen 6.9.2006.

Syksylla tukikohta kutsuttiin mukaan vapaaehtoisen pelastuspalvelun yhteisharjoituk-

seen Espoon saaristoon 23.9.2006. Harjoitus oli tarkea yhteistydn osoitus vapaaehtoi-
silta pelastajilta. Tukikohdan osalta harjoitus jai lopulta kuitenkin pelkaksi halytysval-

miudeksi. Ilmaankaan ei tosin olisi paasty, silla sankka sumu peitti tienoot pitkalle pai-
vaan.

Vuosi 2008 alkoi tukikohdan organisaation uudelleenjarjestelyilla. Tukikohdan pa&alli-
kdksi vaihtui Timo Suorto ja entinen tukikohdan paallikkd Pasi Piirainen siirtyi vara-
paallikoksi. Nimettiin myds koulutuspaallikkoé (Petteri Nissild) seka valmiuspaallikkd
(Janne Vainio). Tukikohta aloitti saanndlliset SAR-etsintalentoharjoitukset. Ensimmai-
nen uuden jarjestelyn mukainen lentoharjoitus lennettiin 21.5.2008 ja toinen kaksi
viikkoa mydhemmin.

Tukikohta otti 2008 jalleen osaa koulutustarkastukseen Kauhavalla. Muuten hyvan
suorituksen pilasi pieni suunnistuskdmmahdys, joka pudotti joukkueen sijalle 11/19 .
Muuten kilpailuun, sen antiin seka omaan suoritukseen oltiin kohtalaisen tyytyvaisia.

ot

OH-CAY ohjaamo
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SAR-tukikohtamme osallistui 13.6.2010 Kauhavalla pidettyyn Koulutustarkatukseen ja
RESUL:n kisaan. Mukana oli 11 joukkuetta. Sadolosuhteet estivat lentotoiminnan, mut-
ta muiden rastitehtavien avulla tukikohtamme saavutti kisan voiton miehistélla Timo
Suorto, Timo Laihanen, Tuomas Kiianlinna ja Heikki Nurmi.

SAR-voittajajoukkue 13.6.2010
Tuomas Kiianlinna, Timo Laihanen, Timo Suorto ja Heikki Nurmi

Sy J ..: = ,.‘.-LF: oy

Tukikohdan paallikkéna aloitti Janne Vainio, vuosina 2007-2008 paallikkdéna toimi Pasi
Piirainen ja vuodesta 2009 eteenpain Timo Suorto. Toimintakasikirja tehtiin vuosina
2009-2010.
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Kerhon kunniajasenet aakkosjarjestyksessa

Nimi Jasen nro
Aaltio, Viljo 0023
Anttonen, Esa 0003
Anttonen, Ossi 0396
Hakala, Jarmo 0342
Haltiala, Jorma 0041
Heikkinen, Pertti 0662
Ilaskivi, Raimo 0578
Ketvel, Urho 0001
Kumlin, Torger 0450
Laine, Pertti 0178
Levo, Altti 0101
Louhivuori, Petri 0287
Lundstrom, Leif 0637
Marjola, Paavo 0096
Meriluoto Leila 0154
Nordlund, Rainer 0288
Pitkanen, Ossi 0094
Ranta, Jaakko 0030
Rinta, Jussi 0016
Raisanen, Risto 0123
Raty, Veikko 0002
Saarto, Jouko 0124
Savolainen, Eino 1273
Stude, Carl 0242
Tervo, Tuomo

Teravainen, Pertti 0950
Turtiainen, Paavo 0479
Turtiainen, Seppo 0352
Viestivirta, Heimo 0338
Ylikorpi, Heikki 1175
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Koneluettelo

Kone Merkki ja malli Kaytossa Tunteja kerhossa™
OH-TZD Zlin Z226 Trener 6 1961-1967 1110
OH-CEB Reims/Cessna F172F 1967-1971 1870
OH-RST Schleicher Ka-6CR Rhdnsegler 1970-1972 n/a
OH-BCG Beagle B-121 Pup Sts. 1 1969-1972 1080
OH-CCT Reims/Cessna F150H 1972-1977 1970
OH-PIA Piper PA-28-140 Cherokee 140-4 1978 120
OH-PCG Piper PA-28-180 Cherokee D 1971-1980 4140
OH-PIN Piper PA-28R-180 Cherokee Arrow 1979-1980 125
OH-PJZ Piper PA-28-140 Cherokee B 1973-1982 3960
OH-SEG Socata M.S.892E Rallye 150 1981-1983 575
OH-CVO Reims/Cessna F150J] 1989 375
OH-PDP Piper PA-28-140 Cherokee 1976-1991 7280
OH-BAB Beech B19 Sport 150 1980-81-83-87-90 1065
OH-CTV Cessna 150L 1990-1998 2682
OH-PDB Piper PA-28-140(160) Cherokee C 1991-1997 1897
OH-PTA Piper PA-38-112 Tomahawk 1982-2003 9418
OH-PTB Piper PA-38-112 Tomahawk 2003-2004 381
OH-PTC Piper PA-38-112 Tomahawk 2005-> 1084
OH-CAY Cessna 172P Skyhawk II 1988-> 9849
OH-PJX Piper PA-28R-200 Cherokee Arrow 1981-> 9287
OH-BDA Beechcraft 35-B33 Debonair 1989-> 3824
Yhteensa 62092

* Lentotunnit vuoden 2010 loppuun mennessa

Sandels

VAHVA JA PEHMEA OLUT
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Lentotuntien kehitys 1961-2011
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VOLVO, JOKA TEKEE
KAUPUNGISTA
TURVALLISEMMAN.

savarustein.

@
3
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Autoedun kiyttaetu,

VAKIONA CITY SAFETY. [<Re=r=m

Volvo XC60:ss4 on vakiovarusteena City Safety -turvajar-
jestelmé, joka auttaa kuljettajaa vélttdmaéan onnettomuuksia
alhaisilla nopeuksilla (alle 30 km/h), joilla suurin osa
térmayksista tapahtuu. Nyt saat XC60-mallin myts
urheilullisena R-Design-versiona.

. BILIAKAIVOKSELA
@ Gudetautot p. 0108522 881 ":IBILIA
@1 WWW.BILIAF
= AUTOMYYNTIMME
PALVELEE
ma-pe klo 8-18 ja
lauantaisin klo 10-16
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