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määrästä. Kirjoituksissa esiintyvät mielipiteet eivät välttämättä vas-
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Heikki Rönkä
Päätoimittaja

Pääkirjoitus

Ilmailu on hauska harrastus!Sisälmysluettelo

Kerhossa tuntuu valitsevan jonkinlainen henkinen 
matalasuhdanne, mutta kukaan ei oikein osaa sanoa, 
mitä pitäisi tehdä. Pitäisi järjestää mukavia tapahtu-
mia, mutta kun ei niihin kuitenkaan kukaan tule. 
Pitäisi ostaa uusia koneita, mutta eihän kenelläkään 
ole varaa lentää niillä. Pitäisi olla hauskaa, mutta ei 
ole – miksei ole?

Kerholle on taas saatu viimein kerättyä johtokun-
ta, jossa onneksi on myös edellisestä johtokunnasta 
jatkavia. Moniosainen vaalikokous näytti taas sen, 
ettei oikein kukaan kauheasti halua sitoutua kerhon 
toiminnan pyörittämiseen. Tilanne on luonnollista 
seuraamusta siitä, että työtä on melkoisen paljon ja 
teitpä niin tai näin, aina on joku tyytymätön. Positii-
visia hetkiä ei välttämättä kauheasti ole. Jos ei muu-
ta valittamista ole, niin ainakin muutosvastarinta on 
melkoinen -  kaikkeen löytyy välillä vain yksi oikea 
tapa, jos päättelee johtokunnalle tulevista ”rakenta-
vista” ehdotuksista..

Mitäpä jos jostain löytyisi uusia tuulia ja ajatuk-
sia? Jälleen on ainakin se tilanne, että johtokunnan 
päätöksillä on demokratian suoma täysi tuki, koska 
johtokunta on valittu jopa yksimielisemmin kuin Ve-
näjän duuma. Niinpä johtokunnalla on jälleen val-
taa kuin Putinilla konsanaan. Esimerkiksi uusia tai 
hiukan käytettyjä lentokoneita voisi ostaa vanhojen 
tilalle. Luulisi tunnelman olevan toisenlainen, jos 
kerhon moottorikoneen ohjaamossa olisi vain isot 
näytöt vanhojen mittareiden sijaan ja tuoksu kertoisi 
uudesta lentokoneesta. Tai entä jos Murjusta tehtäi-

siin viihtyisä kerhotila, jossa olisi vaikkapa kunnon 
lentosimulaattori kaikilla herkuilla? Entä jos kerhon 
jäsenyys avattaisiin ulkojäsenyyden kautta muille-
kin – alkuun vaikka opiskelijoille esim. yliopistolta, 
kauppakorkeasta yms. Voisiko hiljalleen syntyä myös 
uusia tapahtumia, joissa ihmiset oppisivat tuntemaan 
toisensa ja vaikka lentäisivät siinä samalla?

Taloudellisesti kerho on nyt hyvällä pohjalla. Velat 
on maksettu kaikki pois ja rahaakin on jäänyt talteen 
mm. CBV:n myynnistä ja syksyisestä veneiden tyhjen-
tämisestä. Kaluston järkevöittämistä kannattaa edel-
leen jatkaa, sillä määrä ei korvaa laatua niin kauan 
kun koneet lentävät alle 300 tuntia vuodessa. Tuol-
lakaan tuntimäärällä koneiden varaustilanteen pitäi-
si olla vielä täysin siedettävä. Erityisesti jos useampi 
muistaisi, että lentää voi muulloinkin kun kesä-hei-
näkuussa.

Nyt täytyisi enää jokaisen innostua hiukan ja miet-
tiä, mitä itse haluaa. Samalla olisi hyvä muistaa miksi 
harrastaa jotain - vaikkapa ilmailua. Harrastamisen 
on tarkoitus olla hauskaa ja sen pitää myös näkyä 
toiminnassa ja tapahtumissa entistä selvemmin. Tar-
koituksena on oppia lisää ja tavata ihmisiä, ainakin 
oletettavasti. Miksei PIK voisi olla paremmin jäse-
nistönsä kaltainen? Eihän kenelläkän voi olla erilistä 
PIK-identiteettia, joka on murjottava ja mussuttava, 
ja toisaalta taas erillistä iloista arki-identiteettiä.

Aurinkoista lentokautta 2004!
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YLÖSALAISINLENTOA 
Kun joskus viime vuonna kirkastui päätös lähteä pitempään 
reissuun Uuteen-Seelantiin, tuli pian mieleen jutut 1995 
purjelennon MM-kisoista ja Steve Fossetin maailmanennä-
tysyrittäminen Omaramassa. Muistin jossain paikkaa kuva-
tun purjelennon mekaksi, termiikkiä, aaltoa ja mitävielä. 
Sinne piti päästä. Pienen penkomisen jälkeen netistä löytyi 
kolme operaattoria, joista pienen iteroinnin jälkeen lopulta 
hahmottui meille (Mari-Helena ja minä) oikea.

Kuudesta matkaviikosta vietimme kahdeksan päivää Oma-
ramassa. Ensin kuusi päivää, ja parin viikon kiertelyn jälkeen 
lensimme vielä pari päivää, Omaraman osuessa oivasti mat-
kan varrelle.

Ensimmäistä kertaa kylää etelästä päin autolla lähesty-
essä fiilikset olivat ristiriitaiset. Lentointo oli tietysti kova, 
mutta paikka on melkoinen perähikiä, sen aisti jo hyvissä 
ajoin. Dramaattisimmat vuorimaisemat olivat jo painuneet 
taustapeilissä horisonttiin. Kylä on tosin toista kilometriä 
korkeiden vuorten välissä, mutta Uuden-Seelannin Alppien 
jälkeen ne olivat jotenkin vaisun oloisia. Sellaisia kukkuloita. 
Jos meinaa perheen kanssa Omaramaan lähteä, niin voi olla 
hyvä karaista perhettä viikolla Räyskälässä tms. Ihan hirveästi 
Räyskälää enempää virikkeitä lentämättömälle ei Omarama 
tarjoa. Törmäsimme kentällä yhteenkin amerikkalaisperhee-
seen, tai oikeastaan enää isään ja poikaan; äiti oli nostanut 
kytkintä ja hurvitteli mieluummin yksin Queenstownissa.

Itsekin pelkäsin etukäteen joutuvani koviin turhauman-
torjuntasulkeisiin. Toimivaksi ratkaisuksi osoittautui ensin 
ehdottaa kahden viikon lentoleiriä, jonka jälkeen viikko ei 
enää kuulostanutkaan ollenkaan niin pahalta. Sain ennen 
matkaa Mari-Helenan lupautumaan ottamaan ainakin “pari 
lentotuntia”. Lopun aikaa hän ilmoitti ratsastavansa tai kier-
televänsä jossain. Lentokärpänen kuitenkin puraisi ja Mari-
Helena nähtiin taivaalla joka päivä.

maailman ääressä

Kun pilven pohjat nousivat taustalla näkyvien huippujen yläpuolelle, 
kannatti lähteä taivaalle.

OLLI SUNDELL

Hurjia juttuja pää alaspäin lentämisestä on var-
maan jokainen purjelentäjänalku kuullut isoilta 
sediltä.  Joku on itsekin kasvanut sellaiseksi, ja 
jakaa nyt kokemuksiaan meille kaikille!
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Paras aaltolentokausi ajoittuu 
yleensä välille lokakuun loppu 
- joulukuun alku. Muulloinkin 
aaltoa kyllä löytyy, mutta har-
vemmin. Kerran joka-aamuisessa 
Alpine Soaringin sääbriefingissä 
aavisteltiin pientä aallon mahdol-
lisuutta, mutta ne toiveet osoit-
tautuivat turhiksi. Paikan päällä 
kovat aaltolento-odotukset kui-
tenkin melkein unohtuivat, niin 
paljon vääntämistä riitti ensin 
vuoristokierroksissa opettajan 
kanssa ja sitten taitojen hiomises-
sa yksinlentokuntoon; edelliset 
(ja ainoat) kun olivat jotain puo-
lihinauksen rääpäleitä 90-luvun 
puolivälissä, pursilupaa hankki-
essa.

Lopulta ruotsalaisopettajani 
Bo uskaltautui päästämään minut 
yksin taivaalle ja sain LS-4 tyypit-
kin. Keli oli enimmäkseen mitä 
mainioin ja pursitiimani sai hir-
muisen prosentuaalisen lisäyksen 
onnistuttuani pinnistelemään yh-
den hieman yli kaksituntisen (yh-
den nolon räpsähdyksen jälkeen 
kumpiaisten raivotessa taivaalla, 
mutta siitä ei tässä sen enempää).

Bo muutti kolmisenkymmentä 
vuotta sitten Uuteen-Seelantiin 
kokkina, aloitti purjelentoharras-
tuksen joka sittemmin muuttui 
ammatiksi. Kaamosmasennuk-
seen taipuvaiselle harkinnan 
arvoinen uravalinta; kesät Bo 
opettaa Omaramassa, ja kauden 
päättyessä hän siirtyy kesäksi Eng-
lantiin opettamaan. Kätevää.

Vuodenaikojen ja koordinaa-
tiston lisäksi kaikki muukin on 
Uudessa-Seelanissa päälaellaan. 
Liikenne on tietysti vasemman-
puoleista, mutta pitikö vilkun ja 
pyyhkimienkin paikkaa vaihtaa? 

Aurinko paistaa keskipäivällä poh-
joisesta ja sitä aurinkoista terassi-
pöytää valitessa kannattaa muistaa, 
että se kiertää vastapäivään. Suo-
men kielessä ristiriitainen termi, 
ehkä siksi vanha britti-imperiumi 
on omaksunut yleispätevämmän 
sanan clockwise. Ja jos suunnit-
telee hiukankaan teknisempää 
maastopyöräilyä, kannattaa pyy-
tää vaihtamaan käsijarrujen käti-
syys. Tämän opin jo vuosia sitten 
tiukassa soratiekäännöksessä Ir-
lannissa. Kuu-ukon kasvot ovat 
luonnollisesti ylösalaisin kuin 
myös ne harvat yhteiset tähtiku-
viot (mm. Orion). Tuulet pyörivät 
matalapaineen ympärillä myötä-
päivään ja noustessa tuuli kääntyy 
tyypillisesti vasemmalle. Kovin 
yllättävää ei tämän kaiken jälkeen 
liene, että hinauksesta poistutta-
essa purjekone kaartaa oikealle. 
Länsi on sentään pohjoiseen kat-
sottaessa vasemmalla, mutta suo-
malaisella suunnistuskompassilla 

tästäkään ei ole varmuutta. Ei ni-
mittäin toimi siellä.

Omaramassa on kolme kaupal-
lista operaattoria, jotka tarjoavat 
palveluja hiukan erilaisille asiak-
kaille. Aktiivisin on Doug Hamil-
tonin Alpine Soaring, jossa me 
lensimme. Alpine Soaring työllisti 
Dougin lisäksi kaksi ja puoli koko-
päivätoimista pursiopea ja yhden 
laiskan hinauslentäjän. Alpine 
Soaringin asiakkaina oli kaikkea 
20 minuutin turistista yhteen-
kin 6 000 tunnin guruun. Muita 
yrittäjiä olivat Richard Halstead, 
jonka asiakkaita ovat yleensä ko-
keneemmat lentäjät, jotka lähinnä 
vuokraavat koneen käyttöönsä. Ja 
usein myös pienen mökin, joita 
Richard tarjoaa. Superhessuil-
le palveluita tarjoaa vielä Gavin 
Wills, jonka kurssille 150 tuntia 
matkalentoakokemusta on kuu-
lemma sekin vielä hiukan niukas-
ti, ja pelkkä kurssimaksu, johon 
ei sisälly vielä lainkaan lentoaikaa 

ylittää monen vuosilentobudjetin. En tosin kuullut ke-
nenkään sanovan ettei olisi sen väärti. Alpine Soaring 
tarjosi mahdollisuuden lentää ASH-25:sta, kaksipaik-
kaista tehokonetta. Samaa yksilöä jolla lentäjä - vuori-
kiipeilijä (joukko yli 8 km:n huippuja) - purjehtija (24 
tunnin maailmanennätys) - Englannin Kanaalin uimari 
- maailman ympäri kuumailmapalloilija - ja tarpeeton-
ta lisätä - monimiljonääri Steve Fosset kävi ottamassa 
tuntumaa purjelentämiseen korkeusennätysyritystään 
varten. Lehtileikkeistä saattoi nähdä kuvia Dougista 
Steven kanssa k.o. koneessa ja Steven patsastelemassa 
avaruuspuvussa Omaramassa. Aloittaessani aikoinani 
purjelennon muistan hämmästyneeni, moottorilen-
toon tottuneena, Twin Astirin liitokykyä. Suunnilleen 
samanlaisen yllätyksen tarjosi ASH-25. Ollessamme 40-
50 kilometrin päässä kentästä ja kentän ollessa jossain 
horisontissa vakuutti Bo, että tästä liidettäisiin vielä 
helposti kentälle - ja kenties takaisinkin.

Halpaa hommaa ei purjelento Omaramassa ole. 
Konevuokrat, hinausmaksut, kenttäavustusmaksut ja 
pakollisen purjelentoliiton jäsenmaksun maksettua-
ni totesin maksaneeni per lentotunti enemmän kuin 
moottorilennosta. Oikeuden nimissä on tosin todetta-
va, että moottorilento oli hulppean halpaa. 172:sta mak-
soin 78 euroa tunti. Lupakirjan saamiseen tosin joutuu 
budjetoimaan tunnin tarkastuslennon ja paperisotaan 

omatoimisuudesta riippuen 25-
150 euroa. Purjelentolupakirjaa 
ei Uudessa-Seelannissa tunneta. 
Ulkomaiselle pilotille tervetullut 
erikoisuus. Hankaloittaa tosin 
paikallisten kisapilottien kansain-
välisiä ambitioita.

Jos takapuoli kestää lentolipun 
hinnan (1000+ euroa) ja noin 50 
tuntia matkustajakoneen istuin-
ta, on Uusi-Seelanti ilmailijalle 
ja ulkoilmaturistille upea kohde. 
Kehittyneeksi teollisuusmaaksi 
hinnat ovat hyvinkin edulliset; au-
ton saa vuokrattua noin 20 eurol-
la päivä ja ravintolasyöminen ja 
polttoaine on noin 60-70 prosent-
tia Suomen hinnoista. Suurimpia 
positiivisia yllätyksiä olivat her-
kulliset ruoat ja paikalliset viinit. 
Suotuisampi ilmasto on selvästi 
tuonut välimerellistä asennetta 
Englannista perittyyn keittiöön.

Olli Sundell

Muistan hämmästy-
neeni, moottorilen-

toon tottuneena, Twin 
Astirin liitokykyä.

Suunnilleen saman-
laisen yllätyksen 
tarjosi ASH-25!

Uuden Seelannin houkutuksia matkailijalle, osa 1... Uuden Seelannin houkutuksia matkailijalle, osa 2... OLLI SUNDELLOLLI SUNDELL
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Osaan aika hyvin istua lento-
koneessa, ja täten katson olevani 
aivan kelpo lentorallaaja – ja totta 
tosiaan: peruutuspaikkalaisek-
si kelpasi pahvitonkin ilmailun 
ystävä. Matkakohde houkutteli 
mukaan; en ollut koskaan käynyt 
Baltiassa Tallinnaa kauempana, ja 

Vilnasta olin kuullut paljon hy-
vää. Matkan suunnitteluun en siis 
ehtinyt millään tavalla osallistua, 
vaan pääsin suoraan nauttimaan 
toisten työn tuloksista...

Ilmaan päästiin lauantaiaamu-
na 13.6. reitin sumplimisen ja 
muun lentokyvyttömälle huonos-
ti avautuvan käkkimisen jälkeen. 
Ja koska lentomatkailu on muka-
vaa ja PKT:n penkit myös, nukuin 
autuaasti Pärnun välilaskuun asti. 
Pysähdyksen ja pilotinvaihdon jäl-
keen tielle tuli matalalentoisia uk-
kospilviä, mutta kuinka ollakaan, 

hengissä siitäkin selvittiin. Baltian 
alavaa maaseutua sai matkan aika-
na ihailla aivan kyllikseen, ja nii-
den näkymien jälkeen Vilna näytti 
ilmasta suorastaan suurkaupun-
gilta! Ja koska laskeutumaan ei 
päästy aivan saman tien, ehdittiin 
kaupungin ihmeitä ihastella use-
ammankin kierroksen ajan. Pai-
kallisessa tornissa istui epäreilua 
väkeä: antoivat COV:n laskeutua 
ensin!

Vilnan vanhakaupunki on 
Unescon maailmanperintöihin 
luokiteltu historiallinen kokonai-

suus. Kaupungin sydän on Gedi-
minasin aukio katedraaleineen, 
joka on pystytetty vanhalle ukko-
senjumala Perkunasin palvonta-

paikalle. Välillä Vilnassa voi hyvin 
kuvitella olevansa historiallisessa 
kaupungissa jossain päin Keski-
Eurooppaa; välillä taas balttilai-

suus suorastaan hyppää silmille. 
Vanhakaupunki on todella kaunis 
ja pittoreski – ja kaikki vanhan-
kaupungin ulkopuolinen keskus-
ta-alue huomattavasti vähemmän 
kaunista ja pittoreskia... Vilna eli 
kukoistustaan 1400- ja 1500-lu-
vuilla, jolloin se oli yksi Euroopan 
merkittävimmistä kaupungeista – 
nykyään se on melko pieni, mutta 
viehättävä ja tunnelmallinen vii-
konloppumatkailijan kohde.

Vilnaan tutustuminen alkoi 
tällä reissulla sateisissa merkeis-
sä. Onneksi kaatosadetta pakoon 
pääsee lukuisiin kuppiloihin ja ra-
vintoloihin, joissa ruoka on hyvää 
ja olutta riittämiin. Liettua onkin 
todellinen olutmaa – itse asiassa 
suomen sana olut on balttilainen 
lainasana - liettuaksi se on ’alus’. 
Ilta Vilnassa kului nähtävyyksiin 
tutustuessa (myönnettäköön nyt 
sekin, että omat nähtävyyteni oli-
vat kenkäkauppapainotteisia) ja 
– kas kummaa – hyvin syöden ja 
juoden.  Majoitusfasiliteettikin oli 
onnekkaasti kohtuullisen hyvin 
sijoittunut, edullinen ja jopa mu-
kava, joten sunnuntaillekin riitti 
energiaa.

Sunnuntain suosituin näh-
tävyys  (kuppiloiden lisäksi) oli 
KGB-museo, jota virallisesti kut-
sutaan kansanmurhan uhrien 
museoksi. Tässä aivan Vilnan 
ydinkeskustan tuntumassa sijait-
sevassa rakennuksessa oli KGB:
n vankila aina vuoteen 1990 asti 
- vuonna 1992 vankilasta tehtiin 
museo. Talon kellarissa on mu-
seotarkoituksessa säilytetty myös 
muutama selli, joissa liettualai-
sia pidettiin vangittuina ennen 
Siperiaan karkoitusta. Tunnelma 
vankilan käytävillä on suorastaan 
makaaberi, ja sellit näyttivät aivan 

Lentoralli kipaisi Vilnassa

ARI SILTAVUORIJoku kuvittelee olevansa lähdössä uimaretkelle... Lennonsuunnittelua, lounasta ja ulkoilua Virolaisittain! HEIKKI RÖNKÄ

Kerhon lentorallin suun-
tasi kesällä 2003 Vilnaan.  
Viikonloppu Vilnassa piki-
läisporukassa - mitähän 
siitäkin tulee?
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Byrokratia jyllää...  paketit odottavat! ARI SILTAVUORI

uskomattomilta ollakseen olleet 
käytössä vielä vain pari vuosikym-
mentä sitten.

Pienimuotoisten tuliaisos-
tosten (paikallinen kuohuviini 
osoittautui myöhemmin aivan 
siedettäväksi!) jälkeen oli aika 
suunnata lentokentälle, jossa us-
kolliset kulkupelimme jo odotte-
livat kotimatkaa. Ja saivat odotella 
vielä jokusen tovin – liettulainen 
byrokratia iski, ja kentällä vär-
jöteltiin kaatosateessa tunti jos 
toinenkin. Paluumatkalla olivat 
unenlahjani varsinaisessa testis-
sä: kirkon penkissäkin nukkuu 
mukavammin kuin COV:ssä! On-

Muuntokoulutusta pikiläisittäin

Onko väkisinlentäjästä pursi-
pilotiksi?

MIKKO SUOKAS

Oli jo toinen tai kolmas kevät 
peräkkäin kun suunnittelin pur-
jelentolupakirjan suorittamista. 
PPL-pahvin olin saanut jo 1999 
loppukesällä ja päätin, että tänä 
vuonna on ryhdistäydyttävä. Mi-

nua kiinnosti päästä jyvälle tuosta 
Räyskälässä hiippailevasta pitkä-
tukkaisesta- ja partaisesta asun-
tovaunuporukasta, jotka käyttivät 
oudonnäköisiä päähineitä. Kou-
lutusvastaava Saukoski potkaisi 

homman liikkeelle ja nimitti tun-
nustelijaksi jäsen Toropaisen, joka 
haali jossain vaiheessa kymmen-
kuntakin kiinnostuneen nimeä. 
Keskellä lomakautta aloituspäi-
vän iteroiminen sähköpostitse 

nistuin kuitenkin sisukkaasti koi-
simaan lähes koko matkan (eli 
kiitokset pilotille ja sään jumalille 
tasaisesta kyydistä). PKT porhalsi 
suoraan Helsinkiin, mutta meitä 
viehätti vielä Tallinna – kentällä 
oiottiin jäseniä ja tankattiin var-
muuden vuoksi kone. Malmille 
laskeuduttiin sunnuntaisen illan 
tunteina. Onnellisesti kaikki sujui 

hyvin, ja matka oli todella mukava 
myös pelkkään passiiviseen mat-
kustamiseen keskittyneelle – ja 
tuskin koskaan olet lukenut Len-
torallista matkakertomusta, joka 
on sisältänyt yhtä minimaalisesti 
lentoteknistä tietoa! Onko se sit-
ten hyvä vai huono asia – siihen 
en ota kantaa.

Elina Suhonen

PKT etsimässä pilven peik-
koja jossain Baltiassa
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Miten lentopaikkakisa
voitetaan yhdellä lennolla?

ARI KATAJAMÄKIKummallista, PKT:n takapenkki on tyhjä :o

Lentopaikkakisan moottori-
lentosarjan tilanne näytti vielä 
syyskuussa kovin avoimelta. Joh-
topaikalla oli Markus L vain reilun 
kahdenkymmenen pisteen saa-
liilla. Yhden päivän lentämisellä 
olisi mahdollista kivuta sarjassa 
ainakin tilapäisesti johtopaikalle. 
Pitäisi vain löytää kaveri pistei-
tä keräilemään ja kustannuksia 
jakamaan. MIK:in järjestämälle 
yölennon teoriakurssille oli eksy-
nyt muutama PIKiläinen. Tauolla 
keskustelu kummasti eksyi lento-
paikkakisan tilanteeseen, Pitkäsen 
Petri oli kiinnostunut kisaan osal-
listumisesta. Allekirjoittaneella ja 
Petrillä oli jo alkusaldona kesällä 
kerättynä muutamia pisteitä eri 
puolilta Etelä-Suomea, joten nii-
tähän olisi sopivaa käydä vähän 
kartuttamassa.

Suunnitelmia, suunnitelmia
Kunnollinen ennakkosuunnittelu 
on tärkeää kaikissa lentosuori-
tuksissa, tietysti vielä tärkeämpää 
kilvanlentosuorituksissa. Ja kun 
tavoitteena on kiertää yhdes-
sä päivässä mahdollisimman 
monta lentokenttää, pitää len-
nonsuunnitteluvälineet virittää 
reitin optimointiin ja erikoisen 
monta reittipistettä sisältäviin 
lentosuunnitelmiin. AIP:n A4-ko-
koinen lentopaikkakartta on hyvä 
apu optimaalisen reitin hakuun. 
Siitä parikymmentä kopiota ja 
reittivaihtoehtoja piirtelemään. 
Jalovaaran Tuomon virittämäs-
tä automaattisesta OFP-excel-
lomakkeesta piti tehdä hieman 

pidennetty versio - pisimmissä 
lentosuunnitelmissa kun oli yli 40 
riviä. Lisäksi piti ottaa huomioon 
jo kerätyt lentopaikat, tankkauk-
set, pakolliset lennonjohtotekni-
set tauot, talveksi suljetut kentät 
jne. Siis karttoja, Jepsua, bulleti-
neja ja ilmailumuistiota sai tut-
kia moneen otteeseen. Sitten 
vaan erilaisia reittivaihtoehtoja 
etsimään. Lopulta erilaisia variaa-
tioita oli suunnitelmissa noin 30 - 
joista yksikään ei sitten tietenkään 
toteutunut.

Lauantai 18.10. - Kelin kyt-
täystä
Paljon ennen kukonlaulua oli ke-
lin kyttäys jo täydessä vauhdissa. 

Sää näytti ihan kelvolliselta Etelä- 
ja Keski-Suomessa. Siinä välissä 
vaan oli ikävän näköinen sade-
rintama, joka liikkui hitaasti ete-
lään koko maan levyisenä. Varsin 
pian todettiin, että suunniteltu 
lentosuoritus ei mitenkään on-
nistuisi. Matkaan voitaisiin lähteä 
vasta reilusti suunniteltua myö-
hemmin saderintaman ylitettyä 
Helsingin. Tai sitten lähdettäisiin 
aamuvarhaisella ja jouduttaisiin 
pitelemään tymää jossain matkan 
varrella. Päivän matkavälineeksi 
varatun Alfa-Oscarin matkano-
peudella suunniteltua reittiä pi-
täisi vain lyhentää melkoisesti ja 
siltikin saattaisi tulla yö vastaan 
kesken kaiken. Ja se yölentokel-

ei oikein toiminut, ja heinäkuun 
viimeisenä viikonloppuna Räyskä-
lään ilmestyi kaksi henkeä, ja kol-
mas lupaavasti myöhässä. Siinä he 
istuivat: Tuomas Toropainen, Mii-
ka Kaukovalta ja allekirjoittanut, 
opettajia odotellen.

Teoriaopettajina toimivat Mik-
ko Suokas ja Jere Knuuttila. Mik-
ko ryhtyi tämän pienen porukan 
lennonopettajaksi. En tiennyt vie-
lä siinä vaiheessa mitä se merkit-
si - - - yksinomaan ja ainoastaan 
puolalaisella Puchacz:illa lentä-
mistä! “Puhku” osoittautui hu-
huista huolimatta miellyttäväksi, 
rajujakin lentoliikkeitä sietäväksi 
junamaiseksi ja varman oloiseksi 
koneeksi. Ohjaamo tosin ei ole 
suunniteltu pitkiä ihmisiä aja-
tellen. Muusta kuin Puhkusta ei 
ole vielä kokemusta. Teorioissa 
käytiin läpi kahden päivän aikana 
lentokonerakenteet, käyttö ja hoi-
to, aerodynamiikkaa, ohjausoppi 
ja määräykset. Näistä aineista oli 
myös kokeet elokuussa. 

Lennot pääsivät alussa käyn-
tiin, mutta moottorilentäjän näkö-
kulmasta tuskaisen hitaasti. Koko 
setti pyörii niin monen muuttu-
jan armoilla, että sen kulun en-
nustaminenkin on mahdotonta. 
Milloin hinauslentäjä oli kahvilla, 
milloin tankilla, konejonossa joku 
oli nukahtanut, aloittava avusta-
ja ei löytänyt hinauskoukkua, ja 
kun kaikki oli kunnossa, hinaus-
lentäjän piti päästä jo “laskemaan 
vesibensat” kun sitä kahviakin oli 
juotu. Sää on myös oma paramet-
rinsa, mutta Vaisalan uusi sää-
asema EFRY:ssä helpottaa sitäkin 
huomattavasti. Siispä, jos haluat 
lentää yhden keikan, budjetoi sii-
hen koko päivä tai useampia. 

Muutaman päivän kuluessa 
aloin ymmärtää, että aika on erit-
täin suhteellista purjelennossa. 
Se on elämäntapa, joka perustuu 
vastavuoroiseen auttamiseen, 
90% työtä ja 10% lentämistä. Se 
juuri tekee lajista sosiaalisen ja 
mielestäni erittäin miellyttävän. 
Mikä loistava tapa viettää aikaan-
sa ulkona, liikuntaa saa varmasti. 

Ainakin Puhkua työnnellessä…
työntöhommat lopetin jossain 
vaiheessa ja siirryin autohinauk-
seen.

Kesä oli hieno. Ensimmäiset 
hinaukset oli huvittavia, kun jä-
pitin niin että kuomu meni pään 
yläpuolelta aivan huurteeseen. 
Hinaus suorastaan pelotti. Keik-
kojen kartuttua siirryin matkus-
tajasta ohjaajaksi ja ensimäiset 
termiikkilennot olivat unohtu-
mattomia. Mikon kanssa lentämi-
nen oli mukavaa, ohjaamossa tuli 
juteltua kaikenlaista muutakin 
ja joskus jopa laulettiin. Laskus-
sa lentojarrun käyttö oli mysti-
nen toimenpide, ja aika pitkään 
puolijarruilla lennettäessä lisäsin 
jarruja kun niitä piti vähentää ja 
päinvastoin, jarrukahvan liikkeen 
logiikka oli mielestäni väärä. Ei 
siis voida puhua stabiileista lop-
pulähestymisistä. Luutuneinkin 
pää näemmä oppii.

Syyskuussa aika alkoi käydä vä-
hiin. Oli vasta yksinlentotarkkarin 
vuoro, ja soolojakin pitäisi päästä 
lentämään ennen kauden loppua. 
Silloin tapahtui jotain karmeaa. 
Koulutuspäällikkö Kimmo Nyys-
sönen ilmoitti että purjelentokurs-
sia varten vaaditaan oppilaskortti, 
myös PPL-piloteilta. Paniikissa las-
kimme lennetyt keikat opettajan 
kanssa ja selvisi että ne mahtuivat 
koulutusluvassa olevan tutustu-
miskurssin raameihin, määräyk-
siä ei siis oltu rikottu. Onneksi ei 
ehditty lentää sitä tarkkaria. Kym-
menkunta puhelua ja faksia, sa-
toja kilometrejä autolla ja kolme 
arkipäivää Ilmailulaitoksella, ja 
oppilaskortit olivat kädessä. Kaksi 
viikonloppua aikaa lentää.  Syys-
kuussa ei arkipäivisin Räyskälässä 
hinaajiin ja tarkkarilentäjiin juuri 

törmää, ja “yö” tulee yllättävän ai-
kaisin. Termiikeistäkään ei neljän 
jälkeen voida juuri puhua.

Jäsen Toropainen koki ilmei-
sesti viikonloppujen aamuhe-
räämiset niin vaikeiksi ja joskus 
jopa epäilevän lentokuntoaan, 
joten tiimaa ei kertynyt riittäväs-
ti kurssin loppuunsaattamiseksi 
tällä kaudella. Miika sairastui lop-
pumetrillä kuumeeseen, ja siinä 
meni lentämiselle budjetoitu vii-
konloppu. Valmistuin tältä kurs-
silta ainoana, aikataulun puolesta 
osittain erinomaisella tuurilla. 

Valmistumiseni huomasivat 
varmasti myös Mikko, hinauslen-
täjät, Jorma Laine, vakuutusyhtiön 
tytöt (Puhkun vakuutuksia jatket-
tiin), Vili ja Harri Hirvola, joita 
piinasin soitoillani tuskaan asti. 
Harrin ansiosta sain lupakirjatark-
karin suoritettua lentokauden 
viimeisenä mahdollisena päivänä, 
silloinkin tuuli oli suhteettoman 
puuskainen ja hinauskin hieman 
epäonnistui: luulin hinausko-
neen vaaputtavan, mutta hinaaja 
vain pelleili: yritti piru harhauttaa 
minua käännöksillään, ja tulokse-
na oli irroitus ennen tonnia. 

Evääni tähän hommaan ryhty-
ville: hommatkaa kurssi kasaan 
jo toukokuussa. Hankkikaa oppi-
laskortit ja perehtykää määräyk-
siin. Opettajien johdolla tehkää 
jonkinlainen kurssisuunnitelma. 
Erityiskiitokset hienosta kurssista 
Mikolle, Harrille, hinaajille, kurs-
sikavereille ja muille hommaa 
pyörittäneille. Lähden tästä siir-
tolaiseksi Australiaan, jossa olen 
kuullut vallitsevan hyvien lento-
kelien, joten lentoraportoin sieltä 
mahdollisuuksien mukaan. 

Riku Aho
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Kenttä jossain keskellä eimitään?  Missä? ARI KATAJAMÄKI

Voisiko reilun viiden 
tunnin lennoilla voit-
taa kahdeksan tuntia 
ilmaista tiimaa...

puutuskin oli molemmilla lentä-
jäsankareilla vasta teoriassa tehty 
- siis teoriakoe suoritettu. Joten 
varapäivä sunnuntai käyttöön. 
Samainen saderintama oli estä-
nyt Kilo-Tangon etelänmatkailun. 
Niinpä saimme vaihdettua seuraa-
valle päivälle kunnon matkako-
neen. Ja bonuksena vielä gpsmap 
suunnistusta helpottamaan.

Sunnuntai 19.10. – Se on 
lentopäivä
Sunnuntaina aamuyöstä taas säi-
tä tutkimaan. Tällä kertaa tilanne 
näytti suunnitellun reitin suun-
nalla hyvältä. Reitiksi oli valittu 
kierros Lounais-Suomen kautta 
Pohjanmaalle ja keskisestä Suo-
mesta takaisin. Kunnianhimoi-
simmassa reittisuunnitelma taisi 
tässä vaiheessa olla 21 kenttää. 
Lounaassa oli selkeää, Pohjan-
maalla pilvisyyttä mutta muuten 
OK, tuulet melkein tyyntä. Tosin 
Seinäjoki ja Kauhava ei antanut 
mitään säätietoa, ei edes auto-
metaria, joten siellä oli tiedoissa 
pieni aukko. Tosin myöhemmin 
paljastuisi, ettei siellä mitään auk-
koa olisikaan, pilvissä meinaan.

Eli aamuvarhaisella Malmille 
konetta sulattamaan. Yöksi oli 
nimittäin saatu pikkuinen pakka-
nen, ja kone oli tietysti ulkona. 
Melkoinen urakka tuo koneen 
lämmittäminen, siinähän tulee 
hiki. Alkuperäisestä aikataulus-
ta vain reilun tunnin myöhässä 
saatiin lopulta riittävästi lämpöä 
moottoriin, lasit sulatetuiksi ja 
pinnat putsattua. Ehkä sittenkin 
olisi pitänyt käydä edellisenä ilta-
na viemässä kone halliin, vaikka 

olisi joutunutkin maksamaan hal-
lipaikasta.

Klo 09:16 KiloTangon pyörät 
irtosivat kaks-seiskan pinnasta. 
Rata 27 siksi, että rullausmatka 
tankkauspaikalta on siihen lyhin, 
reitinoptimointia nähkääs. Ensim-
mäinen legi oli meikäläisen heiniä, 
Petrillä kun oli jo Kiikala ja Turku 
plakkarissa. Siispä läpilaskut niil-
le ja nokka kohti Oripäätä. Petri ei 
ollutkaan vielä lentänyt KiloTan-
golla (muilla Pipereillä kylläkin, 
aina Arrowista lähtien), joten len-
non aikana olikin sopivasti aikaa 
tutustua koneeseen. Oripäässä pi-
lotin vaihto ja moottori käynnissä 
pikainen puhelu Tuulikki-Vampu-
lan isännälle, jos vaikka saataisiin 
piipahtaa siellä. Ja saatiinhan me. 
Lyhyt 7 minuutin heilahdus VP:

lle, koneen kääntö radan päässä, 
moottori tyhjäkäynnillä, käsijarru 
päälle, paikkojen vaihto koneen 
siivellä kääntyen, ja taas mentiin. 
Seurasi päivän lyhin väli Euraan, 
vain 6 minuuttia. Lähes tyyni tuuli 
ja muun liikenteen puuttuminen 
sallivat startit suoraan vastakkai-
seen suuntaan laskusuunnasta. Ei 
tarvinnut tuhlata montaa minuut-
tia aikaa rullailuun edestakaisin. 
Samoin laskusuunta voitiin aina 
valita vapaasti lähestymissuunnas-
ta katsottuna parhaiten sopivalle 
radalle. Seuraavaksi Petrin pilotoi-
mana Piikajärvelle ja meikäläisen 
ajamana Poriin. Pikainen aikatau-
lun tarkistus lennon aikana kertoi, 
että alkuperäinen suunnitelma oli 
hieman liian kunnianhimoinen, 
joten pari pohjoisinta kenttää voi-

tiin suosiolla jättää väliin. Samalla 
voitiin vähän hellittää tiukkaa ai-
kataulua ja pitää pieni tauko Po-
rissa. Siis moottori sammuksiin 

säätä lähdettiin tutkimaan ylhääl-
tä käsin. Pinnalle 50, mutta pil-
veä näytti riittävän vähän turhan 
pitkälle. Ilmeisesti oli parasta 

ja vielä heiluvassa lentokoneessa. 
Petrin lentäessä minä kääntelin 
karttoja ja suunnittelin reittiä. 
Pikaisen mittailun ja laskeskelun 
jälkeen keksittiin uusi reitti Itä-
Suomea kiertäen. Hallin finaalissa 
päätettiin muuttaa lasku läpilas-
kuksi ja jatkaa samaa vauhtia suo-
raan Jyväskylään. Meikäläisellä oli 
jo näiltä seuduilta kaikki kentät 
kesän reissulta Keski-Suomen Il-
mailumuseolle, joten Petri sai jat-
kaa vielä parin kentän verran. 

Jyväskylässä oli vähän pakko 
pysähtyä, sieltä ei nimittäin pääse 
pois ilman kirjallista työkentelyä. 
Petrin jäädessä tankkaamaan ko-
netta (josta puuttui Shellin auto-
maattiin kelpaava kortti), minä 
kipaisin briefingiin tekemään 
lentosuunnitelman ja hakemaan 
tuoreet säätiedot. Siellä olikin 
kesän käynniltä tuttu virkailija 
töissä - tunnisti allekirjoittaneen 
pohjalaiseksi heti ensimmäisestä 
lauseesta. En tiennytkään, että se 
kuuluu vieläkin noin selvästi. Petri 
oli saanut paikallisten joukkojen 
avustuksella koneen tankattua, 
joten matka saattoi jatkua. Aikaa 
ei ollut tuhlattavaksi, aurinko las-
kisi Malmilla klo 18, matkaa oli 
jäljellä 290nm, lentoaikana 2:40 
ja kenttiä 9. Jyväskylästä päästiin 
jatkamaan klo 14:38, kokonaisen 
28 minuutin kuppaamisen jäl-
keen. (Tosin  Porissa oli juotu vain 
kahvia ja syöty pullaa, ja silti aikaa 
meni yli puoli tuntia). Siis 2:40 
lentoon aikaa 3:20, keskimäärin 
kääntöön per kenttä saisi kulua 
vain 4 minuuttia, että ehdittäisiin 
Malmille ennen auringonlaskua. 
Tietysti pimeäntuloon olisi vielä 
sitten hieman aikaa, mutta se pi-
dettiin mieluummin reservinä.

Petri sai jatkaa vielä Pieksämä-
en kautta Varkauteen. Varkau-
dessa otettiin pitkästä radasta 
hyöty irti; lasku alkupäähän, py-
säytys radalle, pilotin vaihto ja 
samantien matkaan. Siinä saisi 
lentoyhtiöt tulla opettelemaan 
miten kone ”käännetään” nope-
asti. Seuraavaksi meikäläinen sai 
sorvata läpilasku Rantasalmella, 

ja eväitä haukkaamaan. Samalla 
voitiin soitella ja kysellä tuoreita 
säätietoja. Seinäjoelta ja Kauha-
valta ei edelleenkään saatu tie-
toja, Vaasa ja Kokkola olivat ihan 
kelvollisessa kunnossa.

Porista suunta Hämeenky-
röön, radan päässä kääntö, vaihto 
ja kohti Jämiä. Pohjoisessa näkyi 
laaja pilvilautta, joka tuntui ole-
van melkoisen matalalla, ehkä 
500 ft maasta. GPS väitti että Jämi 
lähestyi, mutta kenttää ei vaan 
näkynyt. Kentän kohdalla totuus 
sitten paljastui. Yläradan etelä-
pää näkyi pilvilautan etureunassa, 
muu osa kentästä oli pilven alla. 
Ja pilvet oli tosiaan turhan lähel-
lä maanpintaa. Siis Jämi jäi väliin. 
Seuraavaksi suunnitelmissa olisi 
ollut Kauhajoki, joten pohjoisen 

kääntyä jonnekin muualle. Alue-
lennonjohdolta kysyttiin vielä 
tuoreita säätietoja, mutta Seinäjo-
elta ja Kauhavalta ei edelleenkään 
saatu mitään tietoa. Tampereella-
kin sää kuulosti varsin marginaa-
liselta. Idän suunnassa pilvilautta 
loppui, joten liukuun kohti Teis-
koa. Vartin matkaan Hämeenky-
röstä Teiskoon saatiin kaikkien 
kierrosten jälkeen kulumaan yli 
kolme varttia. Teiskossa pilotin 
vaihto ja Petri jatkoi kohti Hallia, 
se kun nyt sattui olemaan sopi-
vasti lähellä. Tässä vaiheessa ei al-
kuperäisistä suunnitelmista ollut 
enää mitään iloa. Piti siis ruveta 
väsäämään uutta suunnitelmaa 
loppupäivän reitiksi. Nyt ei ollut 
tietokone-OFP:stä apua, joten piti 
turvautua perinteisiin konsteihin, 

Kenttä jossain keskellä eimitään?  Missä? ARI KATAJAMÄKI
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kun Petri oli siellä jo käynyt aikai-
semmin kesällä. Mielenkiintoinen 
lähestyminen, finaali järven yli ja 
navetan kattoa ”hipoen”, radan 
toisessa päässä korkeaa metsää. 
Radan lyhyys (740 m) hieman 
arvelutti, mutta onnistuihan lä-
pilasku siihenkin ja matka jatkui 
kohti Savonlinnaa. Sielläkään ei 
näkynyt eikä kuulunut ketään, 
joten vikkelä vaihto radalla pysäh-
tyen ja taas menoksi. Lumikuurot 
olivat saaneet maan paikkapai-
koin valkoiseksi. Yhtä sadepilveä 
jouduttiinkin vähän kiertämään 
matkalla kohti Immolaa. Pilvi pää-
tettiin kiertää länsipuolelta, koska 
idässä oli Venäjä - eikä niin kovin-
kaan kaukana. Immolassa oli jopa 
muutakin liikennettä, mopu len-
telemässä kaupungin päällä. Rul-
lattiin sitten kiltisti pois radalta 
lentäjän vaihdon ajaksi. Immola 
olikin korpikentistä ainoa, jossa 
näkyi jotain liikettä. Muut kentät 
olivat kovasti hiljaisia. Immolan 
erikoisia hallirakennuksia ei eh-
ditty jäädä ihmettelemään, matka 
jatkui kohti Lappeenrantaa. Siellä 
oli sitten lennonjohtokin paikal-
la ja Goldenin Saabbi pyysi juuri 
käynnistyslupaa, kun tulimme 
laskuun. Rullaus platalle, pilotit 
peräkkäin siivelle ja toisinpäin 
takaisin. Saabbi ei ehtinyt vielä 
liikahtaakaan kun me jo mentiin. 
Pikkuhiljaa hämärtyvässä illas-
sa jatkettiin kohti Selänpäätä ja 
Hallia. Pikainen aikataulun tarkis-
tus kertoi, että ehdittäisiin vielä 
käväistä Kymissäkin. Siispä vielä 
kolme pilotin vaihtoa ja kolme 
pistettä kummallekin. Kymistä 
Malmille olikin päivän pisin yksit-
täinen legi ilman välilaskuja, ko-
konaista 58 nm. Aurinkokin tuli 
taas näkyviin lännestä pilvien alta. 
Siis nimenomaan pilvien alta, ai-
van horisontissa ja suoraan edes-
sä. Kilo-Tangon tuulilasiin tuli 
auringon säteistä tuhansia pieniä 
heijastuksia. Eteen ei nähnyt käy-
tännössä juuri mitään. Alaviistoon 
kurkkien löytyi Porvoon mootto-
ritie jota seurailtiin kohti Degeriä 
ja Malmia. Lasku parahiksi kello 

”Pontoise traffic - oskar hotel 
charlie bravo victor – right 
base two six”, tähän Marko 
Kosken antamaan liikenneil-
moitukseen kerhon pitkäai-
kaisen työjuhdan taru päättyi 
29.7.2003 klo 21:36. 

Kerhon työjuhdan CBV:n taru 
kerhossa on päättynyt.  Tunteja 
kertyi lokikirjoihin kaikkiaan 12 
206 h. Kukapa olisi osannut ku-
vitella rivo viktorin kunniakkaan 
palvelun päättymistä PIKin riveis-
sä, kun se reilut 16 vuotta ja 8193 
lentotuntia aiemmin ostettiin 
kerholle. Tapio Pohjalainen siir-
tolensi koneen 19.5.1987 Hallista 
Räyskälään ja iltasella edelleen 
Malmille. Siinä välissä Onska Vil-
janmaa ehti lentää jo Räyskälässä 
tyypittäen Harri Hirvolan, Grund-
strömin ja Olli Obratzoffin.

Ranskalaisen ostajan kanssa 
päästiin kauppoihin, kun viik-

Mopolla

kojen kirjeenvaihdon ja puhelu-
jen jälkeen kävi selväksi, että he 
eivät tule konetta katsomaan ja 
heille koneen saaminen piti teh-
dä mahdollisimman helpoksi. 
Alussa suunnittelimme vievämme 
koneen puoliväliin, Roskilden 
kentälle Tanskaan, mutta tämä 
vaihtoehto ei johtanut tulokseen. 
Ostaja halusi saada koneen mah-
dollisimman helposti, ja kun Mar-
ko suostui matkanjohtajaksi niin 
silloin varmistui, että lennämme 
sen yhdessä Eiffel-tornista alle 20 
NM luoteeseen olevalle Pontoisen 
(LFPT) kentälle. Matkalle kertyi 
mittaa 1150 NM, kahdeksan legiä, 
ilma-aikaa tuli 15h 26min keski-
nopeuden ollessa 75 kts.  Tuulet 
olivat käytännössä koko matkan 
vastaiset. Bensaa paloi 277 lit-
raa. Ja istumalihaksia koeteltiin. 
Vasemman penkin istuinosan ta-
kanurkassa on tanko, joka rupesi 
painamaan hetki hetkeltä enem-

män. Mutta myönteisiä ilmailuko-
kemuksia tuli sitäkin enemmän. 
Eurooppalainen yleisilmailukult-
tuuri näytti parhaat puolensa, len-
nonjohto todella palveli matkan 
kaikissa vaiheissa, mitä nyt aivan 
loppumetreillä jouduimme rans-
kalaisten kanssa roger-linjalle.

Matkaan kohti rintamia!
Reissumme alkoi 27.7. sunnun-
taiaamulla. Mutta ennen kuin 
niin pitkälle oli päästy, koko lau-
antai oli suunniteltu erilaisia reit-
tivaihtoehtoja, katseltu karttoja 
ja tutkittu Jeppeseniä. Läntisellä 
reitillä oli nimittäin vastassa pari-
kin saderintamaa, toinen lähestyi 
Maarianhaminaa ja toinen Ete-
lä-Ruotsin rannikkoa. Yritimme 
kovasti suunnitella itäistä reittiä 
Puolan kautta, mutta se lopulta 
kaatui käyttökelpoisten kenttien 
vähyyteen Puolassa. BV:n range 
ei olisi riittänyt ennustetuilla tuu-

PARIISIIN!

18:01, selvästi ennen pimeää. 
Olipa varsinainen ilmailun te-

hopäivä. Päivän saldona 8 tuntia 
istumista lentokoneessa, 5,5 tun-
tia lentoaikaa, 21 laskeutumista, 
molemmille 17 pistettä lisää ja 
johtopaikka lentopaikkakisassa. 
Jännityksellä jäimme seuraamaan 
mihin se riittäisi, vieläkö pitäisi 
lähteä keräämään lisää kenttiä. 
Voisiko reilun viiden tunnin len-
noilla voittaa kahdeksan tuntia 
ilmaista tiimaa...

Spekulointia
 Kilpailuaikaa oli vielä jäljellä va-
jaat kaksi viikkoa, mitä vaan voisi 
vielä tapahtua. Allekirjoittanut oli 
päässyt kisan kärkipaikalle 25 len-
topaikan voimin, Petri oli toisena 
24 pisteellä. Lähimmät uhkaajat 
olivat taistelupari Markus Laitila, 
20,5 pistettä, ja Miika Kaukoval-
ta, 17,5 pointsia. Mahdollisten 
vastaiskujen varalta piti suorittaa 
hieman spekulatiivista lennon-
suunnittelua.

 Markus saisi lyhyellä 120 nm 
HF-KY-WB-UT-SE-HF kierroksella 
neljä pistettä lisää ja pääsisi Petrin 
edelle puolikkaan pisteen voimin. 
Pitkä 467 nautikalin Itä-Suomi 
ekskursio tuottaisi Markukselle 
ja Miikalle roiman johdon, 33,5 
ja 30,5 pojoa. Mitenkähän pitkä 
vastaisku tarvittaisiin vastaamaan 
tuohon haasteeseen.

 Meidän osalta Etelä-Suomen 
lentokentät oli huolestuttavan 
tarkasti koluttu. Vain Forssa ja 
Hanko puuttuivat molemmilta, 
minulta lisäksi Räyskälä. (Mikä py-
häinhäväistys, voiko kisan voittaa 
käymättä Räyskälässä.) Nummela 
oli suljettu, joten sieltä ei Petri 
saisi lisäpistettä. Mutta ainahan on 
tiukan paikan tullen mahdollista 
käväistä Helsinki-Vantaalla. Eihän 

se maksa kuin 46 rahaa, plus len-
not. Virossakin olisi monta hyvää 
lentokenttää - ja monta vähän 
huonompaa ruohokenttää -  ja 
puolitoistakertaiset pisteet. Mutta 
vastaiskun kuittaukseksi riittäisi 
vain maililla pidempi suoritus, 
468 nm kierroksella HF-RY-FO-
TP-JM-KJ-SI-VA-KA-ME-AL-LA-HF. 
Kymmenen pistettä molemmille, 
ja selkeä kaksoisjohto olisi taas 
turvattu. Siis reilun puolen pis-
teen marginaalilla.

 Syksyn vaihtelevat kelit as-
tuivat kuvaan tässä vaiheessa. 
Työssäkäynnin haitatessa pahasti 
harrastustoimintaa piti kaikki toi-
vo laittaa viikonlopun lentosäihin. 
Siis lähinnä toivottiin tymää Itä-
Suomeen ja cavokkia Pohjanmaal-
le. Mutta toiveisiin vastattiinkin 
reippalla lumisateella. Lauantai 
oli lumisateinen tymäpäivä, sun-
nuntaipäivä valkeni aurinkoisena 
ja selkeänä. Mutta maassa oli rei-
lu viiden sentin lumikerros, joten 
korpikentille oli turha lähteä yrit-
tämään. Mielenkiinnosta käytiin 
kuitenkin Malmilla katsomassa, 
oliko joku muu kenties lähdössä 
lentämään... 

 Perjantai, kuukauden viimei-
nen päivä piti vielä varmuuden 
vuoksi merkitä työpaikalla loma-
päiväksi, jos vaikka sitten kuiten-
kin pitäisi käväistä lentämässä. 
Torstai-iltana, toisistamme tie-
tämättä, kävimme Petrin kanssa 
kumpikin Malmilla selaamassa ko-
neiden matkapäiväkirjoja. Olisiko 
joku sittenkin päässyt yllättämään 
ja takavasemmalta ohi. Mutta ei, 
kirjoista ei löytynyt mitään kil-
vanlentämiseen viittaavaa. Olisiko 
sittenkin tullut voitto kotiin. Tuo-
maristo pitäisi meitä jännityksessä 
vielä pikkujouluihin asti...

Ari Katajamäki
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lilla tarkasti VFR-reittien kautta 
lentämiseen. Siispä sunnuntaiaa-
mulla nokka kohti Maarianhami-
naa Markuksen ollessa puikoissa. 
Matka taittui hyvässä lentosääs-
sä, vain Kumlingen kohdalla piti 
koukata hetkellisesti repaleisten 
sadepilvien alle lähemmäs mini-
milentokorkeutta. Maarianhami-
nan finaaliin kaartaessamme sade 
alkoi. Siispä pidimme sadetta ja 
suunnittelimme seuraavia legejä 
kolmisen tuntia. Kentällä oli myös 
saksalaisrekisterissä oleva uuden-
karhea Robin, jonka lentäjät au-
toimme aidan yli platalle. Toinen 
oli eläkkeellä oleva liikennelentä-
jä ja toinen lääketieteen profes-
sori. He suunnittelivat seuraavan 
leginsä suoraan Pohjois-Saksaan, 
kun meidän haaveemme olivat 
Norrköpingissä (ESSP). Pikkaisen 
kävi kateeksi, kun nahalla sisuste-
tun koneen IFR-varustusta meille 
esiteltiin.

Heti Ahvenanmaan loputtua 
pilvet loppuivat ja Marko ohjas-
ti BV:n matkanousuun. Saimme 
selvityksen suoraan Tukholman 
keskustan yli Bromman jäädessä 
oikealle siivelle. Norrköpingissä 
sitten koneen nopea tankkaus, 
säiden selvitys ja seuraavan le-
gin plaanin jättö. Reilun tunnin 
kuluttua olimme jälleen ilmassa 
matkalla kohti Malmön kenttää. 
Nyt tulisikin yli kolmen tunnin 
köröttely. Reilu tunti matkaa tai-
tettuamme tosiasiat oli tunnus-
tettava. Seuraavan rintaman 

etureuna osoittautui tihkusateeksi 
ja oli ennustettua voimakkaampi. 
Näkyvyyden laskiessa alle kym-
menen kilometrin pyysimme uu-
delleenselvityksen kohti Kalmaria 
(ESMQ), koska lännessä rintama 

nin kääntöajan jälkeen uudelleen 
yrittämään kohti Malmön Sturu-
pin (ESMS) kenttää. Meteorologin 
puheet pitivät paikkansa, vajaan 
vartin heikkenevässä tihkusateessa 
lentämisen jälkeen taivas aukeni 

vaille neljässä tunnissa non-stop-
pina PKT:lla. Nyt siihen vaadittiin 
kolme välilaskua ja kaikkiaan 13 
tuntia aikaa.

Bussimatkalla keskustaan soit-
tokierros paikallisiin hotelleihin 
ja ystävällinen kuljettaja heitti 
meidät suoraan hotellin eteen. 
Matkalla hankittiin myös avuli-
aalta natiivilta vinkkejä hyväksi 
muonituspaikaksi. Malmön torin 
kulinarististen nautintojen jäl-
keen vielä seuraavan päivän reit-
tisuunnittelua. Uni tuli väkisinkin 
silmään puoliltaöin vaikka kaikki 
yksityiskohdat operatiivisesta len-

tosuunnitelmasta eivät olleetkaan 
valmiit. Seuraava määräkenttä kui-
tenkin optimoitui Lyypekiksi.

Ruokajuomat vetoa!
Aamulla okluusiorintaman hän-
tä vielä vaikutti säätilaan, pilvet 
olivat 500 ft korkeudessa. Niinpä 
saimmekin kaikessa rauhassa vie-
dä lennonsuunnittelun loppuun. 
Pilvien noustua 1000 ft tuntu-
maan klo 10:26 suuntasimme 
kohti Ruotsin rannikkoa. Päätim-
me, että käännytään takaisin odot-
telemaan, jos pilvipohjat meren 
päällä eivät merkittävästi nouse. 

Huolemme oli aiheeton, pilvet 
muuttuivat cumuluksiksi ja pian 
olimmekin topissa 3000 ft korke-
udessa. Tanskan saaria lähestyttä-
essä topit nousivat ja päätimme 
mennä alemmas katselemaan tuu-
limyllyjä. Hetken lennettyämme 
alakorkeuksissa pilvien jälleen 
harvennuttua totesimme eikun 
uudelleen ylös. Loppumatka Lyy-
pekkiin (EDHL) menikin yli 4000 
ft korkeudessa korkeimmat topit 
kevyesti väistellen. Yllättävän kor-
kealtakin näyttävä huippu taittuu 
yllättävästi koneen alle. Taipuu - 
ei taivu -akselilla lyötiin jopa vetoa 
yhden ruokajuoman verran sillä 
seurauksella, että Markus joutui 
maksavaksi osapuoleksi pilven 
jäädessä reilusti koneen alle.

Porschet ajoivat ohi
Lyypekissä olikin jälleen Markon 
vuoro istua päällikön paikalle. 
Reilun tunnin kääntöajan jäl-
keen nokka Hampurin eteläpuo-
litse kohti Münster-Osnabrückiä 
(EDDG). Nytkään ei saatu aikai-
seksi yli kahden tunnin köröttelyä. 
Aurinko paistoi lähes pilvettömäl-
tä taivaalta ja alla lipui pohjois-
saksalainen peltomaisema pikku 
kylineen. Ja autobaanoilla ainakin 
Porschet menivät vastatuuleen py-
ristelevän CBV:n ohi. Ohjaamossa 
toivomuslistalle lisättiin autopilot-
ti ja ainakin 40 solmua lisää.

Sään suosiessa hommassa oli 
tekemisen meininkiä, tarkkaa 
suunnistusta toki välillä GPS:

Joskus Malmö-Malmi -väli on su-
junut vähän vaille neljässä tun-
nissa non-stoppina PKT:lla. Nyt 

siihen vaadittiin kolme välilaskua 
ja kaikkiaan 13 tuntia aikaa!

Eiffel-tornin 
valomajakan 

vilkkuessa etuva-
semmalla kaar-

roimme finaaliin

heikkeni. Sinne saavuimme rinta-
man reunaa pitkin lentäen käytän-
nössä suoraan pitkälle finaalille. 
Olimme jälleen puolitoistatuntia 
lähempänä määränpäätämme.

Jotta suoriutuisimme matkasta 
suunnitellussa kahdessa päiväs-
sä niin jäljellä olevat neljä tuntia 
päivänvaloa piti käyttää hyödyksi. 
Siispä soitto meteorologille ja tun-

ja huimalla 67 kts maanopeudella 
saavuimme Malmön kentälle klo 
20:10. Kone ankkuriin ja tankka-
us piripintaan. Päivän lentosuori-
tukset olivat takana ja olimme 10 
NM päässä matkan puolivälistä. 
Haaveet mopomatkailun autuuk-
sista olivat jo haihtuneet ja Marko 
muisteli kaiholla, että joskus Mal-
mö-Malmi -väli on sujunut vähän 

Maalaispoika maailmalla - Malmössä! MARKO KOSKI

Malmi-Malmö...  13 tuntia?  Voi ei!!! MARKUS LAITILA
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ääkin silmäillen. Seuraavilla väli-
laskuilla ei olisi turhaa aikaa jos 
aiomme olla perillä ennen iltaa. 
Osnabrükissä meni kuitenkin sää-
täessä puolitoista tuntia. Markuk-
sen lennonsuunnittelu vieraalla 
maaperällä vain vei oman aikansa. 
Platalla viereemme oli briefing 
vierailun aikana tullut bisnesjet-
ti mallia Lear. Kontrasti oli mel-
koinen, mutta tällä kertaa emme 
haaveilleet kerhon kaluston täy-
dentämisestä moisella laitteella.

Lyhyen rullauksen jälkeen klo 
16:41 olimme jälleen matkalla 
kohti Brysselin eteläpuolella ole-
vaa Charleroin kenttää (EBCI). 
Ruhrin laakso jäi vasemmalle ja 
Reiniä ylittäessämme saatoimme 
todeta, että kyllä teollisuutta riit-
tää. Reiniltä laskimme helposti yli 
50 jokiproomua. Yllätykseksemme 
lennonjohto selvitti meidät muitta 
mutkitta Düsseldorfin lähestymis-
alueen poikki kohti Hollantia ja 
edelleen Belgiaa. Hetkellisen jak-
sojen arpomisen jälkeen olimme-
kin jälleen lennonjohdon hyvässä 
huomassa. Karttojen mittakaava 
vaihtui tällä kohtaa puolet tarkem-
maksi suhteeseen 1:250 000, ja 
orientoituminen belgialaiseen 
kartoitusfilosofiaan vei hetken. 
Vieläkään bravo viktorilla ei tullut 
suurta pelkoa kartalta putoamises-
ta. Charleroihin saavuimme aurin-
gon edelleen paistaessa siniseltä 
taivaalta. Lyypekin tapaan tältäkin 
kentältä lensivät meidän ohella 
halpalentoyhtiöt. Marko lähti hoi-
tamaan laskeutumismaksuja ja jät-
tämään uutta plaania Markuksen 
hoitaessa tankkauksen viimeistä 
legiä varten. Tällä kentällä Saksan 
puolella saamastamme palvelus-
ta ei ollut enää tietoakaan, mutta 
briefingissä oli jopa suomalaisen 
teknologian taakseen jättävä laite. 
Lentosuunnitelma täytettiin suo-
raan itsepalvelupäätteelle, josta 
se lähti automaattisesti käsittelyyn 
ja palautui aikanaan hyväksyttynä 
tulostimeen. Kuittia odotellessa 
pääte johdatti käyttäjänsä suoraan 
reittibulletiini- ja säävalikkoon, 
josta oli suoraan tarjolla kaikki 

informaatio lentosuunnitelman 
reitille.

Ranskalaisia selvityksiä
Markus soitti ostajalle arvellen, 
että olisimme perillä yhdeksään 
mennessä. Kääntöaika venyi yri-
tyksistämme huolimatta tuntiin 
ja niinpä pääsimme matkaan klo 
19:51. Laskevassa ilta-auringos-
sa Marko jo vähän haikein mie-
lin päästeli menemään aavan 
peltomaiseman päällä. Pääsipä 
Markuskin vielä ohjaimiin lop-
puvaiheissa, kun yritimme päästä 
selville Beauvais’n ja Paris Infor-
mation-Nord lennonjohtojen sel-
vityksistä. Ennakkoon pelätty 

eivät väistä. Kelpaa siinä päästellä 
Mirage’lla joko vasta- tai myötäpäi-
vään Ranskaa. Pariisin A-luokan il-
matilan jo ahdistaessa yläpuolella 
ja kohteen häämöttäessä osoittau-
tui, että tiedoistamme poiketen 
Pontoisen kenttä oli jo kiinni ja 
niinpä Marko päätti lentosuunni-
telman aluelennonjohtoon.

Eiffel-torni jää vasemmalle
Eiffel-tornin valomajakan vilkku-
essa etuvasemmalla kaarroimme 
finaaliin ja suuntasimme rullaus-
kartan perusteella ostajan hallil-
le. Siellä neljä ranskalaista meitä 
odottelikin. Totesivat, että täytyy 

moottori on ollut vasta myöhem-
missä Aerobatin malleissa.

Illalla hotellin varaamisen ja 
väärään hotelliin viemisen jälkeen 
saimme nauttia ranskalaisesta vie-
raanvaraisuudesta paikallisessa 
ravintolassa. Ranskalaisilla ei tun-
tunut olevan mihinkään kiirettä 
ja siitä huolimatta olimme yhteen 
mennessä väsyneinä mutta onnel-
lisina hotellilla. Unen tuloa ei to-
dellakaan tarvinnut odotella.

Tiistaiaamupäivä sitten kului 
vielä paperisodan ja rahansiirron 
merkeissä. Ostajakin muuttui vie-
lä viime metreillä kun lentoyri-
tyksen omistajan poika merkittiin 
ostajaksi. Hän samalla toimi yri-
tyksen osaavana huoltopäällikkö-
nä. Markus kävi vielä lentämässä 
20 minuutin luovutuskoelennon 
paikallisen lennonopettajan kans-
sa. Oli melkoista menoa super-
lyhyine laskukierroksineen ja 
nopeine rullauksineen. Nokka-
teline otti sellaiset tärinät, että 
Markuksen oli pakko kevittää 
nokkapyörää, jotta ei oltaisi jääty 
rullaustielle. Lennonopettajakin 
oli kuitenkin silminnähden tyy-
tyväinen koneeseen, mopo mikä 
mopo. Puolilta päivin meidät oli-
kin sitten saateltu rautatieasemal-
le ja puolen tunnin junamatkan 
jälkeen olimme Pariisin keskus-
tassa. Kevyen riemukaariturismin 
jälkeen oli vuorossa sinivalkoiset 
siivet kotia kohti. Bussimatkusta-
mista ei parhaalla tahdollakaan 
voi lentämiseksi sanoa, sen verran 
suuri on kontrasti eri lentomuo-
tojen välillä.

Lokakuun alussa rakas bravo 
viktorimme sitten lensi uusilla 
F-GUAN tunnuksilla varustet-
tuna Pariisin taivaan alla. Se oli 
palannut synnyinmaahansa 33 
Suomessa vietetyn vuoden jäl-
keen. Innokas PIKiläinen poruk-
ka voisi sen vaikka ostaa takaisin, 
näyttää olevan entistä ehompana 
netissä myytävänä.

Markus Laitila & Marko Koski

Viimeisimmän Lentolehtisen Hallin vierailua kuvaava juttu 
kiersi koelentokeskuksessa excun isännöintiin osallistunei-
den keskuudessa.  Hengentuote herätti teekkaritaustaisessa 
väestössä huvittuneisuutta (ilkeähköistä räkänauruista puhu-
minenkaan ei olisi kaukana totuudesta) ja ei-teekkaritaustaises-
sa upseeristossamme närkästystä hiponutta kummastusta. 
Päällikköämme lainaten; ”epätarkkuudet eivät ole tyylikeino”.

Omassa kevyeen sävyyn kirjoitettujen XQ-selostusten 
sarjassaankin juttu saa kunniamaininnan ainakin siitä, että 
vierailukohteen nimi on onnistuttu alle sivun artikkelissa kir-
joittamaan jopa usealla eri tavalla väärin. Jos ei kalvosulkeisia 
muuten viitsisikään seurata, niin ensimmäisestä kelmusta kan-
nattaa aina vilkaista kenen luona on kylässä.

Jopa tässä proosan lajissa olisi syytä välttää laittamasta ih-
misten suuhun lainauksena sellaista, mitä nämä eivät ole 
sanoneet. Kenties kollegani ei ole Hornetin virheliikekoulu-
tuksesta puhuessaan riittävän jäykkää rautalankaa käyttäen ko-
rostanut sitä, että lennot suoritetaan tiukasti konevalmistajan 
sekä US Navyn kanssa laaditun sotilasilmailuviranomaisen hy-
väksymän koulutusohjelman mukaan. En kuitenkaan muista 
tai usko hänen julkisesti kertoneen, että toimintamallina olisi 
”yrittää saada kone lähtemään lapasesta, jotta voitaisiin sitten 
miettiä, miten se siitä tilasta oikein oikaistaisiinkaan”.

Vierailun tarkoituksena oli Koelentokeskuksen puolelta 
mainostaa sotilasilmailua leipäpuuna. Kuitenkin, ennen kuin 
meille alkaa virrata innokkaiden tarjokkaiden hakemuksia 
vaahtoavana kymenä, korjattakoon vielä, että koelentokursilla 
ei (ikävä kyllä) kouluteta insinööreistä koelentäjiä. Eri ilma-
aluksiakaan ei varsinaisesti kouluteta lentämään niin kuin ju-
tussanne lupaillaan.

    takariviPIKiläinen
    Mikko Pietilä

PS Päätoimittajaa pyydetään pitämään huoli, että toimittaja-
kuntaa ei päästetä iltavapaille eikä sotilaskotiin ennen kuin 
kukin on suorittanut arvomerkkikuulustelun hyväksyttävästi. 
Tämän jutun toimittajan osaamisprosentti jäi 33:een.

Päätoimittajalle

Kommentti 
Hallin vierailua 
koskevaan jut-
tuun

ranskalainen ilmatilakin osoittau-
tui väljäksi, kun Paris Information 
vahvisti, ettei mikään noin muuta-
masta kymmenestä reitille osuvas-
ta rajoitusalueesta ole aktiivinen. 
Reitille osui mm. koko manner-
Ranskan kiertävä, 10 NM leveä, ja 
2000ft ASFC ulottuva rajoitusalue. 
Jeppesen ilmoitti alueella lentävän 
sotilassuihkareita, joiden lentäjät 

koneen nyt ainakin kunnossa olla 
kun tänne asti selvisitte. Mekaani-
kot ryntäsivät tutkimaan konetta ja 
pian totesivat, että moottori ei ole 
taitolentokelpoinen, eikä sitä saisi 
siis rekisteröityä Aerobatiksi Rans-
kassa. Kerroimme vain, että tämä 
on alkuperäinen moottorityyppi. 
Seuraavana aamuna selvisikin, 
että asia oli kunnossa ja ruiskutus-

Joo, kirjota siihen plaaniin: Pariisiin, LFPT, pinta 330... MARKUS LAITILA
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Viralliset PIK-henkilöt 2004
Johtokunta Nimi Puh. Sähköposti
Puheenjohtaja Antti Leino  050-341 6751 aleino@cc.fhut.fi
   09-455 7235 (k)
Rahastonhoitaja Tero Knuth 0400-138 348 tero.knuth@hut.fi
Sihteeri (vt) Mikko Saukoski 044-571 5706 mikko.saukoski@iki.fi
Jäsen Tuomas Nummela 050-538 6914 tnummela@cc.hut.fi
Jäsen Ari Siltavuori 050-63 880 ari.siltavuori@hut.fi
Jäsen Lassi Huuskonen 050-3546261 lhuuskon@cc.hut.fi
Jäsen  Mika Andersson 09-863 6646 maanders@cc.hut.fi
Jäsen Pekka Saari 050-582 5677 pjsaari@cc.hut.fi

Viranomaiset Nimi Puh. Sähköposti
Päätoimittaja            Ari Katajamäki 050-5906870 ari.katajamaki@iki.fi
NT-ylläpitäjä            Tero Knuth 0400-138 348 tero.knuth@hut.fi
WWW-ylläpitäjä Manne Juntunen 050-412 2472 manne.juntunen@hut.fi
Rahaviraston laskuttaja Ere Vakkilainen 041-5189900 ere@hut.fi
Huoltotoiminnan kansliapäällikkö Tuomo Jokisalo 050-343 3816 tjokisal@cc.hut.fi
Hinausvastaava           Jari Lyytinen 0400-515 236 jlyytine@cc.hut.fi
Varjopakkaaja  Manne Juntunen 050-412 2472 manne.juntunen@hut.fi
Purjelentovarusteiden hoitaja Tuomas Nummela 050-538 6914 tnummela@cc.hut.fi
Putkimies                Timo Hatamo 040-510 8013 hatamoto@cc.hut.fi

Koneenhoitajat Nimi Puh. Sähköposti
PKT Piper Archer         Anselmi Pyy 09-444988 jpyy@cc.hut.fi
- nuorempi koneenhoitaja Kristian Pietilä 040-7272686 kristian.pietila@iki.fi 
COV Cessna 172           Jari Lyytinen 0400-515 236 jlyytine@cc.hut.fi
- nuorempi koneenhoitaja Valtteri Murto 050-5208470 vmurto@cc.hut.fi
CAO Cessna 152           Tuukka Takala 041-5458877 ttakala@c.hut.fi
- nuorempi koneenhoitaja Mikko Kallas 050-5456756 mkallas@cc.hut.fi
CSX Cessna 140 Säde Korpinen 040-729 5389 skorpine@cc.hut.fi
   09-801 5148 (k)
- nuorempi koneenhoitaja Antti Leino 050-341 6751 aleino@cc.hut.fi
TOW PIK-23 Suhinu        Ari Kallinen 0400-274471 akalline@cc.hut.fi
- nuorempi koneenhoitaja Enna Peltoniemi 050-3599441 epeltoni@cc.hut.fi
521 FL PIK-20 D          Mika Mustakangas 03-261 3613 (k)  Mika.Mustakangas@
   03-342 9922 (t) fy-composites.com
- nuorempi koneenhoitaja Mirva Mustakangas 0400-449899 mjhaikar@saunalahti.fi
650 FK Club Astir Eero Rinne 050-530 9020 eri@iki.fi
-nuorempi koneenhoitaja Taneli Riihonen 050-3481881 taneli.riihonen@hut.fi
787 FM LS-4a   Kirsi Hakkila  040-533 5063 cirsi@cc.hut.fi
- nuorempi koneenhoitaja Jarno Kokkonen 040-7414907 jskokkon@cc.hut.fi
820 FS LS-7              Hannu Erkomaa 0500-612 362 erkomaa@iki.fi
- nuorempi koneenhoitaja Cemo Timucin 040-7675122 ctimucin@cc.hut.fi
883 FY LS-8              Jari Holopainen 050-329 8743 jpholop2(a)cc.hut.fi
- nuorempi koneenhoitaja Tuomas Nummela 050-538 6914 tnummela@cc.hut.fi

Tilintarkastajat Juha Purje 050-5251180 juha.purje@inspecta.fi
   010 521 6251 (t)
   09-759 1331 (k)
  Heikki Rönkä 040-7013767 heikki.ronka@hut.fi

Lentotilastot 2003 -
ennakkotietoa

Tässä ensimmäinen katsaus kuin-
ka kerhon koneet lensivät tänä 
vuonna. Tarkempi katsaus tulee 
sitten vuosikertomuksen yhtey-
dessä. Moottorilennoista puuttuu 
vielä luonnollisesti joulukuun 
lennot, koska kuukautta on vielä 
jäljellä. Tosin joulukuussa lentää 
normaalisti vain CAO, koulutuk-
sesta johtuen.

Moottorikonepuolella voidaan 
todeta lentomäärien jonkin ver-
ran vähentyneen edellisvuosista. 

KT ja OW ovat kuitenkin lentäneet 
suunnilleen saman verran kuin 
viime vuonna. BV poistui rivistä 
heinäkuussa, muuttaen Rans-
kaan.

Pursikoneilla näyttäisi olleen 
tänä vuonna hiljaisenpi lentokau-
si, ainkin jos vertaa viime vuoteen. 
Vuoteen 2000 ja 2001 verrattuna 
muutos ei ole niin suuri. Lento-
hintojen muutoksella lienee ol-
lut vaikutusta, koska kalliimpien 
(LS7-LS8) koneiden kohdalla pu-

dotus on ollut aikamoisen suuri. 
FK lentäjät näyttävät siirtyneen 
suorituskykyisempään koneeseen 
FM:iin ja pitäneen sen tunnit yl-
häällä.

Mielenkiinnolla odotetaan ensi 
vuotta, ja katsotaan millaisilla ko-
neilla ja hinnoilla silloin lennel-
lään, olenhan nyt itsekin mukana 
hämmentämässä konesoppaa.

Uudet vuodet ja uudet kujeet!
Antti Leino
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