2. lentueen ohjaajia FA-35:n edessi Lunkulassa elokuussa 1941. Vasemmalta: alik.
Klaus "Santtu” Alakoski, kers. Ilmari "Pitki-Jim” Joensuu, luutn. Lauri "Lassi” Hi-
mildinen ja ylik. Sulo Suikkanen.

joten se palasi tukikohtaan. Lentueenpiillikké vei loppua parveaan, jos-
sa kolmatta konetta ohjasi alikersantti Alakoski ja se nousi 1500 metriin
Tuuloksen suuntaan. Kymmenen minuuttia myohemmin Tuuloksen ky-
lin piilld, kohdassa jossa Siantimijoki yhtyy Tuulosjokeen, heiti tuli sa-
malla korkeudella vastaan nelji venilidistd Tsaikkaa. Vihollinen lensi tii-
viissa muodostelmassa. Lassi lensi lentueenpaiillikkonsi siivelld ja partio
alkoi ottaa korkeutta piistikseen edullisempaan hyokkiysasemaan. Ala-
kosken Santtu jii alas oikealle, joten Fiat-muodostelma hajosi. Kun vihol-
linen huomasi Alakosken jittiytyneen erilleen muusta partiosta, se hajotti
muodostelmansa hyokkiystid varten. Ensimmaiiseni heistid Alakoski alem-
pana joutui tulikosketukseen Tsaikkojen kanssa.

Tsaikkojen muodostelman hajoaminen helpotti maalin valintaa. Hie-
man lisikorkeutta saatuaan Enska Kivinen, Himildinen edelleen siivel-
lddn, valitsi hyokkiyskohteekseen yhden Tsaikoista, joka lensi jonkin ver-
ran erillian muista. Tsaikka huomasi hyokkaiijit ja pisti koneensa nopeaan
vaakakierteeseen, josta se edelleen muljahti syksykierteeseen. Juuri sii-
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Elokuun 11. pdivin ilmataistelussa Lassi Himildisen Fiatin konekivaérien tahdis-
tinmekanismi meni epikuntoon ja potkuriin osui kolmesti.

ni vaiheessa Kivinen tulitti sitd ja sivuutti sen. Tsaikasta retkahtivat las-
kutelineet ulos. Se oikaisi syoksykierteensi ja liksi Kivisen Fiatin periin.
Apuun tuli Himildinen, joka syoksyi puolestaan Tsaikan perdin. Lassi sai
viholliskoneen tihtiimeensi ja laukaisi aseensa noin 300 metrin etiisyy-
delti. Valojuovat risteilivit taivaalla. Nopeasti hin lihestyi maaliaan kone-
kivairien laulaessa tappavaa musiikkiaan. Lassi oli jo aivan Tsaikan takana,
kun se kellahti oikealle, 1ihti noin 70 asteen kulmassa syoksyyn ja puto-
si metsddn. Putoamispaikka oli nelji viisi kilometrid kaakkoon Tuulos- ja
Santimijokien yhtymikohdasta. Tilld vilin Alakosken Santtu oli joutunut
viaiantimiin yksin kolmea muuta Tsaikkaa vastaan. Hin oli paissyt irrot-
tautumaan niistd syoksylld pintaan.

Lassi huomasi ammuntansa aikana, etti moottori rupesi kovasti tiris-
timaiin. [Imeisesti potkuriin oli tullut osumia omista konekiviireisti. Hin
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niki vield toisen Tsaikan, jonka perdin hin olisi voinut lihted, mutta ei
uskaltanut sitid tehdi tiristivin moottorin takia. Imataistelu oli kestinyt
kymmenisen minuuttia. Sen piityttyd koneet lihtivit paluumatkalle ja
laskeutuivat Lunkulaan kello 14.35.

Kentilld mekaanikot tulivat tutkimaan Himaldisen FA-4:n saamia vau-
rioita. [lmeni, etti koneen tahdistin oli todellakin mennyt epikuntoon.
Potkuri oli pilalla, kun sen oli lavistinyt kolme jaredkaliiperista luotia.
Osumakohdat olivat metallilavassa perikkiin, joten oli ihme ettei potkuri
ollut katkennut. Lentueenpiillikké Kivinen arvosti varapiillikkonsid Hi-
maildisen toimintaa ilmataistelussa ja koki, ettid timi oli pelastanut hinen
henkensi Tsaikan kynsisti. Tapaus toi luutnantti Himailiiselle toisen to-
distetun ilmavoiton.

Mekaanikot korjasivat konekiviirien tahdistinmekanismin ja vaihtoi-
vat uuden potkurin. Illalla kello 19 Lassi nousi 1000 metriin Laatokan
piille ja testasi potkurin, konekiviireiden ja tahdistimen toiminnan 35
minuutin koelennolla.

Yksi luutnantti Himildisen neljidsti ilmavoitosta saattoi tulla juuri
tuolla lennolla. Hin muisteli mychemmin, ettd hin oli ampunut yhden
Tsaikan alas Laatokalla ollessaan yksinlennolla hieman ennen auringonlas-
kua. Ilmassa oli vallinnut rauha, taivas oli pilveton ja alla kiilteli tyyni Laa-
tokan vedenpinta kauniina. Mieli lepisi. Hin oli ollut paluulennolla aurin-
ko selkinsi takana. Akkia valojuovaluotien kimput olivat kiitineet kahta
puolta hinen konettaan. Vaiston tuomalla nopeudella hin oli vetinyt ko-
neensa viistoon. Pystyyn vedosta hin oli laittanut Fiatin siivekkeilld kier-
toliikkeeseen jatkaen pystykierteessa. Sitten han oli vilkaissut alas ja pahus
soikoon, hin oli huomannut etti ryssin kaksitaso siitd vilahti alitse. Hin
oli tyéntinyt nokan vaakaan, potkaissut koneen suoraan, siivekkeet kes-
kelle ja pokannut siitd nokan alas ja perdin. Nopeasti hin oli paissyt vi-
holliskoneen taakse tihtiyshollille ja posauttanut sen alas Laatokkaan. Ko-
nekiviirit olivat tulleet testatuiksi. Hin oli laskenut takaisin Lunkulaan,
mutta ei tehnyt ilmataisteluraporttia, koska todistetta ei voinut saada.
Hin totesi, ettd jilleen kerran veniliisten tapa suunnata aseensa ampu-
maan suoraan eteenpiin oli pelastanut. Neuvostohivittijin luotisuihkut
olivat menneet ohi Fiatin rungon molemmin puolin.

Seuraavana piividnd Lassi ei ollut ilmassa, kun laivuetta kohtasi ko-
nemenetys. Onnettomuus johtui sekin tahdistimeen tulleesta viasta. Yk-
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VL MYRSKY

Lentolaivue 26:n Fiat-kalusto alkoi kidydi vuoden 1943 lopulla vihiin.
Vuodenvaihteen tienoilla Kilpasillassa oli endi 12 FA-hivittdjaa lentokun-
nossa. Nyt niilld ei saanut ylittii enii edes rintamalinjaa. Pelimerkit olivat
vihissi. My6s Fiatin kiyttdarvo liheni vidjaamitti nollaa. Jo vuosia kehit-
teilld ollut Valtion Lentokonetehtaan Myrsky-hivittdja oli edennyt sarja-
tuotantoon ja niinpa LeLv 26 valittiin ensimmaiiseksi Myrsky-laivueeksi.

Ilmavoimien esikunta ilmoitti 7. joulukuuta, etti koesarjan kone MY-
4, tarkemmalta tyypiltiin VL Myrsky I, oli valmiina luovutettavaksi lai-
vuekokeisiin kuun puolivilissi. Vuoden loppupuolella Ilmavoimien esi-
kunta lihetti komennuspaperit kolmelle laivueen lentijille. LeLv 26:sta
komennettiin kolme kokenutta lentdjad Tampereelle suorittamaan
uutuuskoneella tyyppilennot, jotta piistiisiin laivuekokeisiin. Tehtidviin
valittiin kapteenit Veikko Karu ja Lauri Himaldinen seki lentomestari Va-
lio Porvari.

Myrsky-hivittidjai oli kehitelty jo pitkin aikaa. Keviailli 1939 oli II-
mavoimien esikunnassa havahduttu hivittijien lisitarpeeseen. Kun VL:n
Tuiskuun, Viimaan ja harjoitushavittija Pyryyn oltiin tyytyviisid, ryhdyt-
tiin my®s omaan hivittijahankkeeseen. Ilmavoimien komentaja Lund-
qvist oli erityisen ponnekkaasti ajanut projektia eteenpiin. Aluksi koneen
suunnittelussa oli veivattu erilaisten moottorivaihtoehtojen kesken, sa-
moin Lundqvistin vaatiman suksiasennuksen kanssa. Hanketta viivytti ja
sen jopa keskeytti talvisodan syttyminen ja mychemmin moninaiset on-
gelmat prototyyppien kanssa. Niiti olivat nyt viime vaiheissa olleet erilai-
set siiven ja perisinten virihtelyongelmat seki vaikeus saada riittivin hy-
vid puurakenteiden vaatimia liimoja. Hivittdjihanke oli vuosia myohissa.
Nyt koneen valmistuessa se alkoi olla nopeasti vanhenevaa kalustoa ver-
rattaessa vastaaviin ulkomaisiin tyyppeihin.

Siihen mennessi Myrsky-hivittijid oli tuhoutunut jo kaksi koelennoil-
la. Myrskyn prototyyppi MY-1 oli tiyttinyt tehtidvinsa koekoneena ja se
oli romutettu. Kolmen koneen koesarjasta MY-2 ja MY-3 olivat tuhoutu-
neet edellisvuonna. Ensin mainittu oli mennyt pakkolaskussa toukokuus-
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MY-4 lentokonetehtaalla Tampereella.

sa polttoaineen vihyyden vuoksi. Kapteeni Per-Erik "Pelle” Sovelius oli
loukkaantunut vaikeasti. Jalkimmaisessi onnettomuudessa marraskuus-
sa oli lentomestari Aarre Siltavuori saanut surmansa, kun MY-3:n siipi oli
flutterin seurauksena hajonnut syoksykokeissa. Koneen suunnittelijat oli-
vat mitoittaneet Myrskyn kestimiin vaaditut staattiset voimat, jopa var-
muuskertoimella, mutta tekiji joka tuolloin tunnettiin huonosti, siipi- ja
rakennevirihtelyt olivat astuneet kuvaan.

Joulukuun 27. pidivinid Lassi Himildinen valmistautui vuorollaan
tyyppi- ja tutustumislentoon MY-4:114. Lentijit oli perehdytetty ensin ko-
neen laitteisiin ja ominaisuuksiin. He olivat istuneet ohjaamossa ja kaik-
kien vipujen ja laitteiden toiminnat oli kiyty lapi. Oikeat mittarilukemat
ja eri tilanteissa kiytettivit nopeudet olivat tiedossa. Himildinen oli ko-
netta kierrellessiin perehtynyt myos sen rakenteeseen. Nokalla oli ame-
rikkalaisvalmisteinen kaksirivinen 14-sylinterinen ahdettu Pratt & Whit-
ney R-1830 SC3-G Twin Wasp -tihtimoottori. Sen lentoonlihtdteho oli
1065 hevosvoimaa ja potkurina oli kolupuinen vakiokierrospotkuri. Vah-
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Myrskyn ohjaamo.

vistamattoman lentdjien parissa kiertdvin tarinan mukaan saksalaiset oli-
vat vallanneet Jidimerelld amerikkalaiseen laivasaattueeseen kuuluneen
aluksen, jonka lastina oli ollut niitd lentokoneen moottoreita. Koska sak-
salaisilla ei ollut niille kayttoa, he myivit ne aseveljilleen. Moottori oli si-
ninsi hyvi, mutta se oli pienempitehoinen miti olisi tarvittu.

Myrskyssi oli 24 voltin sihkojirjestelmi ja radiona saksalainen FuG
Vlla, joka sijaitsi ohjaajan selan takana. Koneen runko oli toisten suoma-
laistyyppien tapaan teridsputkista hitsattua ristikkorakennetta. Siivet oli-
vat vanerilla verhottua puuta. Perisimet olivat puurakennetta ja kankaal-
la verhotut. Korkeusperisin muutettiin myohemmin metallirakenteiseksi,
mutta kangaspaiillyste siilyi. Rungon etuosa oli Naca-renkaan takaa piil-

198



199



lystetty duraalilevyilld. Takarunko oli prototyypissi ollut kangaspaillystei-
nen, mutta muutettiin myéhemmin ohueen vaneriin.

Laskutelinetti ja -laippoja kiytti yhteinen sihkdmoottori. Varajirjes-
telma liikutti niitd kidsikdyttoisten pyorien vilitykselld. Polttoainesiilio
veti 300 litraa, se oli kumitettu ja sijoitettu ohjaamon ja moottorin viliin.
Siipiripustimiin saatiin kaksi 150 litran pudotettavaa lisisiilioti tai kaksi
100 kg:n pommia. Koneen tyhjipaino oli noin 2500 kg ja lentopaino noin
3200 ke.

MY-4:ssi, joka oli koesarjan kone, oli nelji runkokonekiviirii. Niiden
tyyppi oli kotimainen LKK-42 ja ne olivat Browningin kopioita. Kaliipe-
ri oli karkea, 12,7 mm. Tuliteho esimerkiksi Fiatiin verrattuna oli kaksi ja
puolikertainen.

Lassi nousi ohjaamoon ja sditi istuimen itselleen sopivaksi sen oikealla
puolella olevalla kisipyérilld. My6s polkimissa oli etdisyydensiito ja eril-
liset varvasjarrut. Sitten syoksyvyot kiinni. Eteen ja taakse liukuvan kuo-
mun saattoi lukita myos viliasentoihin. Avustava mekaanikko maassa
aloitti kiynnistystoimenpiteet. Hin kiinsi potkuria tihtimoottorille tyy-
pilliseen tapaan kisin nelji viisi, jotta alimpiin sylintereihin keridintynyt
oljy tai polttoaine poistuisi.

Myrskyssi suurin osa mittareista sijaitsi paikojetaulussa. Mittaritaulun
alla, vasemmalla ja oikealla sijaitsivat kaksi apukojetaulua kytkimineen ja
mittareineen. Ohjaamo oli erittdin tilava ja selkea.

Seosvipu taka-asennossa, kidukset tdysin auki ja potkurivivun ollessa
edessi avasi Lassi hieman kaasuvipua ja kiinsi polttoainehanan auki. Sit-
ten hin kiansi ryypytyshanan oikeaan asentoonsa. Kisipumpulla hin nos-
ti polttoaineenpaineen koholle ja antoi moottorille muutaman ryypyn.
Tamin jilkeen hin kytki virran ja magneetot piille ja nosti edelleen polt-
toaineenpainetta kasipumpulla. Kun hin oli saanut koneen akusta otetta-
valla virralla pyoritettiviin inertiakdynnistimeen riittivit kierrokset, hin
veti sen kiinni moottoriin. Kun moottori kiynnistyi, hin jatkoi ryypytysti
ja siirsi seoksen rikkaalle. Hetken kuluttua hin saattoi lopettaa bensiinin
pumppaamisen kisipumpulla ja moottoripumppu hoiti tehtivin. Lopuksi
hin kolmenkymmenen sekunnin kuluttua kiynnistyksesti siiti kierroslu-
vun lukemaan 1000 rpm.

Myrskyn moottori oli yleensid varma kiynnistymiin. Moottorin 1im-
mityskiyttod jatkettiin, kunnes 6ljynlimpé kohosi 40 asteeseen. Koekiy-
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tossda Hamaildinen kokeili magneettojen toiminnan. Sen ajaksi mekaanik-
ko piti kannuspyorin kiinni sidottuna nokilleen menon estimiseksi. Lassi
nosti peukalon pystyyn merkiksi, jolloin mekaanikko poisti pukit pyori-
en edestid. Nyt Lassi oli vapaa rullaamaan kiitotien paihin tyyppilennol-
le starttia varten. Rullauksessa hydrauliset jarrut olivat tyydyttivit. Myo-
hemmin niiden toiminnassa oli puutteita johtuen huonosta jarrukenkien
materiaalista. Leved nokka peitti tehokkaasti nikyvyytti eteen, joten rul-
latessa tiytyi mutkitella, jotta sivuikkunasta saattoi kurkkia menosuun-
taan. Onneksi kannusohjaus pelasi hyvin.

Lennonjohdosta lihtoluvan saatuaan Lassi tarkisti vield ensin, ettd oh-
jaimet olivat vapaat, polttoainehana varmasti auki, sihkoreleet kytketty,
ahtopaine rajoitettu ja muut mittarit ok. Kiitotien piissi hin pyoritte-
li trimmit O-asentoihin, laittoi imuilman kylmaille, lukitsi kannuspy®rin ja
kiristi kaasuvivun tiukkuuden. Vieli vilkaisu kiitotielle ja ympiroiviin il-
matilaan, etti ne olivat varmasti vapaat muusta liikenteesti ja sitten kap-
teeni Hiamaildinen tyonsi kaasuvivun hitaasti diriasentoonsa tuona paiviani
kello 10.30. Ote Hurricanen tapaan muotoillusta lenkkipiisestd ohjaus-
sauvasta oli varma.

Myrsky kiersi alkurullauksessa kohtalaisesti vasemmalle. Sen hin kor-
jasi antamalla oikeaa jalkaa. Koneella oli taipumusta nyokiti alkustartissa.
Vauhdin kiihdyttyi riittivisti hin tyonsi sauvan tiysin eteen pyrstén nos-
tamiseksi maasta. Varsin hitaasti pyrsté nousi ilmaan ja nikyvyys eteen-
piin parani. Kone kiihtyi tyydyttivisti ja noin 300 metrin maakiidon jil-
keen mittarinopeudella 165 km/t se irtosi pinnasta. Loivassa nousussa hin
kithdytti nopeudelle 230 km/t ja otti laskutelineen sisain. Sitd kiyttavi
sihkémoottori surisi kohtalaisen pitkiin, noin puoli minuuttia. Lassi veti
tehovipua taaksepiin normaalille nousuteholle, joka saatiin kierrosluvulla
2250 rpm. Nousussakin Myrsky pyrki kiertimiin vasemmalle, mutta si-
vuperisintrimmilld hin sai jalkavoimat nollattua. Oljynlimpéija oli tark-
kailtava nousussa, mutta ne pysyivit kurissa kiduksia siitimailli. Pinnassa
kone nousi kohtalaisen hyvin, 15 metrii sekunnissa.

Lassi nousi MY-4:114 3000 metriin. Hivittiji kulki sielli mukavaa no-
peutta, noin 530 km/t jidhdytyskidukset kiinni. Neljissi tonnissa huippu-
nopeus olisi 5 km/t enemmin. Nikyvyys ohjaamosta oli tyypillinen tuon
ajan havittijille. Vakavuusominaisuudet olivat hyvit, paitsi suuntavaka-
vuus, joka oli hieman puutteellinen. MY pysyi kaarrossa hyvin, mutta liian
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