Seppo Uolamo

Suomalaista lentokoneteollisuutta
ja -rakentamista

Suomalaisen lentokoneenrakennuksen merkittiva aikaansaannos
1930-luvulla oli TUISKU-lentokone. Ilmavoimien taholta oli
1920-luvulla kiinnitetty erityisti huomiota lentokalustomme
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tyyppikirjavuuteen ja siihen, ettii kriisitilanteissa lentokoneiden
osto ulkomailta ei olisi taattua. Artikkelin kirjoittaja, sotilasmes-
tari evp. Seppo Uolamo on toiminut lentokoneiden entistéimis-
ryhmén vetdjind Tampereella vuodesta 1970 ldhtien. Ryhmé on
entisoinyt omalla vapaa-ajallaan tihidn mennessi viisi konetta.

Lentokoneteollisuutemme koki
kasvunsa ja rajansa vanhentuneissa
ja varsinaisesti laivatelakaksi raken-
netuissa tehdastiloissa Suomenlinnan
ja Santahaminan saarilla. Nimen4 oli
tuolloin Ilmailuvoimien Lentokone-
tehdas, joka oli perustettu v. 1921 ja
toimi sielld vuoteen 1936.

Suuria toiveita kotimaisten lento-
konetyyppien rakentamiseksi saatiin,
kun ’ylemmélld taholla’ tehtiin v.
1933 paitdés uuden lentokonetehtaan
rakentamisesta. Monien eri vaiheiden
jalkeen uusi tehdas aloitti toimintan-
sa alkuvuodesta 1936 sijoitus-
paikkanaan Tampere ja nimelld Val-
tion Lentokonetehdas (VL).

Prototyypin tuhoutuminen

Tuisku-lentokoneen suunnittelu al-
koi aluksi hyvin harvinaisella tavalla
tehtaan insindorien piirissd, harras-
tustyond. Tehtaalla ei ollut silloin mi-
tddn tilausta tillaisen koneen suunni-
telmasta. P#idsuunnittelijana toimi
diplins. Arvo Ylinen ja vasta kun
pienoismallilla tehtdvét tuulitunneli-
kokeet tulivat ajankohtaisiksi, siirtyi
Tuiskun valmistus ja suunnittelu teh-
taan tyoksi. Tuloksiakin ndkyi. En-
simmdiinen Tuisku n:o0 TU-149 valmis-
tui marraskuussa 1933 ja silld oli hy-
viat lento-ominaisuudet. Kuitenkin,
kun silld oli tehty jo kolmisenkym-
mentd onnistunutta koelentoa, sitd
kohtasi onnettomuus. Tdmi sattui
erittdin huonoon aikaan, mikd oli
vaikuttaa ratkaisevasti koko kotimai-
siin lentokoneenrakennussuunnitel-
miin. Tehtaan koelent4jan, ltn U. M-
keldn pelastautuminen laskuvarjolla
kuin ihmeen kautta tuosta onnetto-
muudesta pelasti osaltaan myds Tuis-
ku-projektin.

Dipl.ins. Ylisen tekemait tutkimuk-
set onnettomuudesta kannustivat
hantd jatkamaan lentokoneenraken-
nukseen kohdistuvaa tieteellisté tutki-
mustyotd. Tuloksena tdstd oli tohto-
rinvditoskirja, joka hyviksyttiin wv.
1938. Tam4é oli ensimmadinen tohto-
rinvditoskirja, jonka aihe liittyi lento-
koneenrakennukseen.
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Koelentdja U. Mikeldn selostus
tuosta 29.1.1934 Sipoon saariston yla-
puolella tapahtuneesta onnettomuu-
desta ja sen alkuvaiheesta oli hyvin
dramaattinen. Tehtdvani oli suorittaa
ns. rajasyoksykoe noin 50 km/h no-
peusporrastuksella aloitusnopeuden
ollessa 300 km/h. Rajasyoksykoe tar-
koittaa lentokoneen nopeuden nosta-
mista niin suureksi, ettd ilmanvastus
ja lentokoneen paino ovat syoksyssa
tasapainossa. Lentokone ei siis mis-
sddn tilanteessa voi ylittdd tdtd no-
peutta. Tuntuu hieman omituiselta,
mutta nopeuden raja on riippuvainen
lentokoneen painosta ja sen aerody-
naamisista muodoista. Todettakoon,
ettd ihmisen rajasyoksynopeudeksi
on saatu 200 km/h.

Rajasyoksykokeen suorittamisen
Itn Mékel4 aloitti 2000 m korkeudesta
ja kaikki ndytti aluksi menevan hyvin.
Nopeuden ollessa 340 km/h hén siir-
tyi tekemdin kokeen seuraavaa vai-
hetta, jossa nopeudeksi piti saada n.
400 km/h. Nopeuden noustua
350:een km/h ilmeni koneen siivissd

Tuisku TU-178 entisoitynd Suomen
Ilmailumuseossa. Rungon sivuilla
oleva teksti >’Sokeri Sirkku’’ tarkoit-
taa sitd, ettd Suomen Sokeri lahjoitti
30.5.1937 ilmavoimille Tuisku-lento-
koneen. Lahjoituskoneen n:o oli 165,
mutta sen koneen tuhouduttua nimi
annettiin TU-178:lle. Titd aikaisem-
min (15.4.1936) olivat ylioppilaat jo
lahjoittaneet kerdysvaroin hankitun
Tuisku TU-163:n. Sen nimend oli
>’Pilven Veikko’"

pienti virdhtelyd. Timin huomattu-
aan hin pyrki loiventamaan syoksya.
Mutta tdmé ei tapahdu hetkessd ja
toimenpide jdikin alkuvaiheeseen,
kun virshtely pian kasvoi rajusti. Ko-
neen siipisalot alkoivat murtua ja sii-
venkappaleita lenteli ilmaan. Siini oli
tosi kysymyksessd. Koneen avo-oh-
jaamon yldpuolella oleva ns. vilisiipi
alkoi liikkua taaksepain, miki oli sul-
kea tien ohjaamosta ulos. Vasen kési
oli valmiina sy6ksyvyon avauslukolla.
Oli paastdvd pois ja nopeasti. Kor-
keusmittarin osoittaessa alle 1000 m,
tilanne kehittyi nopeasti uhkaavaksi.
Sekunnin murto-osassa pirstoutui ko-
ko koneen siivistd ja suunnanmuu-
toksesta johtuen syoksyvyo katkesi
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Keski-Suomen metsdsti loytyneestd Tuiskun rungosta saatiin puuttuneet run-
gon osat, mm. bensiinisuodin, kiynnistinvilitykset (hammaspyordt). Kuvassa
selin yliv V. Keskinen.
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ennenkuin hidn sai sen avatuksi. Oh-
jaaja sinkoutui ulos koneesta aivan
lilan suurella nopeudella voidakseen
avata laskuvarjon. Maa ldhestyi,
mutta onneksi vauhti hidastui ja hin
veti varjon avauskahvasta ja se val-
koinen pelastava kupu toi hinet tur-
vallisesti kahden puun véliin ehjina.

Vain yksi jiljella

Tuisku-lentokonetta  rakennettiin
sitten aikanaan vuosina 1934—37 31
kappaletta. Ensimmaéinen sarja kisit-
ti koneet 150—163 ja ne tehtiin Suo-
menlinnassa. Toinen sarja kisitti ko-
neet 164—179, jotka valmistettiin uu-
dessa paikassa, Valtion lentokoneteh-
taalla (VL) Tampereella.

Koneen rungossa oli uudentyyppi-
nen terdsputkirakenne verhoiltuna
kankaalla siipien ollessa puuraken-
netta samoin kangasverhouksella.
Tuiskun monipuolisuudesta voidaan
mainita, ettd sitd kdytettiin pddasiassa
koulutus- ja harjoituskoneena mutta
myods sodanajan tehtdvissd tdhystys-,
tiedustelu-, valokuvaus- ja yhteysko-
neena. Se voitiin asentaa pyorien li-
saksi myos suksille ja kellukkeille. Sii-
hen oli myGs asennettu aseistus; Vic-
kers konekivddri ja siipiin neljda 12,5
— 25 kg:n pommia. Maksimi lento-
korkeus oli 4400 m, johon nousu kesti
48 min 50 sek, ja toimintasdde noin
900 km. Siihen asetetut toiveet Tuisku
taytti hyvin.

Teknisistd tiedoista mainittakoon:

— siipien karkivali 12,1 m
— rungon pituus 9,35 m
— lentopaino 1350 kg

— moottori eng.lynx IV C 215 hv
(7-syl. tahtim.)

— max. nopeus
(maakone)

— laskunopeus

207 km/h
79 km/h

Viimeiset lennot Tuiskulla lennet-
tiin v. 1948 ja vain yksi kone on jai-
nyt jaljelle. Suomen Ilmailumuseossa
on nidhtdvissd entisdity Tuisku
TU-178, sarjan toiseksi viimeinen ko-
ne, joka muistuttaa meitéd 1930-luvun
lentokoneenrakennustaidosta, jolla
on oma tarinansa ja paikkansa
maamme ilmailuhistoriassa.

Entisointityot

Tampereella on toiminut hyvin ak-
tiivinen lentokoneiden entisOintiryh-
mé jo vuodesta 1970 alkaen, jolloin
ryhmi otti ensimmadisen koneen, suo-
malaisen havittdjda Pyorremyrskyn
tyon alle.

Tuiskun entiséinti aloitettiin loka-
marraskuussa 1974, jolloin se siirret-
tiin Harmélian lentokentén laidalla si-
jaitsevasta parakista Ilmavoimien Va-
rikolta saatuihin tiloihin. Ty6hon
osallistui tark. Erkki Rekola, varh. R.
Kortemaa, yliv. S. Nokkonen ja sot-
mest. S. Uolamo. Ty6t tehtiin omalla
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Lynx IV C 215 hv tihtimoottoria kiin-
nittimdssd yliv Seppo Nokkonen
Suomen Ilmailumuseossa Vantaalla.

vapaa-ajalla harrastustyond kuten
aikoinaan Tuiskun suunnittelu.

Tuisku oli rakenteeltaan ja muuten-
kin erilainen entisoitdvd lentokone
kuin >’porukan’’ kaksi aikaisempaa.
Havittdjat Pyorremyrsky PM-1 ja
HUMU HM-671 ovat asetettuina
néytteille Keski-Suomen Ilmailumu-
seoon Tikkakoskella. T4t4 tyokohdet-
ta me kutsuimmekin *’rattikoneeksi’’
(kangasverhous). Alustavien tutki-
musten jilkeen luulimme pddsevdm-
me vahilld tyolld, mutta toisin kavi.
Tyomédrd olikin kokonaisuudessaan
melkoinen.

Siitd saamme tietysti syyttdad it-
seamme, kun otimme ldhtokohdaksi
kunnostaa koneen, mikili mahdollis-
ta kdyntikuntoon, jotta saisimme
kaikki kuulla Lynx-moottorin sytkyt-
tdvin. Moottorin kunnostus veikin
meiltd pisimméin ajan. Tyon teki pda-
osin yliv. S. Nokkonen. Ohjaamon
puolella tietenkin uusittiin kaikki tar-
vittavat johdot, bensiini- ja 6ljyput-
kistot.

Tuiskun yleiskunto ei ollut kehutta-
va, mutta ei niin huonokaan kuin sit-
ten myShemmin entisdidyn Viima-
koulukoneen.

Puutteita varusteiden ja osien osal-
ta oli paljon, mm. pyorit, potkuri ja
kaikki mittarit. Puuttui myo6s tietoa
ja valokuvia. Siipien korjauksissa
opimme tai verestimme ennen oppi-
maamme puutyGtaitoa. Siipikaaret
olivat suurelta osaltaan lahonneet
tdysin, joten jouduimme tekeméiin
melko suuren tyon ennenkuin ne saa-
tiin verhoilukuntoon.

Puuttuvien osien ja varusteiden
l6ytyminen oli vihjeiden perédssa kul-
jeskelua, mutta ne saatiin. Yksityisil-
14 henkiloilldi on ollut kaikenlaisia
muisto-osia tai varusteita, jotka he
sitten lahjoittivat itselleen tarpeetto-
mina tdhin projektiin.

Yhteni uutena tyévaiheena tuli ver-
hoilijan ammatti tutuksi. Tamén tyo-
vaiheen tekivit ennen tehtaalla tytot,
mutta hyvin se kidvi meiltdkin jonkin
ajan kuluttua. Tyo tehtiin tdysin sa-
moin menetelmin kuin aikoinaan.

Kummallisia miehia

Erikoispiirteend voisi vield mainita,
ettd verhoilukangas oli niin leveits,
ett4 se olisi voitu neuloa suorana kais-
tana siipikaariin kiinni. Néin ei kui-
tenkaan saa tehdi. Kangas piti aset-
taa vinoon siiven paille, leikata siita
suikaleet ja pyytdd apua Ilmavoimien
Varikon varustekorjaamon tytoiltd,
ettd he hyvintahtoisesti neuloisivat
meille ndm4 suikaleet toisiinsa kiinni.
”?’Kummallisia miehid’’, sanoivat ty-
tot, kun leikkaavat hyvian kankaan.
Niiden suikaleiden neulominen toi-
siinsa on tarkkaa tyotd. Jos kangas
paljon venyy, siihen tulee painuma,
jota on vaikea saada kangasta lakat-
taessa pois.

meneillddn
(sotmest S. Uolamo ja takana tark E.
Rekola). Lakkaus suoritetaan useaan
kertaan, minkd jilkeen siihen voi-
daan maalata vari.

Siiven  kiristyslakkaus

Takaisin Helsinkiin

Kun Tuisku aikanaan valmistui
uudelleen, oli siitd jo huolta, mihin se
voitaisiin asettaa ndytteille. Tuolloin
sille ei ollut varmaa paikkaa tiedossa.
Yritimme saada Tampereen kaupun-
gin johtoa kiinnostumaan asiasta, et-
td edes tdma yksi entisoity lentokone
saisi jaadd Tampereelle. Sitd tilaa ei
16ytynyt ja sdilytystilastaankin (Hér-
mailin lentohalli) se oli saanut jo ha-
don. Sitten Suomen Ilmailumuseo tu-
li avuksi. Museo Vantaalla ei silloin
vield ollut valmis, mutta viliaikainen
sdilytystila, joka tarvittiin, ettei tyom-
me menisi hukkaan, 16ytyi Malmin
lentoaseman lentokonehallista. Las-
tasimme 7.11.1980 Tuiskun Kuljetus-
nelion lahjoittamaan ilmaiseen kulje-
tukseen Tampereelta Malmille, jossa
se oli kevddseen 1981, jolloin se voi-
tiin siirtdd Vantaalla sijaitsevaan Suo-
men Ilmailumuseoon. Tuolloin Tuis-
ku oli vield ilman moottoria. Kun
seuraavana kevddni saimme mootto-
rin valmiiksi ja kdvimme asentamassa
sen Kkoneeseen kiinni, Tuisku oli
valmis.

Ty6 oli mielenkiintoista, haastavaa
ja rasittavaa, mutta meilld on jotain,
meilld on TUISKU.
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