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ABSTRACT
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Tavallisesta kuriositeetiksi - Kahden Keski-Suomen Ilmailumuseon
Messerschmitt Bf 109 -lentokoneen museoarvo. From Commonplace to
Curiosity - The Museum Value of two Messerschmitt Bf 109 -Aircraft at the
Central Finland Aviation Museum

Jyvéaskyla: University of Jyvaskyld, 2006, 104 p.

(Jyvaskyld Studies in Humanities,

ISSN 1459-4323; 49)

ISBN 951-39-2365-7

Diss.

The dissertation is based on three books by Hannu Valtonen formerly
published in the publications of Keski-Suomen Ilmailumuseo (Central Finland
Aviation Museum): Lapin lentokoneenhylyt ~ Yli 20 wvuotta pohjoista
lentokonearkeologiaa (Eng. Aircraft Wrecks of Lapland - Over 20 Years of
Northern Aircraft Archeology), Luftwaffen pohjoinen sivusta - Saksan ilmavoimat
Suomessa ja Pohjois-Norjassa 1941-1944 (Eng. The Northern Flank of Luftwaffe -
German Air Force in Finland and Northern Norway in 1941-1944) and
Messerschmitt Bf 109 ja Saksan sotatalous (Eng. Messerschmitt Bf 109 and the War
Economy in Germany), Keski-Suomen Ilmailumuseon julkaisuja 4, 6 ja 8
(Publications of the Central Finland Aviation Museum 4, 6 and 8).

The dissertation approaches the phenomenon of something ordinary
becoming rare in the course of time and discusses from the point of view of
museology why this happens. Fighter plane Messerschmitt Bf is used as an
example. This particular plane was selected as the main type for light fighters in
the national socialist Germany, was kept in production until the defeat of
Germany and is the most produced fighter in the world until today. Due to the
defeat of Germany, a genuine Bf 109 is a rarity today considering the amount of
produced, even when considering planes that are nowadays in museums.

The three books written previously on the subject together with this
dissertation provide a lot of background information for these two
Messerschmitt-fighters. The information helps to wunderstand that
Messerschmitt-fighters are not merely objects, but a part of the phenomena and
of their era. The museum value of these two objects increases as they are placed
in a context of research and more information is found on their background.

The concepts of authentic and original will be analyzed. How do they apply
when assessing the state of an object, part of which life cycle is the element of
continuous fixing and changing? An airplane, which is at use as an aircraft, this
at its best means almost rebuilding the plane. How to relate to conservation and
restoration as measures? Especially restoration inevitably changes the object,
diminishing the originality, no matter how well and carefully it is
reconstructed.



The desired representation (how the spectator perceives the object) can play a
major part when considering conservation measures, which can even lead to
action changing the object. A well-reconstructed object may have lost so much
of its genuineness that the reconstruction may be questionable altogether.

Keywords: Messerschmitt Bf 109, Focke-Wulf Fw 190, authentic, original,
reconstruct, reconstruction, conservation, restoration, fuel, octane number,
aircraft, fighter, Luftwaffe
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ESIPUHE

Kiinnostukseni ilmailuun alkoi lapsuudenkodistani, siitd josta minulla on en-
simmadiset selkedt muistikuvat. Se sijaitsi Sddmingin Kellarpellossa, noin kuusi
kilometrid Savonlinnan kaupungista ldnsi-lansi-luoteeseen. Kellarpellon tilan
yli lensi aika usein Enso Gutzeitin omistama Sea Bea -amfibiokone, jota ohjasi
silloin lentomestari Yrjo Turkka. Koneen asemapaikka oli Laitaatsalmessa ja ko-
tini osui koneen laskukierrosalueelle. Kun koneen &ini kuului, oli meidén pi-
han mukuloiden kunnia-asia hankkiutua pikaisesti pihalle toteamaan, “nékyy-
ko ukko?” eli koneen ohjaaja. Eldvasti on jadnyt mieleen lentomestarin ja hévit-
pddssddn ~ hidnen tdhystdessddn Laitaatsalmen suuntaan laskuun hakeutues-
saan. Tastd syystd kone oli usein melkoisen matalalla asuntomme kohdalla ja
yksityiskohtienkin havainnoiminen oli mahdollista.

Ensikosketukseni Messerschmitt Bf 109 -koneisiin sain elokuvissa. Isdni
Veikko sai pdadhdnsa tutustuttaa minut jo poikasena natsien hirmutéihin, "ettei
jdd vaarad kasitystd asioista". Mentiin Savonlinnassa Bio Olaviin ja olihan filmi
aivan hirvedd katseltavaa. Sen tdytteend oli kuitenkin konekividrikameran otok-
sia, joissa muun muassa saksalaisia havittdjakoneita ammuttiin alas. Kaamean
komeaa katseltavaa se olikin. Pikkupojan mielessd alkoi kuitenkin itdd, ettd ky-
seessd on vadryys: miksi sdrjetddn ehjit hyvat lentokoneet? Mukana oli myos
saksalaisen sotakirjeenvaihtajan otos Bf 109 -koneiden halytyslahdosta. Ilmai-
lusankari pujahti Messerschmittiinsd, kolautti kuomun kiinni ja kohta mentiin
eikd meinattu. Olipa siind hohtoa! Se jdi pysyvdisesti mieleen positiivisena asiana,
eikd suinkaan niin, ettd roistot ja hampuusit siind starttasivat joillakin roskako-
neilla. Kyseessd oli "MERSU”. No, nyt tieddn, ettd kyseessd oli Deutsche
Wochenschaun ndkemys Havittdjarykmentti 54:n 8. lentueen (8./]G 54) hilytys-
lahdostd Schwerinissd lokakuussa 1943 ja ettd starttaaja oli yliluutnantti Hugo
Broch. Brochin Bf 109 G-6, musta 8 (WNr. 19821), tuhoutui 14.10.1943 pakkolas-
kussa moottoriin tulleen osuman takia. Hin itse selvisi sodasta hengissd 81 ilma-
voittoa takanaan.

Tuosta ldhtien siis tiesin, miltd oikea hivittdjd nédyttdd ja mikd on sen nimi:
“"Mersu” se oli. Kun tulimme ulos elokuvateatterista, tavailin siind ddneen jaa-
tyneen maan ratistessa jalkojen alla linja-autopyséakkia vastapaata ollutta neon-
valoa: "Kédr-ri". Isdni arvasi mitd olin tavaillut ja sanoi: "Lueppas uudestaan."
No, nolona piti myontés, ettd se olikin "Kérki". Vaatetusliike Karki oli juuri saa-
nut uudet neonvalot katolleen; niitd alkoi silloin ilmaantua Savonlinnaan. Kun
lukutaito oli vield noin heikoissa kantimissa, tdytyy tapahtuma-ajan olla kou-
lunkdynnin aloitussyksy eli elettiin vuotta 1949. Noin 56 vuotta “Mersu”
-harrastusta on siis tullut tdyteen, siitd 23 vuotta Keski-Suomen Ilmailumuseon
johtajana (1980-2003).

Tamén tyon aikaansaamisesta saan olla muutamalle henkildlle erityisen
kiitollinen. Ensimmaéiseksi osoitan parhaat kiitokseni Jyvéskyldn yliopiston



humanistisen tiedekunnan opintoasiainpdillikké Ossi Pddrnildlle. Han on toi-
minut timdn hankkeen kdynnistdjdné ja prosessoijana.

Toiseksi esitdn kunnioittavimmat kiitokseni professori Janne Vilkunalle.
Hénen ohjauksessaan on ollut miellyttdvid tehdd titd tutkimusty6td. Janne Vil-
kunan toimeenpanema tohtoriseminaari on ollut erddnd apuna etenkin tyoni
alkuvaiheessa - parhaat kiitokseni.

Samoin esitdn kunnioittavat kiitokseni timén tyon tarkastaneille professo-
ri, yleisesikuntaeverstiluutnantti, filosofian tohtori Pasi Kesselille ja museologi-
an dosentti, filosofian tohtori Juhani Kostetille.

Kohdistan kiitokseni myos Jyvaskyldn yliopistolle ja Keski-Suomen Ilmai-
lumuseolle, jotka ottivat tyoni painettavaksi julkaisusarjoihinsa. Edelleen esitin
parhaat kiitokseni M-real Oyj Adnekoski Paperille painopaperin lahjoittamises-
ta tyoni painatukseen.

Liséksi kiitollisuuteni kohdistuu professori emeritus Mauno Jokipiihin.
Hén on ollut mukana Keski-Suomen Ilmailumuseon hallinnossa ja lisédksi erin-
omaisesti ohjannut useita aikaisempia tutkimuksiani, joista kolme on timén
vditoskirjan pohjana. Kuinka usein jouduinkaan toteamaan hinen tutkijanko-
kemuksensa ylivoimaisuuden ja kuinka se péti ja ulottui myos hénelle ehka ei
aivan perusteellisesti tutulle ilmasotahistorian puolelle. Historioitsijasta sano-
taan, ettd hdn on taaksepdin katsova profeetta, mutta sain todeta, etti Mauno
Jokipii katsoi vahintdankin yhtd paljon joka suuntaan - ja rautaisella kokemuk-
sella eikd siind turhaan vitkasteltu.

Kiitolliset ajatukset kohdistuvat my®9s filosofian maisteri Rauni Valtoseen.
Ilman puolisoni avarakatseista suhtautumista ja ymmaértamystd ei Keski-
Suomen Ilmailumuseon julkaisusarjaa olisi saatu aikaan. Olenkin leikilldni to-
dennut, ettd jokaisen menestyvan miehen takana on lujaa tyontdvéa nainen. Tut-
kimusmyonteinen ilmapiiri kotona ja entiselld tyomaalla Keski-Suomen Ilmai-
lumuseossa on ollut vilttdmdton. Se on myos ollut hedelmallinen - jdlked on
syntynyt. Olen tdstd syystd kiitoksen velkaa myos Keski-Suomen Ilmailumu-
seosddtion hallitukselle ja sen puheenjohtaja Markku Linnalle.

Kuten liiteteoksia kirjoittaessani olen nytkin kiitollisuuden velassa minua
avustaneille asianharrastajille, joista tdhdn suurimman panoksensa ovat anta-
neet Pentti Manninen ja Matti Salonen. Klaus Niska on jilleen ystavallisesti an-
tanut piirroksiaan kdyttooni, parhaat kiitokseni teille kaikille.
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1 JOHDANTO

1.1 Omasta "kosketuspinnasta” Messerschmitt Bf 109 -koneisiin

Kuten lukija jatkossa tulee huomaamaan, on aihe “Messerschmitt ja mind” osal-
tani ilmeisesti ldhes eldménmittainen projekti. Ensimmaéinen kosketus itse len-
tokoneeseen Messerschmitt Bf 109 oli Utissa muistomerkkina telineelld seisova
MT-507'. Tdmad tapahtui vuonna 1962. Naky ei ollut sitd, mitd muistomerkiltd
olisi voinut odottaa. Ohjainpintojen verhoilukangas roikkui repaleina ja koko
kone oli maalattu aivan epduskottavan vériseksi - mité lie ollut lattiamaalia.

KUVA1l MT-507 telineelld
muistomerkkind Utissa joskus
1950-luvulla. Kun kone asetettiin
muistomerkiksi, niin sen korkea
kannus vaihdettiin matalam-
paan. Syytd ei ole saatu haas-
tatteluissa selville - ehkéapa vaih-
to johtui siit4, ettd matala kannus
oli yleisempi tai esteettisempi?
Koneen rungossa on Havittaja-
lentolaivue 31:n tunnus (lepakko
ja kuun sirppi) ja sivupera-
simessd HLeLv 33:n varis ja nuija
-tunnus. Lieneekd luonnonkivis-
td muurattu jalusta saanut vai-
kutteita Utin kankaalla ladhei-
syydessd olevasta Kustaa III:n
sodan muistomerkista?

Kuva: via Klaus Niska

1 MT-507 on Messerschmitt Bf 109 G-6 -koneelle, Werknummer, WNr. 167271 (valmis-
tusnumero 167271) Suomen ilmavoimissa annettu tunnus koneen saapuessa Suomeen
26. elokuuta 1944. MT-507 on koneen yksilstunnus, “nimi”, eiké sitd ole ollut muissa
koneissa Suomen ilmavoimissa toistaiseksi ja se esiintyy sen kyljessd maalattuna mo-
lemmin puolin. Tunnus muodostuu kirjainlyhenteests, joka tule sanasta Messerschmitt
ja jérjestysluvusta, kone oli 107. Suomen ostamista Bf 109 G-6 ja G-8 -koneista. Niiden
numerointi alkoi MT-401:sté jatkuen aukottomana viimeiseen MT-514:44n asti. MT-507
on siis saksalaistekoinen Suomen ilmavoimien kiytossa ollut havittsja.
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Ruskeaa joka tapauksessa eikd ndissad véreissd ollut yksikddan Suomen ilmavoi-
mien Messerschmitt lentanyt - eipd muuallakaan.

Aloitettuani opinnot kadettikoulussa Santahaminassa syksylld 1964 kierte-
lin my6s koulun ympaéristossd. Entisen ilmatorjuntakoulun ja -museon kasar-
min edessd oli muistomerkkind Bf 109 G-6, MT-452, sekin maalattuna tapaan,
joka sekddn ei ollut koitunut sithen mennessd yhdenkddn lentdvan Messer-
schmittin osaksi.?

KUVA2  Bf 109:n laskutelineiden vino asento on aiheuttanut epéilyksid, ettd siitd joh-
tuisi jokin niiden heikkous - ndinhén asia ei ole. MT-452 on tdssd Santahami-
nassa entisen Ilmatorjuntakoulun ja -museon edustalla syksylla 1964. Runko-
luukku on jo hdipynyt jonnekin ja sdad on rapistanut konetta niin, ettd koneen
kangasverhous alkaa olla “kypsdd”. Muutaman vuoden kuluttua alkavat
“Valtsun” ja “Veskun” puheet Rissalassa sivuta tdtdkin konetta.

Kuva: Hannu Valtonen

Sain siirron luutnanttina vuoden 1967 lopulla Karjalan lennostoon Rissalaan.
Kolmannen lentueen mekaanikon, ylikersantti Vesa ”“Vesku” Ronkaisen kanssa
aloin jutella myshemmin, etté pitédisi hoitaa “Se 507" Rissalaan kunnostettavak-
si, mutta sitd ennen on entisditivd MT-452 sinne Utin muistomerkkitelineelle.
Vesku lupasi hoitaa teknisen puolen ja sanaa pantiin meneméaidn omia kanavi-
aan eteenpdin. Lopulta oltiin siind tilanteessa, ettd MT-452 haettiin Rissalaan ja
niin sanottu entisointi paasi kdayntiin. Tyota tehtiin lentopalveluksen ”luppoai-
koina” parhaan kiytettdvissd olevan tiedon mukaan, mika ei ehkd ole tdméan
pédivén valossa kovinkaan paljon. Toiminta oli museologisesti arvioituna varsi-
naista amatoodrien puuhastelua. Minkdanlainen koulutuksella saatu museaali-
nen tieto tai tietdimys ei ollut toimintaa ohjaamassa tai rajoittamassa ja “héirit-
semdssd”. Ei tullut mieleen edes vaivata Sotamuseota asialla. Olimme nimittdin
siind vakaassa kasityksessd, ettd kyseessa olisi puhtaasti ilmavoimien asia.

2 MT-452 vietiin Sotamuseon edustalle jossain vaiheessa (Kauhavalta?) ja siirrettiin

1950-luvun lopulla Santahaminaan, silloisen Ilmatorjuntakoulun ja -museon edustal-
le (Markku Palokankaan sahkoposti 7.11.2005).
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Otin vastatakseni koneen ilmiasusta ja selvitin maalauskaaviota ja vareja
pienoismallinrakentajaystdvieni kautta. Menin jopa silloisen lennostonkomenta-
jani puheille pyytden, ettd minut maarattiisiin vastaamaan koneen ilmiasusta.’
Alkoi nimittdin nédyttdd siltd, ettd kokkeja ilmaantui tdimén sopan keittoon liikaa-
kin. Karjalan lennoston komentaja eversti Reino Nykénen toki mielelldan siihen
suostui, taisi pitdd vastuuauliista luutnantista. Kuitenkin kun olin kahden viikon
kesédlomalla, maalautti I hallin hallipééllikko poissaoloani hyvéksi kdyttden jo
“puhdistetun” koneen oman nidkemyksensd mukaan. Veskun piti poistaa maali-
kerros. MT-452 oli entistetty vuonna 1970 ja “vapautti” jo samana vuonna MT-
507:n muistomerkkikoneena®. Toin mydhemmin ryhdyttyani selvittiméan Lapin
lentokoneenhylkyihin liittyvid kohtaloita erdéltd patikointimatkalta Redtkédvaa-
ran Bf 109 E -koneesta® MT-452:ta varten metallisen runkoluukun. Sen tilalla on
nyt vain tilapdinen metallilevy. Tuomani ja perille toimittamani luukun kohta-
loksi tuli kadota Utin Kuljetuslentolaivueen tiloista teille tietyméttomille. Lapin
lentokoneenhylkyj4 ja niistd tehtyjd havaintoja olen kasitellyt lidhemmin teokses-
sani Lapin lentokoneenhylyt - Yli 20 vuotta pohjoista lentokonearkeologiaa.

KUVA3 MT-452 on vapauttanut MT-507:n muistomerkkitelineeltd Utissa ja seisoo kai-
kessa entisdintikomeudessaan kesalla 1971. Tkdva kylla komeutta kesti vain va-
jaan vuoden. Huokoinen maalikerros imi vettd, imeytynyt vesi jadtyi ja maala-
us rapisi jo seuraavana kevddnd. Mydhemmat toimenpiteet ja esitykset ovat
johtaneet siihen, ettd kone on nykyisin suljettu lasiseindiseen vitriiniin, jossa on
kosteudenpoisto ja kivijalusta on purettu.

Kuva: Klaus Niska

3 IlmavE:n sanoma ltn H. Valtoselle 5.1.1970 oli vastaus 15.12.1969 tehtyyn esitykseen
ja antoi luvan maalata MT-452 “alkuperdisen maalauksen” mukaisesti. K-SIM arkis-
to, lentokonekirjat, MT-507:n kansio, ka-sanoma 130/5.1.1970/ins-ev Leo Piippo.

4 MT-452 oli maalauksen puoleen valmis valokuvattavaksi 8.5.1970. K-SIM arkisto,
MT-507:n kansio, KarLston ka-sanoma no 1029/8.5.70/1tn H. Valtonen. Ilmavoimien
esikunnan ilmoitus 14.8.1970 siirron hyvédksymisestd ja MT-507:n tuomisesta paluu-
kuljetuksena Rissalaan. K-SIM arkisto, lentokonekirjat, MT-507:n kansio, IlmavE:n
ka-sanoma 7533/14.8.70/ins-ev Leo Piippo.

5 Valtonen 1993: 200, tapaus 59.
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KUVA4  MT-507 Rissalassa ns. TVH:n hallissa 1971 ja entisointi on juuri padseméssa
kayntiin. Saumakohtiin on sivelty korroosionestovaria. Rungon HLeLv 31:n
aikaisempi lepakko-tunnus on vaihtunut jossain vaiheessa nykyisen HavLLv
31:n ilvekseen ja koneen kyljessi MT-507 ja kansallisuustunnus ovat mallil-
taan mitéd sattuu. Mutta ylikersantti Jukka Virtasen aikanaan suorittama moot-
torin suojaus oli pitdnyt niin hyvin, ettd moottori saatiin kdiyméan 17 ulkosalla
vietetyn vuoden jilkeen.

Kuwva: Hannu Valtonen

MT-507 tuli sen jdlkeen Rissalaan ja sai saman késittelyn kuin MT-452, mutta
hieman huolellisemmin ja aikaisemmasta oppiakin ottaen. Moottori saatettiin
kayntikuntoiseksi asti, joka johti monessa suhteessa aitoudesta tinkimiseen en-
tisestddnkin. Entistdmisen tarkoituksena ei kuitenkaan enaé ollut koneen passit-
taminen kiviarkun péélle Uttiin uudelleen rapistumaan. Oli syntynyt kasitys
sen arvon aivan uudesta huimasta noususta ja valttiméattomastd museoimistar-
peesta - museo vain puuttui. Tatd késitystd ei tarvinnut lainkaan tyrkyttdd,
vaan se tuntui itsestddn selvyydeltd sen vankemmin mitd pitemmialle entista-
minen edistyi. Silloinen Havittdjalentolaivue 31:n komentaja majuri Kalevi Lak-
ka ymmarsi tyomme merkityksen ja oli hyvénd tukena. Olen tdssé jatkossa ka-
sittelevd osittain MT-452:ta ja 507:44 yhdessd, koska niiden kohtalot nivoutuvat
toisiinsa, vaikka MT-452 ei vlekaan varsinainen museo- vaan muistomerkkiko-
ne - ainakin toistaiseksi.

Lapissa patikoidessani vuonna 1970 sain kuulla, etta Tsiengalas- eli T8ieg-
nanisjarven rannalla oli lentokoneen hylky. Seuraavana vuonna suuntasin mat-
kan sinne kahden toverini kanssa ja havaitsin koneen olevan Saksan Luftwaffen
Messerschmitt Bf 109 F-4:n, sen kantatunnus oli vield luettavissa osista ja kuului
NE+MLS. Organisoin sen hakemisen maastosta vuonna 1972 ja hylky toimitet-

6 Valtonen 1993: 203, tapaus 62. NE+ML on koneen kantatunnus (Stammbkennzeichen),
joka samalla oli sen radiokutsu, kunnes se sai operatiivisessa yksikossd konekohtai-
sen tunnuksen - Saksan havittdjayksikoissd yleisimmin vérillisen numeron.
NE+ML:n suhteen on kyse Messerschmitt-hévittajastd, mutta se on aikaisempaa ala-
tyyppid kuin tdssd tyossé tarkasteltava MT-507. NE+ML on siis saksalaistekoinen,
Saksan Luftwaffen kdyttdma ja elinkaarensa loppuvaiheessa Suomen Lappiin siirto-
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tiin Ilmavoimien varikolle Tampereelle, josta se sitten aikanaan tuli Luonetjar-
velle ennen Keski-Suomen Ilmailumuseon perustamista.” Messerschmittien
paikanvaihdokset 1960-luvun alusta 1980-luvun alkuun ovat taulukoituna:

Paikka Vuosi1962 Vuosi1970 Vuosi 1972 Vwuosi 1978
Helsinki, Santahamina MT-452

Valkeala, Utti MT-507 MT-507 MT-452 MT-452
Siilinjarvi, Rissala MT-452 MT-507

Jyvaskylan mlk,
Luonetjarvi MT-507, NE+ML

Inari, T8iengalasjarvi NE+ML NE+ML

Tampere,
IImavoimien varikko NE+ML

Messerschmitt-aihetta olen kasitellyt tarkemmin teoksessani Messerschmitt
Bf 109 ja Saksan sotatalous sekd muun ilmasotahistorian tutkimisen ohessa te-
oksessani Luftwaffen pohjoinen sivusta - Saksan ilmavoimat Suomessa ja Poh-
jois-Norjassa 1941-1944. Teoksessa Lapin lentokoneenhylyt - Yli 20 vuotta poh-
joista lentokonearkeologiaa on kuvaus kenttdtyostd NE+ML:n suhteen.

Lentokonearkeologia muistuttaa meriarkeologiaa. Laivan funktio on pysyd
pinnalla ja purjehtia, lentokoneen vastaavasti lentdd. Kun laiva uppoaa, siitd tulee
hylky, ellei sitd nosteta kunnostettavaksi tai romutettavaksi. Samoin lentokone tai
sen osat esimerkiksi lento-onnettomuuden jilkeen jaavéat hylyksi, ellei sitd koko-
naisuudessaan korjata pois. Maastoon jdd helposti osia tai palopaikan jalkid, joita
tutkimalla tapaus selvidd parhaassa tapauksessa ldhes tdysin tai ainakin osittain,
vaikka fragmenttien maéra olisi pienikin. Muinaismuistolaki koskee laivoja, joi-
den haaksirikosta on aikaa yli sata vuotta.? Ilmailu on niin nuorta, ettd se mahtuu
aivan ensimmadisid yrityksid tai lentoja lukuun ottamatta sadan vuoden sisddn,
kotimainen ilmailu kokonaan. Niinpd lentokoneenhylkyjd vallan vasten koske-
vaa lainsdddantoa on tiettdvasti vain puolustusvoimille kuuluneen tavaran 16y-
tdmisestd ja pelastamisesta annettu asetus vuodelta 1983.9

[Ima-aluksiin liittyvalle tutkimukselle on tyypillistd koneen tyypin tai
valmistusmaan selvidminen hyvinkin pienistd fragmenteista. Sekin on ldhes
sddnnonomaista, ettd hylky tai sen pddosat on korjattu maastosta pois ja par-
haassa tapauksessa kone on korjattu jdlleen lentokuntoiseksi, mutta fragmen-
teista on saatavissa tapaukseen liittyvaa tietoa. Koneen valmistusnumeron sel-
ville saaminen saattaa johtaa muun muassa valmistustehtaan, valmistusajan-
kohdan, konetta kdyttdaneen miehiston, joukko-osaston ja lentotehtdvan seka
tarkan ajankohdan ja koneen tuhoutumisen syyn loytymiseen. Ndin on juuri
NE+ML:n laita.

lennolla eksynyt ja teknisen vian takia pakkolaskun tehnyt havittdja. Tunnusta
NE+ML kéytettdan tassa tutkimuksessa koneen erisnimen tavoin.

7 Valtonen 1993: 203-204.
8 Muinaismuistolaki, 3 Luku, Laivaloydot, 20 §.
9 Asetuskokoelma 21.1.1983.
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Siirryttydni 1. helmikuuta 1980 Keski-Suomen Ilmailumuseon johtajaksi alkoi
lahes pdivittdinen tapaamiseni MT-507:n kanssa. Bf 109 -konetta koskevaa péte-
voitymistd ja lisdaineistoa kertyi vuosien mittaan muun muassa Sota-arkistosta
Helsingistd, Bundesarchiv-Militararchivista Saksan Freiburgista, lukuisien yksi-
tyishenkildiden koonnoksista, kirjeenvaihdosta ja koneella lenténeitten ohjaaji-
en sekd mekaanikkojen tapaamisista ja haastatteluista. Kertyneitd aineistoja
olen kadyttinyt hyodyksi muun muassa julkaistuissa tutkimuksissani. Konetta
katsellessa olen ndin jdlkeenpdin huomannut, ettd ”parhaan silloisen tiedon
mukaan” entisvidyssa koneessa olisi tietysti yhta jos toistakin uusittavaa, mutta
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ylldttavdn hyvin aikanaan tehty tyo on pitdnyt pintansa. Ilmeisesti me tekijat
osasimme sittenkin tehdd oikean suuntaisia ratkaisuja.

Utin muistomerkkikoneen kohtalo taivasalla jdi kuitenkin kalvamaan
mieltd. Sen suojaksi oli saatu 1.10.1982 lammittamaton vitriini, jossa MT-452
kyykotti ylhaddlla kivitelineellddn kuin kana orrella.’? Tilanne oli korjaantunut
hieman, mutta ei oleellisesti. Vuonna 1998 kdynnistin Sotamuseon kanssa
hankkeen MT-507:n sijoittamisesta Uttiin - museoesineen sdilytykselle asetettu-
jen vaatimusten tayttimistd vaadittiin - ja MT-452:n saamisesta entisoitdviksi ja
huollettavaksi Keski-Suomen Ilmailumuseolle. Lopputuloksena oli MT-452:n
jddminen Uttiin, mutta kivijalusta purettiin ja vitriini varustettiin kosteuden-
poistolaitteilla seka suojakatos otettiin uusittuna kayttoon.!

Tama vditostutkimukseni koostuu késilld olevasta tyostd ja kolmesta ai-
kaisemmin Keski-Suomen Ilmailumuseon sarjaan kirjoittamastani teoksesta
(katso s. 18), jotka aikoinaan kirjoitin muun muassa omasta sisdisestd palosta
johtuen ja koska ndiden Messerschmitt-koneiden kontekstit jdivédt vaivaamaan.
Koska kirjoja, joiden yhteenlaskettu sivumaééra on yli tuhat sivua, ei voida sitoa
yhteen kuten artikkelivditoksessd on tapana, on teoksia referoitu osittain verrat-
tain laajasti. Tdssd tyossd on selvitetty ndiden kahden museoesineen historialli-
set kontekstit sodan aikana ja sen jdlkeen. Itse tydssd on analysoitu niiden ohel-
la erityisesti niiden osaa museoesineind tai muistomerkkeind ja niiden sailytta-
misen prosesseja. Aivan erityisend kysymyksena olen tarkastellut ndiden séily-
neiden Messerschmitt-koneiden aitoutta. Miten aitous olisi ymmarrettdvd, kun
kyseessd on lentokoneen kaltainen laite, jonka elinkaareen kuuluu jatkuva kor-
jaaminen'? ja muuntaminen. Niitd ovat esimerkiksi tehtaan antamien muutos-
tiedotuksien mukaiset tyot tai peruskorjaukset, jotka ovat pakollisia, jos lento-
konetta aiotaan kayttda.

1.2 Koti koneille - Keski-Suomen Ilmailumuseo

Keski-Suomen Ilmailumuseon perustaminen tapahtui sen jdlkeen kun liiken-
neministerion VILMU-tyoryhmaé oli asetettu 17. tammikuuta 1975 tutkimaan
valtakunnallisen ilmailumuseon perustamista Suomeen.!? Eriasteisia selvityksia
ilmailumuseoasiassa oli tehty itse asiassa jo 1920-luvulta ldhtien - rahapula kan-
tona kaskessa joka yrityksessd. Paikasta ei kuitenkaan tullut yksimielisyytta ja

10 K-SIM kirjediar 353/ A /21.4.1997.

1n Heimo Siiropddn ilmoitus 11.11.2004, K-SIM kirjediar 353/A/21.4.1997 ja
441/A/29.4.1998. Kirjoittaja piti juhlaesitelmidn kummassakin tilaisuudessa. Paikka-
kunnalla syntyi voimakas halu pitdéd paikalla “Utin Mersu” (vaikka se ei ollut se al-
kuperéinen, joka taas oli K-SIM:n tarjoama MT-507) ja sen nojalla saatiin vitriiniin
kosteudenhallintalaitteet.

12 Lentokoneen korjauksella ei tarkoiteta vain vauriokorjauksia, vaan myos huollon
(mé&édradaikaisia ja suurempia) toité, joilla taataan koneen lentokelpoisuus.

13 Merio 2004: 8-40 tarkempi kuvaus perustamisen vaiheista. Tydryhmélld ei ole ollut

varsinaista nimed, mutta siitd on yleisesti kidytetty VILMUa. Sen loppuraportin kan-
nessa on teksti “Mietintd valtakunnallisen ilmailumuseon perustamisesta”.
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niin syntyi maahan kaksi suurempaa ilmailumuseota: Keski-Suomen Ilmailumu-
seo Tikkakoskelle ja Suomen Ilmailumuseo Vantaalle.l* Keski-Suomen Ilmailu-
museosdition perustava kokous oli 28. syyskuuta 1978 ja museo saatiin avattua
Luonetjarven lentokentdn I hallissa 1. kesdkuuta 1979. Erilaista alustavaa tyota
olivat tehneet useat henkilot, henkiléryhmat tai organisaatiot vuosia tédtd ennen.
Vuonna 1989 siirryttiin nykyiseen museokiinteistoon Tikkakoskentien varteen.
Museo on nimetty vuonna 1987 puolustusministerin esittelyssa sotahistoriallisek-
si erikoismuseoksi. Imavoimien viestimuseo siirrettiin museon yhteyteen 1989.15

1.3 Mairitelmid ja nakokulmia

Keskeisten tdssd kdytettyjen museoalan termien méaérittely pohjautuu museolo-
giseen kirjallisuuteen.

Friedrich Waidacher: ”Alkuperdisyys (originaliteetti) on yksin esineen omi-
naisuus ja siksi silld on merkitystd vain esineen alkuperdd tutkittaessa.” Ny-
kysuomen sanakirja toteaa sanasta ‘alkuperd’ - sanaa "alkuperdisyys’ ei teok-
sessa ole: “se, mistd jokin on syntyisin t. perdisin, synty, syntypera”.16

Aitous on edelleen Waidacherin mukaan: ”Aitous (autenttisuus) sitd vas-
toin riippuu kohteen (objektin) suhteesta siihen tapaukseen, jota sen pitéda esit-
tdd (representoida).” Aito on Nykysuomen sanakirjan mukaan: “oikea, vddren-
tdmaton, todellinen, tdysipitoinen, puhdas.”?”

Kéytdn tdssd tyossd termid alkuperd ja alkuperdisyys kohteena olevien
Messrschmitt-koneiden reitin ja siihen liittyvien tapahtumien selvittimiseen
valmistustehtaalta nykyiseen sijoituspaikkaansa. Aitoutta kadytdn kyseisten mu-
seoesineiden osoittamiseksi vddrentdimattomiksi Messerschmitt-tehtaiden tuot-
teiksi, joiden kulloinenkin tila (habitus) on sidottava senhetkiseen ajankohtaan
aitousastetta puntaroitaessa.

Kéytdnnossd ja puhekielessd molempia termejd kdytetddn toistensa syno-
nyymeina, etenkin alkuperéisté tarkoituksessa “aito”.

Olen tdman tyon yhteydessd kayttanyt termia entistiminen ja entisointi ku-
vaamaan sitd tyotd, jolla on pyritty palauttamaan lentokoneelle jonkin tietyn
ajankohdan ilmiasu. Ndiden termien tieteellinen vastine on restaurointi.'8

Lnnaltaehkdisevdlld konservoinnilla tarkoitan kohteen taltioimista sellaise-
naan tai mahdollisimman védhin muutoksin siirtdmaélld se suojaan vaikutuksilta,

u IImailumuseoyhdistys ry:n perustava kokous 4.12.1969, tilapdisen nayttelyn avaus
Helsinki-Vantaan lentoasemalla 12.6.1972 ja varsinaisen Suomen Ilmailumuseon
avaaminen 24.9.1981 (K-SIM kirjediar 59/A/16.1.1996).

15 K-SIM kirjediar 809/A/27.9.2002, s. 2.

16 Waidacher 1993: 152 (Originalitat); Nykysuomen sanakirja 1973: 58.

17 Waidacher 1993: 152 (Authentizitét); Nykysuomen sanakirja 1973: 29.

18 Anne Vesanto, haastattelu 2.11. ja sdhkoposti 3.11.2004. Konservointia tarkastelee
muun muassa Auer 2000: 81-84 ja 116-119, autenttisuuden tarkastelua 84-85. Valto-

nen Rauni & Hannu 2000: 109-118 on erdan entisodintiprojektin (Bell P-39Q Aira-
cobra) esittely.



17

jotka myodhemmin johtaisivat konservointiin.!® Ndin on tehty esimerkiksi
NE+ML:n moottorille, rungon jadannokselle ja siiville.

Konservointi siséltdd kohteen sdilyttimiseen tarpeelliset toimenpiteet pyr-
kien sdilyttimadidn esineiden autenttisuuden. Tdmd on koskenut NE+ML:n
moottoria ja osittain molempia tdssd tutkimuksessa esiintyvid Bf 109 G-6
-koneita (MT-507 ja MT-452).20

Restaurointi tuo mukanaan osien ja rakenteiden valmistusta tai huonokun-
toisesta kunnostamista tavoitteena esineiden rakenteiden alkuperdisen tai ny-
kyistd aiemman ulkondén palauttaminen. Restaurointitoimenpiteet ovat koske-
neet museon Messerschmitt-koneista vain MT-507:44 mutta eivat NE+ML:&4.

Rekonstruointi on kokonaisuuden tai osan kokonaan uudelleen rakentamis-
ta esimerkiksi piirustusten perusteella, kopioimalla tai jddnnosten antaman in-
formaation perusteella. MT-507:ssd on tdysin uudestaan tehtyjd osia, joiden ma-
teriaali tai tyotavat eivat vastaa alkuperdista.

Konservointi ja restaurointi ovat kaksiterdisid miekkoja, silld vaikka visu-
aalinen vaikutelma kuinka kohenisi, niin aitous ja alkuperdisyys vahenevit jo-
kaisen toimen myo6td. Lisdksi on muun muassa huomioitava kayton jdljet, jotka
arvokkaalla tavalla muistuttavat menneiden polvien t6istd ja toimista. Aiempaa
Sotamuseon varastonhoitajaa lainatakseni: “On katsottava mitd pinnassa on,
paska on pahasta, patina on arvokasta.”

Representaatiolla ymmaérretdidn museomaailmassa kuvan tai késityksen an-
tamista jostakin, jonkin edustamista (jonkin muun sijasta) ja merkityksen luo-
mista.?! Sitd voidaan katsoa esiintyvin kolmella tasolla. Ensiksi: mikd on todel-
lisuutta. Tamakin voi vaihdella tietyissd rajoissa. Esimerkiksi laivueen palve-
luskdytossd olevasta Messerschmitt-koneesta voi tulla opetusvaline ja edelleen
muistomerkki. Toiseksi: miksi esine esitellddn. Sen tekee esimerkiksi museossa
museon henkilokunta laittaessaan objektin néytteille ja varustaessaan sen mah-
dollisesti (ja toivottavasti!) esittelytekstilld. Esineen tausta voi olla useamman
asian tai olosuhteen representoija. Esimerkiksi kdynee vaikkapa Solveig Sjo-
berg-Pietarisen mainitsema kolmijalkainen rautapata. Jos se laitettaisiin esille
museoon, niin edustaisiko se raudan valmistusta ja valamista tai sen valmistus-
aikaista tunnettua tehtaan nimed? Vaiko sitd maaseudun koyhalistod, jolla se oli
kaytossd ruuanlaittovilineend? Vai pakkohuutokauppaa, jossa se myytiin 1930-
luvulla! Vaiko 1970-luvulla alkanutta vaihetta kesamokin kukkapatana? Vain
joitakin ndistd, vaiko kaikkia??? Kolmanneksi tulee museoyleison omaan koke-
musmaailmaan pohjautuva ndkemys, mind he sen kokevat ja mitd se mahdolli-
sesti tuo mieleen. Taméan aiheen ldhempi tarkastelu - mielenkiintoisuudestaan
huolimatta - ei kuulu tdmén tyon piiriin.

19 Stransky 1995, 61 preparointi voi koskea orgaanisia ja epdorgaanisia kohteita (objects
of organic and inorganic nature) ja on niiden sijoittamista suojaan mahdollisimman
viahdisin materia- ja informaatiomenetyksin, mutta esimerkiksi Anne Vesanto edusti
kantaa, ettd preparointi kuuluu vain eldin- ja kasvitieteen puolelle.

20 Heinonen & Lahti 2001: 118-122 tarkastelevat konservointia, samoin van Mensch lu-
vussa 20.

2l Sjoberg-Pietarinen 2004: 13.
2 Sjoberg-Pietarinen 2004: 15.
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Museoarvo

Museoarvo on fyysisten esineiden dokumentoitujen ja dokumentoimattomien konteks-
tien kokonaisuus. Esineen musealia (museoarvo) on siis materiaalin ja informatii-
visen kokonaisuuden yhteensulautuma. 2 On muistettava, ettd museoesine on
kohde, joka on siirretty alkuperdisestd ymparistostddn ja taustastaan uuteen
“museotodellisuuteen” tarkoituksena, ettd esine siirtdisi katsojalle sen todelli-
suuden, jota se edustaa. Museoesine on siis tiedon ldhde ja se seka siihen liitty-
vat dokumentit informaation siirtdjia.2* Aivan eri asia on se, mitd siitd heijaste-
lee katsojaan pédin - ei missddn nimessa kaikille samalla tavalla, viittaan lukuun
2.3 Representaatiot.

1.4 Liiteteokset ja tutkimuskysymykset

Tyoni perustuu padosin seuraaviin teoksiin:

Lapin lentokoneenhylyt — YIi 20 vuotta pohjoista lentokonearkeologiaa, Keski-Suomen
IImailumuseon julkaisuja 4 (Jyvdskyld 1993), sivuja 302. Teos sivuaa monin
kohdin Saksan Luftwaffen Bf 109:n kayttod Suomessa ja Pohjois-Norjassa ja sii-
nd kdydaan lapi kirjoittajan kdaymat koneiden tuhoutumispaikat, joita kertyi yli
kahdenkymmenen vuoden aikana (1971-1992) sataneljdtoista tapausta. Naista
viisitoista on Bf 109 -tyyppid. Kirja on ainoa tdstd aiheesta ja tata aluetta koske-
va julkaisu tdhan pdivaan mennessa.?

Luftwaffen pohjoinen sivusta — Saksan ilmavoimat Suomessa ja Pohjois-Norjassa 1941-
1944, Keski-Suomen Ilmailumuseon julkaisuja 6 (Jyvaskyla 1997), sivuja 413.
Tutkimuksessa kasitellddn muun ilmailu- ja sotahistorian késittelyn yhteydessa
lahemmin Messerschmitt Bf 109 -koneen laajaa kayttod ja suurta merkitysta
Saksan ilmavoimien toiminnassa viime sodan aikana Pohjois-Suomessa ja
-Norjassa. Tamén kaltaista kokoomateosta ei ole aikaisemmin julkaistu.

Messerschmitt Bf 109 ja Saksan sotatalous, Keski-Suomen Ilmailumuseon julkaisu-
ja 8, (Jyviskyld 1999), sivuja on 347. Teos esittelee koneen suunnitteluun ja val-
mistukseen liittyvid poliittisia, yhteiskunnallisia, taloudellisia ja muita kysy-
myksid. Muun muassa kiinnitetdan huomiota Saksan polttoainetuotantoon ja
sen moottorinvalmistusta ja sitd kautta lentokonetyyppienkin valmistusta oh-
jaavaan vaikutukseen. Yleisin lentobensiini oli 87-oktaanista ja se juuri suosi
Bf 109 -koneen valmistusta ja tdten myos vakiinnutti sotataloudellisena faktana

23 Stransky 1995: 48; Waidacher 1993: 708.

4 van Mensch 1992: boek 12: 2 ja 3.

% Kirjoittajalla ei ole maailmanlaajuisestikaan tiedossaan vastaavaa tutkimusta tai in-
ventointia teokseksi asti kirjoitettuna, artikkeleita kylldkin. Saksalainen Werner Gir-

big on tutkinut kadonneiden saksalaislentdjien kohtaloita yksittdistapauksina ja kir-
joittanut kaksi teosta (Girbig 1975b ja 1976).
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koneen massavalmistuksen sodan pédttymiseen saakka. Tatd ei ole kirjoittajan
kasityksen mukaan tdhdn mennessd missddn muualla maailman ilmailukirjalli-
suudessa todettu. Siis teos on ainoa tihdn mennessd Bf 109 -konetta myos osal-
taan tédstd ndkokulmasta tarkasteleva teos. Kirjassa oikaistaan myos joitakin té-
hédn tyyppiin liittyvid vaadrinkdsityksid tai harhatietoja, jotka ovat jo ehtineet
saada "“ikitotuuden” aseman ns. yleisessa ilmailukirjallisuudessa.

Nami kirjat on kirjoitettu aikoinaan oman sisdisen innoituksen siivittimind
osaltaan tarkoituksena muun muassa kohentaa Keski-Suomen Ilmailumuseon
taloutta ja luoda siitd kuva tutkimusta suorittavana museona. Niiti ei siis alun
perin kirjoitettu osaksi véitoskirjaa tai se tavoitteena, mutta taustalla oleva tut-
kimusprosessi osoittaa tien ja tavan kuinka asiantuntijuuteni kasvoi vuosien
saatossa. Kisilld oleva artikkelivditoksen yhteenvetoartikkeli perustuu Messer-
schmitt Bf 109 -koneiden kontekstien suhteen niihin teoksiin.

Téssd tyossdani on kaksi tutkimuskysymystd. Priméddrikysymyksend on
Keski-Suomen Ilmailumuseon kahden Bf 109 -koneen alkuperéisyys- ja aitous-
vertailu, jossa yhteydessd kisitellddn asioita museologian ndkokulmasta sekd
miksi ja miten koneet ovat valikoituneet museon kokoelmiin. Edelleen kysytdan
mikd on niiden vilittdmé tarina jdlkipolville ja ndiden esineiden merkitys ja
edustavuus kokoelmassa.

Sekundéirikysymyksend on, miksi Bf 109 valikoitui kansallissosialistisen
Saksan padhévittdjakoneeksi ja pysyi sind sekd mitéd vaikutuksia télld oli muun
muassa sekd Saksan ettd Suomen ilmavoimien kannalta. Miksi Messerschmitt-
koneista tuli niin yleisid? Koska tdssd tyossd kisitellddn yleisen muuttumista
harvinaiseksi, on Messerschmitt Bf 109 tihidn kayttokelpoinen esimerkki mu-
seoesineend. Liiteteoksia on referoitu tavanomaista laajemmin siksi, ettd niistd
ei voida niiden sivuméérien takia tehdd normaalia timénkaltaisen viitostyon
liitettd. Tulen tytssdni kasittelemddan MT-507:n rinnalla paikoin nyt Utissa
muistomerkkinid olevaa MT-452-konetta kolmantena Messerschmittind, koska
tamdn koneen kohtalo liittyy lentokdytostd poistamisen jdlkeen aika kiintedsti
MT-507:n vaiheisiin vuodesta 1969 lahtien.



2 YLEISTA

Téssd luvussa késittelen lentokoneen museoimiseen liittyvid ongelmia, vertai-
luobjekteiksi valittuja kahta Keski-Suomen Ilmailumuseon kokoelmiin kuulu-
vaa Messerschmitt Bf 109 -konetta, Suomen ilmavoimien MT-507:44 ja Saksan
Luftwaffen NE+ML:44, sekd ndiden havittdjdlentokoneiden ja sodankdyntivéli-
neiden representaatioita.

2.1 Lentokone museoesineeni

Mikd on museoesine? Jo “Ukko-Droysen” (Johan Gustav Droysen, 1808-1884)
esitti teoksessaan Historik vuonna 1858 - siis ldhes 150 vuotta sitten - historian
ldhdearvoista késiteparin “ldhteet” (Quellen) ja ”“jdénteet” (Uberreste). Se, ettd
lahteet samalla olivat my0s jddnteitd, oli sivuseikka sen rinnalla, ettd ldhteet toi-
vat mukanaan tietoa siitd, missd ne olivat olleet tai mihin niit4 oli kédytetty. Lah-
teen tarkoitus oli valittdad historiallista tietoa jalkimaailmalle. Kaikki muut var-
haisimmilta ajoilta sdilyneet konkreettiset muistot olivat jadnteitd. Kolmanneksi
ryhmiksi Droysen kehitti muistomerkit (Denkmaler). Niilld hén tarkoitti jo alun
perin pysyviksi tarkoitettuja jadnteitd kuten rakennuksia, muistomerkkejd, tai-
deteoksia, rahoja ja piirtokirjoituksia. Edelleen Droysenin mukaan késikirjat ko-
roslaval Kitjallisten ldhteiden ja asiakirjujen ensisijaisla luonnetla muihin lahtei-
siin verrattuna. Ei-kirjalliset ldhteet, joukossa myos esineelliset, eivit ole samal-
la tavalla itsestdédn selvdd tutkimusaineistoa.2e Kritiikki tuottaa saannollisesti tu-
lokseksi todisteet ns. “kehityksestd” (elinkaaresta), esineen ensimméisesté 14h-
tokohdasta edessd olevaan ilmiasuun.?”

Peter van Menschin esineteoria perustuu juuri elinkaariajattelulle. Siihen,
ettd ajan kuluessa esineen alkuperdinen arvo pienenee, katoaa tai voi vaikka
ajan myotd noustakin. Myos esiintyy toissijaista kadyttod. Tdssd tyossd, jossa ka-
sittelyn kohteena ovat sotilaslentokoneet, kohteena olevan esineen primiari-

2 Droysen 1972: 37-38, 47-50; Kostet 2000: 10-11.
2 Droysen 1972: 336.
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funktio on lentdd, olla lentokone ja viedd tarvittaessa asevaikutusta. Muisto-
merkki, museoesine jne. on toissijaista kdyttod eli sekundadrifunktio. Elinkaa-
ren aikana tapahtuu informaatioarvon muutoksia, informaatioarvo jakaantuu
neljaan tietotasoon. Rakenteellinen (strukturaalinen) ominaisuus sisdltdd esi-
neen fyysisen luonteen. Toiminnalliset (funktionaaliset) ominaisuudet viittaavat
sekd mahdollisiin ettd nykyisiin kadyttotapoihin. Taustalla (kontekstilla) kéasite-
tddn esineen fyysistd ja késitteellistd ympéristod ja merkittdvyys (representaa-
tio) perustuu esineen mukanaan siirtdimiin merkityksiin ja arvoihin.?

Esineen tarina alkaa konseptuaalisesta ja pddttyy faktuaalisen identiteetin
kautta aktuaaliseen identiteettiin (katso sivu XXX). MT-507 oli kesdn 1944 paat-
tyessd parasta havittdjakalustoa, mitd Suomelle oli tarjolla ja maan mahdollista
hankkia. Se vanheni sen jdlkeen sotakoneena ripedd vauhtia ja vietti osan aikaa
paketoituna suojarasvoissa. Sotakoneen arvo laski ja elinkaaressa mentiin alas-
pédin. Kun MT-507 otettiin uudestaan kayttoon vuonna 1949, oli Messerschmitt
Bf 109 G sotakoneena jo auttamattomasti vanhentunut - muualla oltiin laajalti
siirrytty tai siirtymasséd suihkukonekauteen. Teknisesti hyvakuntoisena konee-
na - MT-507 ei ollut “maanantaina tehty” - se pinnisteli pisimpaan lentokuntoi-
sena, kunnes viimeisen lennon aika koitti. Sen jidlkeen alkoi muistomerkkivaihe,
jonka voisi tulkita esimuseaaliseksi, joskin sddn vaikutusten takia onnettomaksi
vaiheeksi. Entistimisessd tapahtui koneen arvon nousu, joka huipentui sen si-
joittamiseen Keski-Suomen Ilmailumuseon perusnéayttelyyn.

Museokokoelman perusyksikko on esine (objekti) - kokoelma muodostuu
esineistd. Tédsséd palataan aina kysymykseen, miké on esine ja kuinka maaritelld
sen arvo? Entd esineen merkitys todisteena tai ldhteend? Mikd on museon tai
ihmisen suhde esineeseen? Namé ovat kysymyksid, joihin pitdd pystyd anta-
maan museologisesti kestdvd vastaus ennen kuin voidaan katsoa esineen tayt-
tavan museoesineen vaatimukset. Kriteeriksi ei riitd pelkka esineen ika. Esineet
valittdvat tietoa menneestd ja niiden kiinted yhteys historiaan antaa niille todis-
tusvoimaa. Niilld on dokumentaarista luonnetta fyysisten ominaisuuksien li-
sdksi. Merkitys voi olla esineen ilmaisuvoimassa tai sen metafyysisissd ominai-
suuksissa. Esineet ovat aina fyysisid todisteita, vaikka ne eivit ehka olisikaan
meistd arvokkaita. Ne ovat aina oman kulttuurinsa tuotteita ja jokaisella esi-
neelld on oma tarkoituksensa ja merkityksensd suhteessa oman kulttuurinsa
kokonaiskuvaan.??

Peter van Mensch luokittelee esineet lyhytaikaisiin tai -ikdisiin ja kesta-
viin. Ndistd viimemainitut joutuvat aina yhteiskunnan yldluokan haltuun. N&in
esineen informaatioarvon selvittimiseksi on vilttimatontd tuntea sen lapi-
kdymd muutosprosessi. Peter van Menschin malli esineen informaatioraken-
teesta perustuu kolmeen tietotasoon: fyysiset ominaisuudet, dokumentointi ja
taustatiedot (konteksti). Tédstd seuraa, ettd esineen perusinformaatio eli alkupe-
rdistieto voi olla aivan toisenlainen kuin se sekundéérinen, jota me katselemme.
“Museoty0ssd on aivan lijan pitkdan kiinnitetty huomio esineen fyysisiin omi-

28 van Mensch 1990: 146.
29 Kostet 2000: 10; Pearce 1992: 15-17.
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naisuuksiin ja niiden dokumentointiin ja unohdettu kontekstitiedot, esineisiin
liittyvit kertomukset ja tarinat.”30

“Passiivisuuden ohella perinteisen museotyon ongelmana oli aikansa tie-
teiden paradigmojen mukainen museo-objektin korostamien. Uuden ajattelun
perustana on se, ettd objektin arvo maarittyy sen mukaan mité tietoa objekti
pystyy vélittimddn menneisyydestd. Nadin se muuttuu osaksi ilmi6td, sen todis-
tuskappaleeksi, joka ei yksin riitd. (...) Yksikin vuosittainen hyvin dokumentoi-
tu luonnon tai kulttuurin ilmio (jossa on ehkd vain yksi tai muutama museo-
objekti) on tavattomasti parempi tyotulos kuin esimerkiksi sataesineisttinen
valtion kautta saatu niin kutsuttu testamenttilahjoitus, jonka yhteenkéén esi-
neeseen ei liity esineiden edesmenneen omistajan informaatiota.”3? Edelld ole-
vasta voi tehdi tulkinnan, ettd museoarvo korreloi tietoarvon kanssa.

Susan Pearce on osuvasti todennut: “Museomateriaalimme yhteys siihen
tarkastelutapaan, jolla silmd&mme mennyttd ja muovaamme kertomuksemme
menneisyyden tapahtumista, on sekéd erds tdrkeimmistd ettd vaikeimmista ky-
symyksistd, jonka museokokoelma asettaa.”32 Pearce on tunnettu muun muassa
nelikenttdajattelustaan, mutta lentokoneisiin se ei sellaisenaan sovellu. Ei voida
puhua lentokoneesta termilld “mestariteos” ja esineen vaeltelu “korkeakulttuu-
rin” ja “populaarikulttuurin” vélilld ei istu luontevasti kuvaan lento-
koneenomaisen teknisen laitteen ominaisuuksia ajatellen.3

Juhani Kostetin mukaan kulttuuri antaa erilaisia arvoja eri esineille ja ne
kuvaavat erilaisia ilmi6itd ja kokonaisia aatemaailmoja, joista muodostuu yh-
teinen perintdomme. Mutta ennen muuta esineen pitéisi toimia ldhteend, sen pi-
tdisi valittdd nykyihmiselle menneisyyden viesti.3* Esinettd voidaan ldhestya
tarkastelumielessd useammallakin tavalla (metodilla). Peter van Menschin mu-
kaan3 metodologista tarkastelua voidaan tehdd seuraavin menetelmin:

1. Yleinen kaava  Kokoelma, esineet Museossa esill4 tai Yleisolle, ndyttelyssd,

(Maure 1988) sdilytystiloissa julkaisut, postikortit jne.

2. Uusi ndkemys  Perinto Edustaa aluetta/reviiria =~ Kansalle

(Nicolas 1984)

3. ICOFOM Kulttuurinen ja Muscoinstituutin Yhteiskunnalle
luonnonperinto hallussa

Ensimmadiseen kohtaan voidaan todeta perinteisen museologian metodologian
kaavan mukaan, ettd tdsséd tarkasteltavat Bf 109:t ovat esineitd, jotka on tuotu
museolle, dokumentoitu, asetettu yleison ndhtaviksi perusnayttelyssa (MT-507)
ja tilapdisnayttelyissda (NE+ML). MT-507 on ollut tilapdisesti ulkona “ruohikol-

30 van Mensch 1992: boek 12: 2-4; Kostet 2000:11-12.
31 Vilkuna 1993: 14-15.

32 Pearce 1992: 193.

3 Lonkila 2005: 13.

34 Kostet 2000: 10.

35 van Mensch 1992: boek 11: 1-2.
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la” valokuvattavana ja pariin otteeseen lentondytoksissd nédytteilld. Siitd on
muun muassa painettu postikortteja, tarra ja sen potkuri napakoneiston suojuk-
sineen (spinnereineen) on valittu Keski-Suomen Ilmailumuseon logoksi. Kone
on esiintynyt lukuisissa lehtiartikkeleissa, televisio-ohjelmissa jne.

KUVAS5 Keski-Suomen I[lmailumuseolla jdrjestettiin 13. kesdkuuta 1980 kuvauspaivi,
jolloin museokoneita sijoitettiin valokuvattavaksi ulkosalle. Myts MT-507 kivi
ulkoilemassa lukuisten ”filminpolttajien” iloksi.

Kuwa: Keski-Suomen llmailumuseo/Hannu Valtonen

Uuden metodologian mukaan ndmé& Bf 109:t voisivat esimerkiksi olla sodan-
kdynnin teknisid vélineitd ja oman aikansa teknologisia huippuja 1940-luvun
Euroopasta. Ne edustavat teknisté ja poliittista historiaa. Niiden vaikutusta sai-
vat tuntea kansakunnat Euroopassa ja Pohjois-Afrikassa.

ICOFOMin maééritelman mukaan voisi sanoa esimerkiksi mainittujen
Bf 109 -koneiden olevan kulttuuriperintéd (ihmistyotd), jotka aikansa yleisyy-
destd ja yhteiskuntarakenteisiin sekd historian kulkuun vaikuttavuudestaan
huolimatta ovat tdnd pédivéand harvinaisia (kuriositeetteja) ja joista kaksi on Kes-
ki-Suomen llmailumuseon sdilytettdvana.

Esineen oikeaan ja tavoitteena olevaan kontekstiin kuuluu konseptuaali-
nen identiteetti (“suunnittelun perusteet”, ldhtokohtana idea), faktuaalinen
identiteetti (esine ”valmiina kdyttoon”, kuvattuna rakenteelliselta, toiminnalli-
selta ja tarkoitukselliselta kannalta) ja aktuaalinen identiteetti (esine “nykytilas-
sa” ja siithen liittyva historia).36

Mikd on MT-507:n konseptuaalinen identiteetti? Saksan valtakunnan il-
mailuministerion (Reichsluftfahrtministerium, RLM) antamat suoritusarvovaa-
timukset, ensimmaisen prototyypin Bf 109 V1:n ensilento 28.5.1935 vaiko "Gus-
tavin” ensimmadisen esisarjakoneen Bf 109 G-0:n ensimmdinen lento? Hermann

36 van Mensch 1992: boek 12: 5-6.
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Goringin ilmoitus, ettd tarvittiin “salamannopea kuriirikone” ei varmastikaan
kdy ndin monimutkaisen ja korkealuokkaisen teknisen vélineen konseptuaali-
seksi identiteetiksi. Entd ne viimeisimmat suoritusarvovaatimukset, jotka valta-
kunnan ilmailuministerio esitti konetta koskien? Lienevit liian suurpiirteisi,
eivdt kdy nekddn. Entd ensimmadisen prototyypin piirustukset? Voisi olla hy-
vinkin. Kuitenkin on varmaa, ettd muutoksia on tullut vield prototyyppid val-
mistettaessa.?” Muutosta tulee myts kohtalaisesti jo ennen kuin ollaan pddsty
ensimmadisestd prototyypistd ensimmdiseen sarjakoneeseen Bf 109 A-1. Muutos
siirryttdessd Bf 109 E -malliin on jo kohtalaisen suuri sekin, tdimdn ”Emilin”
myotd saksalaiset katsoivat muuten vasta saavuttaneensa sarjavalmistuskyp-
syyden Bf 109:n suhteen. Vield suuremmat muutokset olivat edessd mentdessd
Bf 109 F:d4n, “Filipiin”. Muun muassa siipi suunniteltiin uudestaan ja aerody-
naamisesti ollaan jo aikalailla uudenlaisessa koneessa. Ero oli niin suuri “Emi-
lin” ja “Filipin” valilld, ettd valmistuksen aloittamisen valmistelut ja tekniset
vaikeudet aiheuttivat melkein 600 koneen tuotantomenetyksen eli Saksan len-
tokoneteollisuudelta jdi pois 2% kuukauden tuotanto.’® Sen sijaan siirtyminen
Bf 109 F:std Bf 109 G:hen, "Gustaviin”, on kdynyt sujuvammin.?? Kun viimein
ollaan “Gustavissa”, on moottoriteho osapuilleen kolminkertaistunut ja paino
noin kaksinkertaistunut Bf 109 V1l:een ja ensimmadisiin sarjakoneisiin verrattu-
na. Ulkondossakin on jo iso ero, NE+ML ja MT-507 ovat enemman toistensa kal-
taisia. Asia onkin mielestdni kdsitettdva niin, ettd MT-507:44 ja G-sarjaa edeltdd
kokonainen konseptuaalisten identiteettien sarja.40

Bf 109 F-4:n osalta tilanne on edelld kuvatun kaltainen. F-sarja on yksi
lenkki Messerschmittien konseptuaalisten ja faktuaalisten identiteettien joukos-
sa ennen ”"Gustavia” 4!

37 Radinger & Schick 1997: 26: muun muassa “solasiipid merkittdvasti yksinkertaistet-
tu”

38 Budrap 1998: 679.
39 Prien & Rodeike 1993: 57. Vain kuusi esisarjakonetta tarvittiin.

40 Samoin saattaa tuottaa vaikeutta maaritelld esimerkiksi englantilaisen havittdjan Su-
permarine Spitfiren viimeisten sarjakoneiden konseptuaalista identiteettid. Kone ti-
lattiin tammikuussa 1935, ensimmadinen prototyyppi lensi ensilentonsa 5.3.1936 ja
tuotanto pdattyi lokakuussa 1947 (Mondey 1984: 197-203). Eikd muutama vuosi sit-
ten tuotannosta poistuneen Volkswagenin tilanne ole jdrin poikkeava. Auto tilattiin
1934, talveen 1936 mennessd Ferdinand Porsche oli tehnyt kolme prototyyppid,
vuonna 1937 tilattiin 30 prototyyppii lisdd ja tuotanto saatiin kdyntiin juuri ennen so-
taa, mutta padttyi pian ja tehdas alkoi tehdd perheautojen sijasta VW-Kiibelwagen ja
Schwimmwagen maastoautoja. Paljonko parisen vuotta sitten Brasiliassa paattyneen
tuotannon ”Volkkari” muistuttaa alkupdan autoa - ei kovin paljon [Prescott 2005 (In-
ternet)].

4 Bf 109 F-mallin varaosaluettelo esittdd “huomautuksia”’-sarakkeessa myos ne edeltdvat
mallit, joihin kyseinen osa kdy. Niitd on Bf 109 B:std ldhtien - kehitysketju Ioytyy. (Mes-
serschmitt AG 1941: passim).
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SILUETTIKUVAT

Ylhdalld ensimmaéinen prototyyppi Bf 109 V1 ja sen alapuolella
ensimmadinen sarjakone Bf 109 A-1. Sitten on Bf 109 E-3, Bf 109 F-4
(NE+ML) ja alinna Bf 109 G-6 (MT-507).

Piirrokset: Klaus Niska
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Sen sijaan késiteltdvien Messerschmitt-koneiden faktuaalinen identiteetti
on mielestdni suhteellisen helposti madriteltdvissd. Se on ndiden koneiden se
tehtaan koelento, jolla ne on hyvaksytty ldahetettdvaksi eteenpdin. Saksan lento-
koneteollisuudessa oli kehitetty tuotetuille lentokoneille vuoden 1943 joulu-
kuun alkuun mennessa useita valmiusasteluokkia:

- "Saur-fertig” (Saur-valmis) oli lentokone, joka oli kdynyt ldpi (tehtaan) valmis-
tusprosessin, mutta josta puuttui joitakin jalkeenpdin asennettavia pienosia, jotka
kuitenkin estivat sitd lentamastd,

- ”Industrie-fertig” (tehdasvalmis) kone oli edelld mainittujen osien tultua asenne-
tuksi,

- "Gl-fertig” (Generalluftzeugmeister-fertig, padilmavarustelumestarivalmis) kone
oli sen jalkeen kun siihen oli lisdksi asennettu aseet paikoilleen ja

- "Ubernahmefertig” (vastaanottovalmis) kone oli aseiden tultua koeammutuiksi ja
tehtaan koelentojen tultua tehdyksi.#2

Nadistd vastaanottovalmis (iibernahmefertig) on MT-507:n faktuaalisen identi-
teetin ajankohta ja asettunee ldhelle pdivamddrdada 27. heindkuuta 1944.
NE+ML:n osalta vastaava pédivd osunee 21. kesdkuuta 1941 tienoille. Timéan
pdivan lentokoneenvalmistuksessa asiat ovat tietysti aivan toisin, edelld mainit-
tu koskee kansallissosialistisen Saksan sotaponnistuksia.

Lentokone on esineeni sikdli omaa luokkaansa, etti sen kontekstitiedot
ovat, mikéli ovat sdilyneet, erittdin tarkat. Esimerkiksi suomalaisten Messer-
schmittien lentorangan, moottorin ja potkurin lentoaikaa seurattiin. Tekninen
puoli kdvi oman paperisotansa, josta hyva esimerkki on MT-507:n yksilokansio
Keski-Suomen Ilmailumuseon arkistossa. Korjauksista tehtiin tarkat selvitykset ja
vastaanottopdytakirjat listasivat tarkoin osat ja varusteet, osan niistd osien val-
mistusnumeron tarkkuudella. Ohjaajat merkitsivat lennot lentueen lentopédivakir-
jaan, josta ne siirrettiin laivueen pddkirjaan sekd tekniikan kayttoon. Ohjaajien
omaa lentopdivékirjaa pidettiin, suoritusilmoituksia kirjoiteltiin ja esimerkiksi
koneiden noutamisesta ulkomailta on tehty hyvinkin perusteellisia kuvauksia.
Maailmalla on Messerschmitt-koneista kirjallisuutta paljon, mutta vain pieni osa
siitd on tutkittua ja luotettavaa tietoa. Asiaan pitkélle perehtyneet asianharrasta-
jat pystyvadt koonnoksillaan jopa korjaamaan arkistotietoihin aikoinaan tehtyjd
virheitd. ”Vain Luojan tyo on tdydellistd”, tapasi Pauli-setdni sanoa.

1930-luvun puolivélin havilldjassd oli noin 30 000 vsaa, kaksimoollorisessa
pommittajassa 60 000 ja nelimoottorisessa 100 000 osaa - niitit pois lukien.
B-24:ssd oli 1,25 miljoonaa yksittdistd osaa.** Sodan lopussa amerikkalaiset las-
kivat, ettd B-25:ssd oli 165 000 osaa, pelkdstddn kuusi metrid pitkdssd B-29:n
nokkaosassa 8 000, jotka saatiin 1 500 alihankkijalta.

Bf 109 G:n varaosaluettelossa on noin 12 000 nimikettd, niittaukset on jo
tehty ja ollaan “ruuvimeisseli ja jakoavain -vaiheessa” 44 Bf 109 G-6:n voimalait-
teen DB 605 A:n varaosakirja antaa esimerkiksi ahtimelle ja siihen liittyville ah-
tosaddtimelle ja ahtoilman kuljetusputkistolle 271 eri nimiketta. Oljypumpussa

42 Budrap 1998: 568, alaviite 327. Kyseessd oli pddilmavarustelumestari Erhard Milchin
puhuttelu 8.12.1943. Kyseinen menettely aiheutti tilastointiin eroavaisuuksia.

4 Budraf3 1998: 406 ja 789.
44 Messerschmitt AG 1943: passim.
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niitd on 87.45 Tama nimikkeiden mé&arad vaikutti aikanaan Keski-Suomen Ilmai-
lumuseon esineiden luokitusjdrjestelman kehittdmiseen. Ensiksikin esineité olisi
ollut esimerkiksi MT-507:ss4 niin paljon, ettei luettelointi olisi ollut ihmisvoimin
kdaytdnnossa tehtdvissa ja toiseksi edelld mainituissa ohjekirjoissa on eri osista jo
riittdvén tarkat kuvaukset.

Keski-Suomen Ilmailumuseon kokoelmaesineiden luokitus on timén tut-
kimuksen liitteend. Sen perusajatuksen mukaan museoesine on esine, johon liit-
tyy ilmailuhistoriallista mielenkiintoa tai erityistd henkiloon, tekniikkaan tai ta-
pahtumaan liittyvad merkitystd. Muut ovat varusteita tai tarvikkeita ~ esimerkiksi
entisointityohon kaytettdvissd tarpeen vaatiessa. Kdytdnnon tyossd on lisdksi
havaittu, ettd tavanomaiset aikanaan ldhinnd agraarikulttuurin esineiston tal-
lentamiseen kehitetyt luokitusjdrjestelmit eivit sovi suoraan teknisen ja teolli-
sesti valmistetun esineiston kanssa tyoskenteleville museoille. Keski-Suomen
[Imailumuseon kokemukset Museoviraston kehittdman Musketti-luettelointi-
ohjelman parissa vahvistavat tédtd.46 [lmailualan teknisilld esineilld on usein tar-
kat tyyppimerkinnit, varaosanumerot tai valmistusnumerot seka niihin liittyva
ohjekirjallisuus. Siksi luetteloinnissa ei tarvita sanallista kuvailua ja ”senttimi-
talla” otettuja mittoja.

Keski-Suomen Ilmailumuseossa, jossa museaalinen ty6 ilmailun esineiston
parissa on Suomessa pisimmiailld, lentokoneessa ovat esineitd: lentoranka, moot-
tori ja potkuri (jos koneeseen sellainen kuuluu). Yksi perusta tdhan oli kdytéan-
nollinen: kahta viimemainittua on yleisesti ottaen vaihdettu esimerkiksi Bf 109
-luokan koneissa useinkin. Lisdksi niistd on pidetty kdyttdaikana myods omaa
kirjanpitoa. Moottorit olivat suhteellisen lyhytikdisid, huoltovilit lyhyitd ja
muun muassa kannuspyordkoneen ominaisuudet johtivat usein koneen vauri-
oitumiseen. Talloin potkuri oli aika sddnnollisesti joko sdpédleend (puupotkuri,
asennettava uusi) tai “kiharoilla” (metallipotkuri, vaihdettava toinen, oikaistava
lavat ja korjattava). MT-507:ssd on siis kolme esinettd: lentoranka WNr. 167271,
lentomoottori Mercedes-Benz DB 605 A-147 WNr. 00201330 ja lentopotkuri
VDM-9 WNr. 161.1944.

Lentokone on suunniteltu kestdmaéan kovaakin kdyttod ja suuria rasituk-
sia. Kuitenkin se on itse asiassa varsin vaativa museoesine sdilytyksen kannalta
ja voi koostua monenlaisista materiaaleista. Osa on vaikeasti sdilyvid tai ajan
kanssa vdistamattd tuhoutuvia, kuten esimerkiksi kumit ja ainakin erddt muo-
vit. Puuosien muodonmuutokset kosteuden vaihdellessa voivat aikaa myoten
johtaa rakenteiden tuhoutumiseen. Keski-Suomen Ilmailumuseon toimiessa
Luonetjdrven kenttdalueella I hallissa mitattiin kovilla pakkasilla ndyttelyhallin

45 Daimler-Benz 1943: passim.

46 Musketissa on 18 paddvalikkoa ja niiden alla yli viisisataa vaihtoehtomahdollisuutta
kirjata esineen yksityiskohtaisia tietoja. Ndistd on ilmailumuseolle kdyttokelpoisia ja
mielekkéitd noin 10 %. Tampereen museoiden esineistén kokoelmajaotusta ja arvo-
luokitusta esittelevit Palo-oja & Willberg 2000: 72-82.

47 Yleisessd ilmailukirjallisuudessa ja jokapdivdisessd puheessa moottorista kidytetdan
nimitystd Daimler-Benz DB 605. Sekd moottorin alkuperdisen ettd suomalaisen ohje-
kirjan kannessa on painettuna “Mercedes-Benz”, joka siis on Daimler-Benz-tehtaan
valmistaman moottorin tyyppi (Daimler-Benz 1943).
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suhteelliseksi kosteudeksi vain 8 %, joka johti jo kolupuisenkin® potkurin lii-
masaumojen aukeilemiseen materiaalin eldessd. On itsestddn selvdd, ettei pot-
kuri voi sitd tehdd ikuisesti, vaan jossain vaiheessa alkaa materiaa poistua mu-
rusina. Edelleen kangas ja nahka ovat tietylld tavalla herkkid, kumin vulkanoin-
ti aiheuttaa sen, ettd se ajan kanssa kovettuu ja alkaa lohkeilla pois. Vuonna
1937 lentokdytostd pois jadneen Moth-koneen, ilmailuherittdjamme ”Ilmatta-
ren”, renkaat ovat kai jo ldhempédnd asfalttia kuin kumia kimmoisuutensa puo-
leen. Tinaa vaivaa tinarutto jo viidentoista pakkasasteen alapuolelle mentdessa.

Koneiden valmistuksessa kaytetyt metalliseokset, esimerkiksi alumiini,
voivat olla niin epdpuhtaita, ettd ne syopyvit itsestdan.4® Koneiden korjaustoi-
minta tai museaalisesti epdonnistuneet entistinnit saattavat johtaa uusiin on-
gelmiin. Gourdou-Leseurre-koneiden runkorakenne on terdsputkea, jonka liit-
tymékohdassa toiseen putkeen on “alumiinimuhvi”. Aikoinaan on koneita kor-
jattaessa muhvin ja putken vélinen vélys poistettu sijoittamalla sinne ohut mes-
sinkiliuska. Ndin on saatu aikaan galvaaniset parit, joissa metallit syovit ajan
kanssa toisiaan, mikaili liitospaikka pddsee kostumaan.?® Erilaiset korjaukset joh-
tavat védistamaittd aitousasteen heikkenemiseen ja joillain osin siitd kokonaan
luopumiseenkin. Lisdksi erditd materiaaleja ei ehka endd valmisteta eikd voida
ajatella niitd tehtdvan kustannussyistakaan. Nditd lienevét esimerkiksi kolupuu,
tietyt maalit tai lakat ja bakeliitit.

Kéytetyt metalliseokset mahdollistavat yleisesti ottaen hyvin sdilyvyyden
kuivassa paikassa. Osa metalliseoksista on hyvinkin altista kosteuden vaiku-
tukselle, esimerkiksi elektron-metalli®!, joka sisdltdd runsaasti magnesiumia.
Alumiini hapettuu helposti, mutta sen oksidikerros muodostaa verrattain hyvin
syopymistd kestdvdn pinnan, elektron-metallissa ndin ei sdilyvyyden kannalta
tarkasteltuna ikdva kylld tapahdu.

Lentokoneet ovat suurikokoisia ja vaikeahkosti sdilytettdviad ja niilld on
sdilytystd koskien esimerkiksi lampétila- ja kosteusvaatimuksia, erityisesti puu-
ja kangasrakenteiden osalta. Suurikokoisina niiden esillepano ja sdilytys on mu-
seaalisten periaatteiden mukaisesti tehtynd varoja vaativaa toimintaa. Lisdksi ne
saattavat olla vaikeahkosti siirreltdvid erikoisesti kokonsa ja purettavuutensa
puolesta. Ne voivat vaatia erikoistyokaluja, -telineitd yms. erityisesti, jos joudu-
taan irrottamaan siivet tai konetta muuten laajemmalti purkamaan.

Lentokoneet ovat myos kalliita, Suomessa vain valtiovallalla on mahdolli-
suudet monipuolisen kokoelman kustantamiseen, jos lihtokohtana pidetddn
kokoelman koneiden omistamista. Vaikka lentokone menettdédkin aikanaan len-

48 Diplomi-insindori Jukka Raunion ystdvillinen huomautus: kolupuun nimi tulee sa-
nasta koivuviilu. Sithen on imeytetty paineessa kuumuuden alaisena bakeliitin su-
kuista muovia.

4 Diplomi-insing6ri Jukka Raunion sdhkoposti 7.10.2004 kirjoittajalle. Suurimmat
mahdollisuudet ikédviin ylldtyksiin alumiiniseosten sisdisen syopymisen takia on en-
simmadisen maailmansodan ajoilta olevan konekannan kanssa. Budraf3 1998: 30, en-
simmadiset alumiiniseakset saattoivat menettaa lujuuttaan jo varastoinnin aikana.

50 Lahemmin muun muassa Jamsen 1983: 18; samasta Tuija Kauniston sdhkoposti
17.11.2004.

51 Elektron on kaupallinen nimitys suurempia méaarida magnesiumia siséltaville alumii-
niseoksille.
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tavan laitteen statuksen, siséltyy siihen vield niin paljon taloudellisia arvoja, ettd
sellaisen hankkiminen museoitavaksi muodostaa oman kustannuserédnsa - eika
vélttamattd kovin pientakaan.

2.2 Miksi kyseiset koneet on kannattanut museoida

Kun katsotaan mit4 ja miksi museoihin keradtéan, niin vastaukseksi saattaa osit-
tain kelvata: erikoista ja yleisintd. Erikoisista aloitettiin ruhtinaiden kuriositeet-
tikammareissa ja yleiseen pdin on kehitys menossa.5? Messerschmitt Bf 109
-koneet ovat nditd molempia: aikoinaan eniten valmistettu havittdja - tdhan péi-
vdan saakka - valmistusmddra jossain 36 000-37 000 koneen tienoilla. Toisen
maailmansodan kulun perusteella ja historiallisten tapahtumien takia aivan ai-
dot "Mersut” ovat loppujen lopuksi tdndan erittdin harvinaisia etenkin valmis-
tusmaadradn verrattaessa. Sodan paatyttyd Saksan sotakalustoa havitettiin tai
vietiin pois. Maahan ei tiettdvasti jadnyt yhtdan lentokonetta, panssarivaunua
tai tykkid. Lentokoneita jopa kerattiin isoihin kuoppiin, jyrattiin suurilla telaket-
jutraktoreilla matalaksi ja peitettiin maalla. Joitakin kappaleita jdi jaljelle so-
tasaaliina voittajavaltioille.

Lentoteknisesti molemmat Messerschmittit edustavat toisen maailmanso-
dan potkurivetoisia havittsjid, joiden aikakausi oli pian paattyva suihkukonei-
den esiinmarssiin. Niissd on mukana ne kolme tekija4, jotka nostivat maailman
ilmailun uusiin ulottuvuuksiin 1930-luvun alussa: kuorirakenne, sdatopotkuri ja
laskusiivekkeet. Mutta ne eivit ole, kuten muutkaan aikalaisensa, vield kehitty-
neet niin pitkalle, ettd tekninen monimutkaisuus olisi pahemmin tuotantoa ra-
joittanut.

Aitoja Bf 109 -koneita voi sanoa olevan jaljelld noin 15 kappaletta. Tarkkaa
lukua on hieman hankala sanoa, koska on useita eri tavoin ”entisoityja” yksiloi-
td ja niissd muun muassa korvikemateriaalien mddra voi nousta niin suureksi,
ettd on kyseenalaista ovatko ne endd “Mersuja” vaiko vain niiden nédkoiskappa-
leita. Alatyyppid F-4 on maailmassa Smithsonian Institutionin vuoden 1983 lu-
ettelon mukaan vain NE+ML% ja Bf 109 G-6 -tyyppid nelja®. Luvussa ei ole
mukana tiedettyjd eriasteisia uudelleen tai kokonaan uusrakennettuja eikd Es-
panjassa valmistetuista HA-1112-koneista muunnettuja.

52 Vilkuna 2003: 5.

53 Merrick & Hitchcock 1980: 40; WNr. on konekohtainen Luftwaffen antama valmis-
tusnumero, tehtaalla oli omansa juoksevassa sarjassa, NE+ML on Wiener Neustadtin
lentokonetehtaan oma valmistusnumero 11013.

54 Aircraft in Museums around the World, Section I, as of 1 August 1983: 152-153. Ti-
maén vuoden jdlkeen on Puolassa nostettu jarvesta yksi Bf 109 G-6, mutta sen nykyi-
sestd aitousasteesta ei ole tietoa. Edelleen on ldnteen saatettu Bf 109 F-4, WNr. 10256,
mutta senkddn aitousasteesta ei ole tarkkaa tietoa, valokuvien perusteella tilanne
ndyttdd huonolta. Valintaperusteista esimerkiksi Waidacher 1993: 147-156.
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Bf 109 F-4, NE+ML, valmistusnumero (Werknummer, WNr.) 7108, Keski-
Suomen Ilmailumuseon esine numero 997%%, edustaa paitsi Suomen ilmavoimis-
sa kdytossd olleen G-mallin suoranaista edeltdjdd Messerschmittien kehityspo-
lulla, my®s sitd Lapin endd perin vahdistd sodanaikaisten lentokoneenjaannos-
ten joukkoa, josta erilaisten romuttamisten jdlkeen oli mitddn talteen korjatta-
vissa. Siksi dokumentoin sen valokuvaamalla ja organisoin 6.-7.6.1972 sen
poishakemiseksi helikopterilennon ja maakuljetuksen.56

Bf 109 G-6, MT-507, WNr. 167271, Keski-Suomen Ilmailumuseon esine
numero 316, edustaa Suomen ilmavoimien konekannan moninaisuus huomioi-
den harvoja romutukselta sdilyneitd toisen maailmansodan aikaisia tyyppejd.
Silla on lennetty viimeinen Messerschmitt-lento Suomessa 13.3.1954, mutta ei
sotalentoja sodan aikana. Juuri tdmédn yksilon sdilymiseen lienee vaikuttanut
eniten se, ettd se sattui olemaan lentokuntoisena erddnd viimeisimmisté ellei pe-
réti viimeisend. Toisen sdilyneen Messerschmittin eli MT-452:n, WNr. 165277,
sodanajan ansiot ovatkin jo toista luokkaa. Koneella on saavutettu muun muas-
sa yhdeksédn ilmavoittoa. Tdtd taustaa vasten tarkasteltuna MT-507:n nostami-
nen muistomerkkikoneeksi oli jopa huonosti harkittua - tai ajattelematta jatet-
tyd. Olisi ollut kovemmat taistelut kdyneitd ja menestyksellisid koneyksiloitd
valittavaksi vield siind vaiheessa tyyppiddn edustamaan ja Utin havittdjdlenta-
japerinteitd vaalimaan.

Nykyisen Utin muistomerkkikoneen MT-452:n sdilymiseen on siihenkin
vaikuttanut ilmeisesti ldhinnd vain sattuma. Se siirrettiin 28.2.1951 Lentosota-
kouluun Kauhavalle opetusvilineeksi ja kulkeutui sieltd aikanaan Santahami-
naan seisottuaan muun muassa aikansa Sotamuseon piha-alueella. Kumman-
kaan koneen osalta ei ole mielestdni osoitettavissa vakaasti harkittua konekoh-
taista valintaa muistomerkiksi vaan ainoastaan puhdas sattuma. Lentotunti-
maddrd ja koneen kunto ovat ratkaisseet sen, ettd juuri nima koneet ovat tindan
suhteellisen hyvakuntoisina jdljelld 164:std Suomeen hankitusta Messerschmit-
tistd.>7 Sattuma on tédssd korjannut satoaan eikd voi puhua valinnasta luovuutta
vaativana toimena sen paremmin NE+ML:n kuin MT-507:n osalta.>

5 Keski-Suomen Ilmailumuseon toiminnan alkuvaiheessa hylkyldyddéille annettiin esi-
nenumeroita, mikd NE+ML:n kaltaisen objektin kyseessd ollessa puoltaakin hyvin
paikkaansa. Moottoria ja potkuria ei ole numeroitu erikseen. Hylkyldyttjen esine-
numeroista on sittemmin péddsaantdisesti luovuttu ja hylkyldydét ovat omana ryh-
méinadin, katso liite.

% Valtonen 1993: 23-25. Sivuilla 118-120 on selostus vuonna 1991 jdrjestdmdstdni vaina-
jan poishakumatkasta Njahkajavrille, kyseessd on mahdollisesti Uffz. Klaus Betz, jo-
ka oli timén koneen ohjaaja.

57 Everstiluutnantti Kauko Sipponen, joka lensi MT-507:n toiseksi viimeisen lennon,
puhelimessa 14.3.2004 Hannu Valtoselle: “Ei MT-507:44 erikseen valittu lentdmaan
viimeisestd lentoa, silld vain sattui viimeisena nlemaan lentoaikaa jiljelld.” Sipponen
oli sitd mieltdi myos, ettd lennon osuminen tasan 11 vuoden pddhdn ensimmadisen
suomalaisen Messerschmittin laskeutumisesta Malmille oli pelkkdd sattumaa sekin.
Vaikeaa on kuitenkin uskoa, ettd viimeisen lennon pdivamaara olisi sattumalta syn-
tynyt, lentdnyt koneyksilo sitdi enemmaénkin. Ilmavoimien esikunnan kirjelma N:o
2897/Lktsto/17/SLL, LMT/14.4.1954, jossa viitataan esikunnan kirjelméédn
7035/Lktsto/17/Lmt, 25.8.53, sen mukaan poistettava kone (viimeiseksi lentdva?
HV) saa jdddd 3. Lennostolle muistomerkkikoneeksi. Oletettavasti muistomerkki-
konetta ei ole méadratty konekohtaisesti yli seitsemédn kuukautta etukéteen Bf 109 G:n
vika-alttius huomioon ottaen. Kidytdnndssd viimeiseen lentoon olivat kuitenkin eh-
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KUVA 6  MT-507:n “ruotukaveri” MT-452 on jo paiatynyt Kauhavalle Lentosotakouluun
teknisen henkiloston opetusvilineeksi - apumekaanikkoja tédssd opastetaan tu-
leviin tehtdviinsd. Koneen kannalta se oli onnekas kddnne, koska ndin MT-452,
jolla saavutettiin yhdeksan ilmavoittoa, sdilyi romutuksilta jalkipolville ikdan
kuin epdahuomiossa.

Kuva: via Hannu Valtonen

2.3 Representaatiot

Havittdjakoneet representoituvat eri ihmisille eri tavalla, mikéd sindnsd on aivan
luonnollista. Maanpuolustusmyonteiselle ja ilmailuhenkiselle MT-507 ja
NE+ML edustavat muun muassa ilmailua, ihmisen ikiaikaista haavetta nousta
ilmaan ja pddstd kulkeman ilmoitse. Jo kreikkalaisten Ikaros-taru kertoo tdsta.
IImi6 tunnetaan Kalevalassakin. Toisena esimerkkind ilmailuajatuksen ajallises-
ta kantavuudesta Suomessa olkoon tédssd ote luvusta “IV. Ilma-laivoista” kirjas-
ta “Enon Opetuksia Luonnon asioista” vuodelta 1845: “Jusu: 'Olisipa hauskaa
jos ihminenkin péédsisi noin suoraan yli maitten ja metsdin, kuin tuo vares tuolla
lentdd; tulisin mar mindkin Teitid katsomaan, vaikka kaukanakin asutte. Eiko-
hén joku konsti-niekka taitaisi tehdé siipid, joilla saataisiin lennelld?” Eno: "Totta
muutama semmoisia on kokenut laittaa itsellensd ja pddsnytkin vdhid matkoja
lentdimdan; mutta kolkasti on kdynyt kukaties jokaisen lentomiehen viimeista
lukua: mikéd on jalkansa poikki pudonnut, miké itsensd perdti kuoliaaksi.””5?

dolla ainakin MT-456, 506 ja 507. Everstiluutnantti Matti Wikman: “Se 507 oli niin
hyvé kone, siksi lensi viimeisend, itse lensin helmikuussa 1954 myos MT-456:11a.”
MT-507:n konekohtaiset asiakirjat tukevat edell4 esitettyd lausuntoa.

58 Waidacher 1993: 148.

59 Varelius 1878: 37, kyseessd on kolmas painos, ensipainos 1845. Ilmalaivalla tarkoite-
taan tdssd ilmapalloja. Janarmo 1963: 20, vuonna 1851 oli Helsingin Kaisaniemessa
pallondytos “kuuluisan ilmapurjehtija Bergin” vieraillessa sielld kuusine vetypalloi-
neen. Elo 1050: 109, tiedetddn Aleksis Stenvallin (Kiven) tunteneen ja lukeneen Vare-
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Tastdkin huomataan, ettd myos riskinoton ja vaarojen uhmaamisen osatekija
yhdistyy ilmailusankaruuteen jo heti ilmailun alkumetreilld - kaytdnnon syistd,
joita ei ole voitu alan luonteesta johtuen vailttdd. [Imailutietdimys on paljolti
ruumiiden varaan rakennettu ja moni asia on havaittu tai selvinnyt vasta jonkin
hyvinkin kohtalokkaan onnettomuuden jédlkeen.

Edelleen MT-507 edustaa Suomen ilmavoimien kunniakkaita perinteitd ja
maailmallakin hyvin yleistd muistomerkkiperinnettd. Tdssd yhteydessd voin
todeta - omana ndakemyksendni -, ettd tuskin on hienompaa muistomerkkia
kuin lentokone, mutta olisi kai vaikeaa keksid yhtd huonosti sddtd kestdvdd mo-
numenttia. Lukuisat esimerkit meiltd ja muulta osoittavat tdméan vadjaamatta.
Sdd syo valitettavasti, se ei sddstd. Ndin myos Suomessa.

Lisdksi MT-507 symbolisoi havittdjdlentdmistd ja sankaruutta, Suomessa
erityisesti yksilosuorituksia joskus hyvinkin suurta ylivoimaa vastaan. Toisaalta
havittdjalentdjien sota on jotenkin “puhdasta” - ohjaaja ei nde yleensd ammus-
tensa aiheuttamaa jdlked lahietdisyydeltd. Jonkinlainen ritarillisuuden periaate
liitetddn usein havittdjataisteluihin - ikddn kuin ne kdytdisiin mies miestd vas-
taan kuten aikoinaan turnajaisissa, mutta miehen sijaan tdhdétdan konetta.

MT-452:een ja 507:ddn liittyy lisdksi maapuolustustahtoa ja -perinteitd.
Utissa, Suomen havittdjdilmailun kehdossa, nyt MT-507:n aikaisemmalla pai-
kalla alustallaan seisova MT-452 muistuttaa yhdeksine ilmavoittoineen edelta-
neiden sukupolvien maanpuolustustytstd ja kyseisessd lentotukikohdassa sekéa
Suomessa annetusta lentokoulutuksesta ja sen jatkuvuudesta. Samaa asiaa to-
distaa myos Keski-Suomen ilmailumuseon perusnéyttelyssé oleva MT-507.

Messerschmitt-koneet edustavat lentotekniikan kehitysvaihetta Saksassa
Uudempia ja monipuolisempia malleja oli Saksassa toki suunnitteilla, mutta
muun muassa taloudellisista ja polttoaineen oktaanilukuun liittyvistd kysymyk-
sistd johtuen ne eivit helposti syrjdyttdneet Messerschmittejd tuotantolinjoilla.

Henkilolle, jonka kulttuurinen ja sosiaalinen konteksti on toinen kuin edelld
mainitulla maanpuolustushenkiselld ja ilmailuun positiivisesti suhtautuvalla,
oita: militarismia, tappamista, “Natsi-Saksaa”, lentdmisen turhuutta, luonnonva-
rojen tuhlausta ja saastutusta, lentomelua, turhaa tekniikkaa, sodan mieletts-
myyttd tai sen ihannointia sekd ehkédpd muistuttaa katsojan omasta lentopelosta-
kin. Suomen ilmavoimien aikaisemman kansallisuustunnuksen hakaristi sindnsa
jo yksinddnkin provosoinee lukuisia henkil6itd heréttden “fasistisena” voimak-
kaita tunteita etenkin jos ei tunne ilmavoimien entisen tunnuksen taustaa.®

On myos todettava, ettd MT-507 edustaa ihmisend olemisen kaikkein jul-
mimpia puolia: sotaa kauheuksineen ja rasituksiinsa nédédntyvien kiusattujen

liuksen teoksen. Lieneeko Varelius toiminut myos kansalliskirjailijamme innoittajana
Seitseman veljeksen ja Nummisuutareiden ”“lento-osuuksissa”?

60 Suomen ilmavoimat sai tunnuksensa ruotsalaisen kreivi Eric von Rosenin ansiosta,
kun Rosen lahjoitti Valkoiselle armeijalle sen ensimmaisen lentokoneen Seingjoella.
Kone oli lennetty Uumajasta 6.3.1918 Vaasaan ja sen siipiin oli maalattu siniselld vé-
rilld von Rosenin henkilokohtaiset onnenmerkit hakaristit. Ndin sinisestd hakaristista
valkoisella pohjalla tuli Suomen ilmavoimien tunnus aina 1.4.1945 saakka eika silld
ole mitddn yhtymakohtaa kansallissosialistisen aatteen tai sen tunnuksen kanssa.
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keskitysleirivankien orjatyotd pyoveleiden mielivallan alaisina. Koneen siivet ja
rungot ovat nimittdin keskitysleirivankien katten toitd. NE+ML valmistui niin
varhain, kesdkuussa 1941, ettd siind vaiheessa ei vield kéytetty lentokoneteh-
taissa pakkotyoldisid, vankeja (sotavankeja kylldkin) tai keskitysleirivankeja
tybvoimana.6!

Lisdksi NE+ML ilmentédd Saksan ilmailuteollisuuden tuotteiden huonoh-
koa lentoturvallisuustasoa. Kone katosi siirtolennolla eksymisen jélkeen ja
moottorin leikattua kiinni. Aukot moottorin kupeessa ovat syntyneet ainakin
osittain ménnan leikattua kiinni ja sédryttyd palasiksi. Sindnsd melkoinen harvi-
naisuus sekin tdnd pédivdand museossa. Moottorin kiinnileikkaamisia on tapah-
tunut DB 601/605 -moottoreille sadoittain ja usein kohtalokkainkin seurauksin.
NE+ML:ssd nékyy lisdksi vield ihmisten suhtautuminen maastossa olevaan len-
tokoneeseen tai sen hylkyyn - kirveelld on ollut sananmukaisesti toit4.

On syytd korostaa, ettd ndidenkin museoesineiden vilittdma tieto tai tun-
ne on jokaiselle katsojalle hdnen omansa ja henkil6kohtainen, ne kommunikoi-
vat eri tavalla eri ihmisten kanssa. Tamén kirjoittajalle NE+ML representoi
voimakkaasti. Nykyisenkaltaisena “romunakin” se toimii hyvin tiedonsiirtdjana
ja itselleni siind ndkyy Willy Messerschmittin oivalluksia, Wiener Neustadtin
lentokonetehtaan tyoldisten kddenjdljet, sota-ajan kova kéyttd ja sodan nadin
rauhan pédivind mielettomiltd tuntuvat olosuhteet. Sitten inhimillinen erehdys -
sieltd Unteroffizier (Uffz.) Klaus Betzin erehdysten loppupééstd - suunnistuk-
sessa siirtolennolla. Ehkdpa vastasatanut lumi verhosi kaiken huikaisevaan val-
keuteen hivittden maaston yksityiskohdat ja teki lentosuunnistuksesta tosi tak-
kuista puuhaa - jangat, jarvet ja suot samaa lumiaavaa. Ehké tuli istuttua Rova-
niemen sotilaskodissa illalla hieman liian pitkddan toveriseurassa. Jadmerentie
havisi lennolla alta jonnekin ja ahdistus valtasi mielen. Lopulta kaiken kukku-
raksi 6ljyn paineen nousu, palaneen kiryé ja sitten moottorin kdyntidédni karhe-
nee ja lopulta jysahdys moottorista. Potkurinlapa seisoo pystyssd ndkokentédssa
ja sitten ¢ljya levidd tuulilasiin. Pakkolaskua sorvataan lahimpaan sopivaksi ar-
vioitavaan paikkaan, vauhdilla rannalle ja seurauksena kova tilli. Ulos ohjaa-
mosta - lumeen, jalkaisin - ja sitten [&ht6 jonnekin, kohden jotakin, pddsemaan
pois, kahlaamalla lumessa. Sitten hyytyminen siihen mihin vasyneen jalanjljet
ilmeisesti Njahkajarven luona lumessa paattyivit. Ihmisten suhtautuminen ko-
neeseen sodan jdlkeen: osia poistettu, runkoa hyddynnetty turvekammin teossa.
Lopulta siivelld seisoo retkeldinen vesisateessa navakassa tuulessa ldhes 30
vuotta my6hemmin ja on sitd mielts, ettd poishan tdmé on tddltd saatava. Toi-
menpiteisiin ryhdytddn seuraavana vuonna, helikopteri lentdd, kuorma-autot ja
juna kuljettavat ja lopulta NE+ML on varastoituna Tikkakoskella. Hylkyn&kin
silld on kerrottavanaan monen monta tarinaa. Joka miekkaan tarttuu, se miek-
kaan hukkuu, on vield yksi niisté - tai ettd Adolf Hitler tarttui ja Saksa hukkui.

Droysen toteaakin: “Toiset esineet, ehkédpéd maasta esiin kaivetut tai van-
han kirkon rauniot taikka pitkdan asumattomana ollut linna, jotka ovat sata tai
kolmesataa vuotta olleet ikddn kuin omiin ajatuksiinsa vaipuneina, ovat sitdkin

61 Budraf 1998: 667: Vuoden 1941 lopussa oli tdissd ranskalaisia sotavankeja 379 hen-
ked, vuoden 1942 joulukuussa 461 ranskalaista ja 295 unkarilaista. Venaldiset pakko-
tyolaiset ilmestyivat mukaan vuonna 1942.
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kaunopuheisempia todisteita menneiltd ajoilta.”¢2 Ei esineen valttamitta tarvit-
se olla sopo, siisti tai siloteltu representoidakseen eli toimiakseen tiedon siirtd-
jand menneestd nykypéaivaan.

KUVA7  Bf 109 F-4 tuli Malmille Tallinnasta 21.4.1942 ja starttasi Poriin kaksi paivaa
mydhemmin tullakseen Petsamossa muodosteilla olevan "Havittdjarykmentti
5:n I laivueen’ (III/JG 5) konevahvuuteen. CI+MM on koneen kantatunnus
(Stammkennzeichen), joka samalla on sen radiokutsu ja sitd kiytettiin siihen
saakka kunnes kone sai lentuevirilld tehdyn numeron tunnuksekseen. Tédssa
tyossé tarkasteltavana olevalla koneella vastaava tunnus oli NE+ML.
Kuwva: via Hannu Valtonen

KUVA 8 Elokuu 1972 ja syntymissd on Kkirjoittajan ensikosketus NE+ML:n kanssa
TSiengalasjdrven rannalla pohjoisimmassa Lapissa. Héavityksen kauhistusta
pystyi ensi alkuun vain pdivitteleméin, vaikka NE+ML oli Suomen alueella
tutkittujen hylkytapausten parhaasta padstd. Sataa ja tuulee niin, ettd sadeviit-
toina kdytetyt muovikaistaleet eivat pysyneet hetkedkddn paikoillaan. Taltd
paikalta Uffz. (alikersantti) Klaus Betz ldksi kdveleméddn noin 30 vuotta aikai-
semmin ja on nykyisin kadonneiden kirjoissa.

Kuwa: Kari Liukkonen

62 Droysen 1972: 38,



3 AITO VASTAAN VAHEMMAN AITO

Tarkastelen tédssd luvussa vertailun kohteina olevien Messerschmitt-havittdjien
alkuperdd ja selvitdn sen niin tarkasti kuin se on saatu tutkittua. Lisdksi kasitte-
len aitouskysymystd osoittaen Messerschmittit aidoiksi. Osoitan, ettd jatkuva
muuntelu ja korjaaminen on kdyttssd olevan lentokoneen elinikdinen ja véista-
maton prosessi, joka ei muuta sen alkuperdisyyttd eikd vahennd aitoutta, kun se
sidotaan omaan ajankohtaansa.

3.1 Lentokoneen aitous ja alkuperdisyys

J.G. Droysen kehottaa jo vuonna 1858 varmistumaan ensimmdiseksi, ettd ky-
seessd ei ole vddrennos. “Lyhyesti sanoen, epdaitoa ja vddrennettyd on niin pal-
jon ja niin monenlaista, ettd ensimmadiseksi on aina historian parissa tydskennel-
tdessd varmistuttava, onko materiaali, jonka kanssa ollaan tekemisissd, myos
sitd mind sitd pidetddn tai mikd sen pitéisi olla.”63 Lieko ruhtinaitten kurisioteet-
tikammareihin eksynyt jo liiankin kummallista kamaa?

Alkuperédisyyden ja aitouden toteaminen Messerschmittien osalta riippuu
niiden luotettavasta sijainnista valmistussarjassa. T&lloin tutkittaessa olisi saa-
tava Werknummer (valmistusnumero) ja Stammkennzeichen (kantatunnus)
osumaan tiedossa oleviin valmistussarjan osioihin, blokkeihin. Virheet ndiden
molempien osalta ovat asiapapereissa Saksasta Suomeen toisen maailmansodan
aikana toimitettua kalustoa koskien hyvin mahdollisia, kuten kohta huomataan.
Tavallista on I- ja J-kirjaimen sekoittaminen keskenddn. Esimerkiksi Pentti
Manninen on todennut Suomeen tulleiden Dornier Do 17 Z -koneiden (DN-51-
DN-65) osalta seuraavat "kirjurivirheet":

63 Droysen 1972: 100.
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Tunnus WNr. Oikea Viira Huomautus

Suomessa tunnus tunnus

DN-52 2608 DM+DU DM+DV

DN-53 4242 DC+PZ DC+P2

DN-55 3498 U5+MH V5+MH

DN-56 3425 U5+BK V5+BK

DN-57 1155 CH+BZ C4+BZ

DN-58 2905 SG+GN Suomalaisessa listassa
WNr. 2805 (vddrd)

DN-59 3228 U5+GL VS+GL

DN-61 4187 CQ+HG CQ+HC

DN-62 1218 U5+IL V5+3L

DN-63 2873 PF+DN PE+DN

DN-64 2622 5M+L Suomalaisessa listassa

WNr. 2677 (vddra)

Edelld oleva on virheellisyydessddn tosi harvinainen esimerkkitapaus, vain nel-
jan koneen (viidestdtoista) suomalainen luettelomerkintd on tdysin oikein.t*
Koneiden asiakirjoista on muutenkin todettu, ettd niihin ei voi todella sokeasti
luottaa. Luku- tai lyontivirhe on voinut osua “kirjurin” kohdalle. Keski-Suomen
Ilmailumuseon arkistossa on alkuperdisid moottoriasiakirjoja (Lebenslaufakte),
niissd muutamiin (MT-506, 508 ja 512) on merkitty koneen tyypiksi, johon moot-
tori on asennettu, Bf 109 G-8 (valokuvaustiedusteluversio).% Silti ne ovat tulleet
Suomeen G-6:ina. Selitys tdhdn on, ettd ne ovat todennédkoisesti olleet "jonossa"
muunnettaviksi tiedustelukoneiksi, mutta passitettu sitten Suomeen kiireen
kaupalla. Joku kirjuri kerkesi ennakoida modifioinnin kuvauskoneeksi, mutta
muutosta ei ehditty toteuttaa tai sotku saatiin muuten aikaan. Virheitd voivat
onneksi havaita ja poistaa korkeatasoiset asianharrastajat, joiden usein kansain-
vdlisestikin vertaillut listaukset ovat osoittaneet monia muun muassa virhe-
lyonneista tai kdsialasta johtuvia vaddrinkéasityksia.o

Saksan Luftwaffessa koneita korjattaessa - paitsi vaurio- niin myos vali-
tai osakorjauksissa lentoajan perusteella - koneesta alettiin kdyttdd papereissa
sen korjausasteen mukaista tyyppimerkintdd. Esimerkkitapauksena téllaisesta
on Maaninkavaaraan 9.11.1942 - NE+ML:n katoamispdivdnd - maahan syoksy-
nyt Bf 109 E-7. Maastossa tehdyt havainnot, kuten "kanttikuomu" ja 20 mm:n
siipitykit, viittasivat Bf 109 E-4 tai E-7 -sarjoihin. Kuitenkin koneen valmistus-
laatassa, tuossa tarkeimmaéssa identifiointidokumentissa, oli tyyppind ”BF 109
Liz E 17.67 Tassé oli kdynyt niin, ettd Bf 109 E-1 oli korjattu E-7:n standardiin ja
alatyyppind asiapapereissa, ainakin tappioilmoituksessa, oli E-7. Vanha alkupe-
rdinen alatyyppi E-1 oli sdilynyt muuttamattomana valmistuslaatassa.

Matti Salosen koosteiden mukaan Bf 109 -konetta on valmistettu kanta-
tunnusblokissa ainakin NE+MK:sta NE+MZ:aan asti eli ainakin kuusitoista ko-

64 Pentti Mannisen sdhkdposti 19.8.2005. Léhteind ovat Sota-arkiston asiakirjat
T 19424/132, T 19419/73 ja T 19419/72. Osa virheellisyyksistd johtunee saksalaisen
luovutuslistan késialasta, joka on ollut vieras suomalaiselle vastaanottajalle.

65 Valtonen 1999: 319.

66 Taman tyon puitteissa merkittavimmin ovat avustaneet Pentti Manninen Helsingistd
ja Matti Salonen Tampereelta.

67 Valtonen 1993: 72 ja 202, tapaus 60.
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netta.®® Kantatunnus muodostuu neljdsta kirjaimesta eikd alkanut padsaantoi-
sesti vokaalilla. Kdaytossa oli 26 kirjainta A:sta Z:aan - suomen aakkoset pois lu-
ettuina A, A ja O. Kun neljanness kirjaimessa padstiin loppuun, alkoi seuraava
26:n kirjaimen sarja niin, ettd usein vain kantatunnuksen kolmas kirjain muut-
tui. Siis BA+AZ:n jdlkeen saattoi tulla BA+BA tai tunnusta muutettiin osittain
tai kokonaan.

BA+AA  WNr. 40201 BA+BA  WNr. 40227 BA+CA  WNr. 40253
BA+AB WNr. 40202 BA+BB  WNr. 40228 BA+CB WNr. 40253
BA+AC  WNTr. 40203 BA+BC  WNTr. 40229 BA+CC  WNr. 40254
BA+AZ  WNr. 40226 BA+BZ  WNTr. 40252 BA+CZ  WNr. 40278

Edelld olevat kantatunnukset ja valmistusnumerot ovat tdysin fiktiivinen esi-
merkki. Tunnus annettiin jo tehtaalla kullekin koneelle ja se seurasi konetta.
Sarjavalmistuksessa valmistusnumero ja kantatunnus yleensa siis seurasivat
toisiaan ainakin jonkin matkaa, mutta ne eivat muodosta sellaista jatkumoa, etta
niiden perusteella voisi luotettavasti laskea Saksan lentokonetuotantoa pitem-
pind sarjoina. Aukkoja ja hyppdyksid aivan toisenlaiseen kantatunnukseen on
paljon. Edellinen arvatenkin siitd syyst4, ettd kaikkia blokkeja ei rakennettu tay-
teen ja jalkimmadinen salaamissyistd, etteivdt vastustajat pystyisi laskemaan
Saksan lentokonetuotantoa. Koska kantatunnus oli my6s radiokutsu, oli se vas-
tapuolen tiedustelun mielenkiinnon kohteena. Periaatteessa on mahdollista, etta
kantatunnus olisi ollut kdytossd uudestaan jossain toisessa koneessa, mutta sitd
mahdollisuutta ei ole NE+ML:n tapauksessa, koska kone on kadonnut eivatka
saksalaiset sitd koskaan loytaneet. Poikkeuksena ovat maakoulutusjirjestelmien
koulutuskoneet, joissa saattoi olla useammassa koneessa sama tunnus.®® Tall6in
ei ole endd kyse kantatunnuksesta. Erilliset pienet lentoyksikot saattoivat saada
my0s nelikirjaimisia tunnuksia, mutta silloinkaan kyse ei ole kantatunnuksista.
Sama kaytantod oli myds lentokouluissa.”? Ettd kirjainten sekamelska saataisiin
hipomaan tdydellisyyttd, tehtailla oli vield sodan alkupuolella omia nelikirjai-
misia siirtolentotunnuksia kaytossa.”!

NE+ML:n kylkeen on maalattu kaksi lukua: 11013 ja 7108. Ylempi on Wie-
ner Neustadtin lentokonetehtaan oma juokseva valmistusnumero ja se 16ytyy

68 Matti Salosen sdhkoposti kirjoittajalle 17.8.2005. “Stemmeriltd aikoinaan saamieni
tietojen mukaan NE+MK... NE+MZ olivat Bf 109:n tunnuksia. (...) Teoriassa voisi siis
kyseessd olla koko 26:n tunnuksen blokki, mutta ei enempéaa. Toisaalta sodan tdssa
vaiheessa saksalaiset vield salasivat tehokkaammin tuotantolukujaan, joten yli 26:ta
perédkkiistd tunnusta ei kait kdytetty. Vasta 1944 kesilld 1oytyy niitd tapauksia, joissa
on jopa useita satoja perédkkdisid tunnus/sarjanumeroyhdistelmia.”

69 Luftwaffe Verband, No 29/2002: 7. Kuva, jossa on kolme Bf 109 -konetta tunnuksella
TS+MB. Kyseessd on Technische Schule Motor Miinchen-SchleiSheimin kalustoa
(Luftwaffe Verband No.33/2003: 4). No 32/2003: 12. Lisdd Fw 190 ja Bf 109 -koneita
TS+MB-tunnuksella.

70 Luftwaffe Verband, No 27/2001: 6-9, muun muassa koulujen tunnuksia.

7 Luftwaffe Verband, No 30/2002: 18, luettelo tunnuksista, yhteensa 26 kpl; Schmoll
1998: 39 ja 49, kuvat Bf 109 E-3, BY+HI ja Bf 109 F, BY+??.
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my06s molemmista siivistd.”? Siis NE+ML on sdilyttdnyt kahdesta aikaisemmasta
melko suuresta lentovauriosta huolimatta alkuperéiset siipensd. Ne ovat Ara-
don lisenssilld tekemid valmistuslaattojen perusteella. WNr. 7108 tdsmdd Deut-
sche Dienststelle WASt:n tappioilmoitukseen koneen ja ohjaajan, Uffz. Klaus
Betzin, katoamiseen ja menettdmiseen. Luftwaffen valmistusnumero 7108 osuu
Wiener Neustadtin toukokuusta elokuuhun 1941 valmistamaan 250:n Bf 109
F-4:n sarjaan vdhdn vaille puoleen viliin alkupééstd lukien.”? Kone on tehnyt
pakkolaskunsa Tsiengalasjdrvelle tullen jdrvenseldn suunnalta rantaan ja hy-
pdhtden matalan rantapenkan yli niin, ettd moottori retkahti irti tdssd vaiheessa
- jarven on tdytynyt olla jadssd. Tamd sopii NE+ML:n katoamisen ajankohtaan
yhdeksdnteen pdivdadn marraskuuta 1942. Koneen rakenteellisista yksityiskoh-
dista ja voimalaitteesta on todettavissa, ettd kyseessd on varmasti Bf 109:n ala-
tyyppi F-4.74

Voin olla tdysin vakuuttunut siitd, ettd Messerschmitt Bf 109, valmistus-
numero 7108 ja kantatunnus NE+ML on aito ja alkuperdinen Wiener Neu-
stadtin tehtaan (Wiener Neustddter Flugzeugwerken) tuotantolinjan Messer-
schmitt Bf 109 F-4 edell4 esittdmieni perustelujen nojalla.

Esimerkiksi MT-463:n (WNr. 164979) osalta voidaan todeta, ettd sen val-
mistusnumero on saksalaisissa asiakirjoissa oikein, mutta suomalaisessa vas-
taanottopdytikirjassa on numero neljd vedetty lyijykynélld yli jostain ihmeen
syystéd ja ndin NS+XQ:sta, WNr. 164979, tuli Suomen ilmavoimiin WNr. 163979.
Viimemainittu ei sovi kantatunnussarjaan ja oikea WNr. 163979 1oytyy sitd pait-
mandian maihinnousun jélkeisissi taisteluissa ja brittien tiedustelupalvelu tutki
sen.”> Seuraava valmistusnumero- ja kantatunnustarkastelu todistaa varmasti,
ettd kantatunnus NS+XQ ja valmistusnumero 164979 liittyvét toisiinsa:

Kantatunnus Valmistusnumero Suomen ilmavoimien
tunnus

NS+XP 164978 MT-454

NS+XQ 164979 MT-463

NS+XR 164980

NS+XS 164981

NS+XT 164982 MT-456

NS+XU 164983 MT-45776

72 Prien & Rodeike 1993: 118. Valokuva Erlan valmistamasta Bf 109 G-6:sta, jonka run-
gossa vield tehtaan numero 33085. Joitakin koneyksildita paasi livahtamaan tai paas-
tettiin lentokdyttoon tehtaan numerollakin blokeissa 32000-32100 ja 34000-34100
(Valtonen 1999: 339). Haberfellner & Schroeder 1993: 60, 63, 64, 94-99 esimerkkeja
Wiener Neustadter Flugzeugwerken erilaista numerointitavoista. Tehtaan oma val-
mistusnumero ei ole ollut kuitenkaan kdytossa saannollisesti.

£ Valtonen 1999: 337. Noin 43 prosentin kohdalle alusta laskien.

74 Valtonen 1993: 203-204.

75 Pentti Mannisen sahkoposti 19.8.2005, lahteend Public Record Officen (PRO) RAF
Tech Intellicence Report 28.9.44, A67-A70, WNr. 163979 oli St.Andréssa elokuussa
1944.

76 Pentti Mannisen sdahkoposti 19.8.2005.



39

MT-507 osuu kantatunnuksensa ja valmistusnumeronsa perusteella hyvin
Bf 109 G-sarjan loppupéddhan:

Kantatunnus Valmistusnumero Suomen ilmavoimien
tunnus

VO+KU 167231 MT-506

*

VO+GI 167271 MT-507

VO+G]J 167272

VO+GK 167273

VO+GL 167274 MT-512

VO+GM 167275

VO+GN 167276

VO+GO 167277 MT-50877

Edelld olevassa néyttdisi olevan viimeisen kirjaimen kohdalla katkeamaton sar-
ja MT-506:n ja MT-507:n vililla: VO+KU -» VO+KZ (viisi konetta), VO+?A —
VO+?Z (26 konetta) ja VO+GA -» VO+GI (yhdeksdn konetta). On my0s tdysin
mahdollista, jopa todenndkoistdkin, ettd vili VO+?A -» VO+?Z (eli WNr.
167237-167263) on jddnyt rakentamatta. Sen jdlkeen tunnuksen kolmas kirjain
muuttuu neljd “pykaldd” taaksepdin, mikd on tavallista vaihtelua. Kantatun-
nukset juoksisivat ndin normaalisti 26:n kirjaimen blokeissa ja valmistusnume-
roissa olisi vastaavasti 26:n numeron aukko. Teoriassa on mahdollista, ettd vi-
lilla olisi 26 koneen sarja tdysin eri “pakasta” otetuin kantatunnuskirjaimin,
mutta voidaan olettaa, ettd se ei ole todenndkoistd valmistusajankohta (heina-
kuu 1944) huomioon ottaen.

MT-507:n alkuperdisyydestd on vahva dokumenttindytto koneen vastaan-
ottoasiakirjoissa, muun muassa Keski-Suomen Ilmailumuseon arkistossa, ja
kaikkein vahvin todiste on sen takarungossa runkokaarien 8 ja 9 valissad oikealla
puolella olevaan terédksiseen (palonkestidvadn) kolmioon stanssattu luku 167271
- koneen valmistusnumero. Mikéddn koneen ulkoasussa ei poikkea myohédisen
Bf 109 G-6:n tai varhaisen G-14:n ilmiasusta. Vesi-metanolisdilion tayttdaukko
puuttuu kuten varustuskin. Jos tdma s&ilio olisi sijoitettu WNr. 167271:een, se
olisi ldhtenyt taipaleella todennékoisesti G-14:n4.7® Nyt se on kuitenkin Messer-
schmitt Bf 109 G-6/Y, josta lisimerkintdd Y ei ole kdytetty.

Edelld esittdmani perusteella olen varma siitd, ettd MT-507 on aito ja alku-
perdinen Regensburgin tuotantolinjan Messerschmitt Bf 109 G-6. Sen aitousaste
on kuitenkin pienempi kuin NE+ML:n, koska sitd on entistetty, jolloin muun
muassa maalaus on tdysin vaihtunut ja joitakin rakenneosia on korvattu muusta
aineesta tehdylld kuin alun perin kaytetylla.

7 Valtonen 1999: 330.
78 Valtonen 1999: 203 ja 340; Schmoll 1998: 220.
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3.2 Bf 109 F-4 NE+ML:n elinkaaresta

KUVA9 Kadonneen saksalaisohjaajan maalliset jadnnokset siirtymassd Njahkajavrilta
(‘Madejarvi’) 16.7.1991 viranomaiskasittelyyn. Henkilot vasemmalta Keski-
Suomen Ilmailumuseon tukija Rauni Valtonen, Deutsche Griegsgraberfiirsor-
gen asiamies Erik Liinanki, “l4édkintdjdsen” tohtori Jussi Turunen ja vainajan
l6ytdja poromies Eino Koivisto. Talle paikalle menehtynyt saksalaislentéja on
ehké juuri NE+ML:n ohjaaja Uffz. Klaus Betz.
Kuwva: Keski-Suomen Ilmailumuseo/Hannu Valtonen

Keski-Suomen Ilmailumuseon Bf 109 F-4, NE+ML, WNr. 7108, esine numero
99779, on valmistunut Wiener Neustadtin lentokonetehtailla Itdvallassa, silloi-
sessa Saksan Ostmarkissa, kesdkuun loppupuolella 194180, Kone kirsi Caina-
rind! lentokentdlld 30. heindkuuta 1941 40 %:n vaurion ohjaajasta johtuvasta
syystd kuuluessaan Jagdgeschwader 77:n 8. Staffelille (Havittdjarykmentti 77:n
8. lentue, 8./JG 77). NE+ML korjattiin teollisuuslaitoksessa Saksassa, siirtolen-
nettiin ja teki polttoaineen loppumisen takia pakkolaskun Krimilld Sarabuksen
lentokentédn ldhelld Jagdgeschwader 77:n 9. Staffelin (Havittdjarykmentti 77:n
9. lentue, 9./]JG 77) vahvuudessa 1. tammikuuta 1942 sekd vaurioitui 35
-prosenttisesti. Korjauksen jdlkeen koneelle sattui siirtolennolla Petsamoon ek-
symisen jdlkeen ja moottorin leikattua kiinni pakkolasku Suomen Lapissa
9. marraskuuta 1942 T8iengalasjdrvelld (TSiegnanisjavri). NE+ML oli yha 9./]G

79 Koska NE+ML on hylyksi luokiteltavissa, ei sen moottorin ja potkurin jadnteille ole
annettu erillisid museon esinenumeroita olkoonkin, ettd ne ovat fragmenteiksi harvi-
naisen edustavia.

80 Valtonen 1993: 336. WNF:n valmistussarjaa 7001-7250 tehtiin toukokuusta elokuu-
hun 1941, todenndkoisesti NE+ML valmistui 21.6.1941 - Operaatio Barbarossan
kédynnistyessa.

81 Tappioilmoiluksessa (Malli Salosen koosteet) kentdn nimi on Cainasi. Erittdin toden-
nékoisesti kyseessd on kuitenkin Cainari, joka on Moldovassa (aikaisemmin muun
muassa Bessarabia) virtaavaan Cainar-jokeen liittyva paikannimi. II[/JG 77 toimi ta-
hén aikaan Lungan kentéltd, joka on karkeasti samalla suunnalla. Lunga on Romani-
assa 110 km pohjois-pohjois-koilliseen Bukarestista ja 90 km linteen Odessasta.
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77:n riveissd, koska siirtolennon takia sitd ei oltu vield ehditty luovuttaa Jagdge-
schwader 5:n III Gruppelle (Héavittdjarykmentti 5:n III laivue, III./JG 5). Nyt
kolmas kerta toden sanoi ja NE+ML menetettiin lopullisesti. 9./]JG 5:n ohjaaja
Unteroffizier (Uffz.,, ‘alikersantti’) Klaus Betz (syntynyt 6.12.1919, tuntolevyn
numero 68455/14) katosi eikéd hanté vield toistaiseksi ole varmuudella tunnis-
tettu kaytettdvissa olevien tietojen mukaan.82

NE+ML:n moottori on ilmeisesti normaali Mercedes-Benz DB 601 E, val-
mistuslaatasta ei ole havaintoja. Voimalaite on leikannut kiinni madnnan hajot-
tua ja moottorin sisélld litkkuneet kappaleet ovat lohkoneet moottorin ulko-
kuorta pois niin paljon, ettd runkoon maalattu valmistusnumero on kadonnut.
Osa lohkeamista on saatettu tehdad esimerkiksi kirveen hamaralla pakkolaskun
jdlkeen. Kampiakselin laakereiden yldpuoleisista kappaleista on kuitenkin 16y-
dettdvissd moottorin valmistusnumero 34069.

KUVA 10 Mi-4 on kohottanut NE+ML:n ilmaan 8. kesdkuuta 1972 ja Messerschmittin
jddnnosten matka kohti eteldd ja parempia pdivid alkaa. Lieneeko viimeinen
kerta, kun Kolmannen valtakunnan palkkiristit esiintyvidt Suomen taivaalla?
Kuva: Hannu Valtonen

82 Asiasta tarkemmin Valtonen 1993: 203-204. Valtonen 1997: 301-302, Bf 109 F-4:n kay-
ton laajuudesta ja merkityksestd Suomen-Pohjois-Norjan-sotatoimialueella, tappiot
366-396. Valtonen 1993: 202 ja 1997: 378, huono s&é saattoi vaikuttaa asiaan, koska sa-
mana pdivand myos kaksi Ala-Kurtista sddtiedustelulennolle lahtenyttda Bf 109 E-7
-konetta katosi ohjaajineen.



42

Potkuri on ilmeisesti Bf 109 F-4 -sarjan vakiovarusteena ollut VDM 9-12010A%3,
Sen valmistusnumeroa ei saa endd selville, mutta lapasarja on F12.24890/1,
F12.24890/2ja F12.24890/3.

NE+ML korjattiin pois maastosta helikopteri- ja autokuljetuksella Rova-
niemelle ja sieltd edelleen Tampereelle IImavoimien varikolle kesdkuussa
1972.84 Sielld koettiin lievéd tappio, kun koneen sivuperdsimen jadnteet kéytettiin
pilailutarkoituksiin. Kun Keski-Suomen Ilmailumuseo alkoi hahmottua Luonet-
jarvelle, NE+ML siirrettiin sinne ennen Keski-Suomen Ilmailumuseon avaamis-
ta kesdkuussa 1979. Sittemmin se oli ndytteilldi museon omassa vaihtuvassa
ndyttelyssd kesdkuusta 1993 huhtikuuhun 1995. NE+ML lainattiin Ihme ja
kumma -ndyttelyyn Karkkilaan ajalle 18.5.-1.10.1995. Vuonna 2004 se oli huhti-
marraskuun ajan esilld Kaakkois-Suomen Ilmailumuseoyhdistyksen nayttelyssa
Lappeenrannassa.8®

KUVA 11 Vuonna 1993 avattiin Keski-Suomen IImailumuseolla Lapin lentokoneenhylyis-
td teemandyttely, jossa NE+ML asetettiin esille turvepedille ja onpa kuvassa
mukana turvekammin seinépellitkin.

Kuwa: Keski-Suomen Ilmailumuseo/Hannu Valtonen

Korjatut koneet muodostivat huomattavan osan lentoyksikaille toimitetusta ka-
lustosta. Esimerkkind Saksassa luovutettujen yksipaikkaisten héavittdjien suhde
uustuotantoon helmikuusta heindkuuhun 1944:

83 Hitchcock 1990: 32.
84 Valtonen 1993: 24-25.
85 K-SIM esinekortti Bf 109 F-4, NE+ML, WNTr. 7108.
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Aika Tehdas- Korjattuja ~ Korjattujen ~ Yhteensa
uusia osuus %:ia
Helmikuu 794 kpl 320 kpl 28,7 % 1114 kpl
Maaliskuu 934 kpl 373 kpl 28,5 % 1307 kpl
Huhtikuu 1106 kpl 456 kpl 291 % 1562 kpl
Toukokuu 1380 kpl 380 kpl 21,6 % 1 760 kpl
Kesdkuu 1704 kpl 596 kpl 25,9 % 2300 kpl
Heindkuu 1875 kpl 671 kpl 26,4 % 2546 kplto

Se, ettd Bf 109 F-4, NE+ML, WNr. 7108, on kahdesti (vaurio)korjattu ei ole siis
mitddn poikkeuksellista eiki tdlld asialla voida katsoa olevan yhteyttd konetta ja
sen ohjaajaa 9. marraskuuta 1942 kohdanneeseen katastrofiin.

3.3 MT-507:n vaiheista

Keski-Suomen I[Imailumuseon esineiden luokitusjdrjestelmédssd on Messer-
schmittien tapauksessa (yksimoottorinen potkurikone) kolme esinettd. Siksi
tarkastelen seuraavassa MT-507:n identiteettid sen lentorangan, moottorin ja
potkurin identiteettien valossa. Keski-Suomen IImailumuseon kokoelmassa
oleva Bf 109 G-6 (MT-507), VO+GlI, valmistusnumero 167271, lentorangan esi-
nenumero 316, valmistui Regensburgin tehtailla heindkuun loppupéivind 1944.

Vertailtaessa koneiden toimitusaikoja Suomeen niiden valmistumispdi-
vdmadriin havaitaan kesdn 1944 hyvin kiihdytetty nopeus, jolla toimitukset ta-
pahtuivat, kyseessd ovat tehdasuudet koneet:

Kone Valmistumis- Luovutettu  Aikaero
tai koelento pvm. Suomeen

MT-201 23.12.1942 9.3.1943 75 vrk

MT-456 18.6.1944 25.6.1944 7 vrk

MT-482 30.6.1944 12.7.1944 12 vrk

MT-507 n. 27.7.1944 26.8.1944 n. 30 vrks”

86 BA-MA RL 2 11I/621 Genst.Gen.Qu.6.Abt. III/C, Flugzeugverteilung, Verteilung der
Industrie-Neulieferung und -Reparatur auf die Luftflotten etc. (Febr.-Juli 1944).

87 Flugbuch (lentopdivikirja) Lohmann ja Flugbuch Bielefeld, kopiot K-SIM arkisto,
Lohmann ja Bielefeld ovat toimineet Regensburgin tehtaan koe- ja siirtolentdjina ke-
salld 1944; Matti Salosen koosteet.
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KUVA 12 Regensburgin Messerschmitt-tuotantoa kesilld 1944 luultavasti juuri MT-507:n
valmistumisen aikoihin. Tyon alla on kaikessa kiireessa joko G-6-sarjan loppu-
paan tai G-14-sarjan alkupéidn koneita. Tédssd vaiheessa on orjatyo jo keskitys-
leireissi tehty ja ollaan loppukokoonpanossa - esineen faktuaalinen identiteetti
alkaa hahmottua. Kohta alkaa matka toisen maailmansodan taivaalle, jossa
Messerschmittien keskimaardinen elinikd saattoi supistua tdhdn aikaan muu-
tamaan taistelukosketukseen.

Kuva: via Manfred Griehl

MT-507:n tarkka valmistumispdivamaéra ei ole tiedossa, mutta siitd viiden nu-
meron pddssd oleva WNr. 167276 valmistui 27.7.1944. MT-507:n faktuaalisen
identiteetin luonnollinen rajapaalu on tulo laskuun neljanneltd koelennolta, jol-
la se on hyvéksytty luovutettavaksi eteenpdin (iibernahmefertig). Tiedetddn,
ettd koneella oli lennetty Saksassa kaksi tuntia ja viisi minuuttia, kun lentomes-
tari Yrjo Turkka starttasi silla 25.8.1944 kello 09.35 matkalennolle Anklamista
Insterburgiin (nykyisin Cernjahovsk, vanhemmalla translitteroinnilla T¥ernja-
kovsk).8 Sekin tiedetddn, ettei tuleva MT-507 ollut silloin lopullisesti valmis.
Lentokone on jatkuvan muuntelun kohteena jo heti valmistumisen jalkeenkin.
Muutosten méaara pyrkii kdyttdian myotd voimakkaasti kasvamaan paitsi teh-
taan valmistuslinjalla niin myds konetta kayttavassd yksikossa. Messerschmitt
Bf 109:n jatkuva painon kasvu alatyypistd toiseen asetti rakenteelle alituisesti
vahvistus- ja korjaustarpeita. Bf 109 K:n mukana (ensimmaiset koneet operatii-
visille yksikoille lokakuussa 19448%) tuli Messerschmitt-tehtaan 1 000. muutos-
ohje - 5.5.1943 oltiin vasta ohjeessa numero 300. Kovin kiihtyvéad oli tima kehi-
tys: 70 % korjausohjeista annettiin sodan kestoajan viimeisen neljanneksen ai-
kana. Tekninen henkilosto sai tehdd pitkdd paivaa Bf 109:n ja erityisesti sen
moottorin parissa.” Esimerkiksi MT-507:n muuntaminen, korjaaminen ja tdy-

88 K-SIM arkisto, lentokonekirjat, MT-507:n kansio.

89 BA-MA RL 2 IlI/882, Einsatzbereitschaft der fliegenden Verbande, Oktober 1944,
geh.

90 Valtonen 1999: 324-325.
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dentaminen Suomessa alkoi heti vélittomasti koneen saavuttua maahan ja tul-
tua luovutetuksi Lentovarikolle 26.8.1944.91

Viimeiset kaksi maassamme olevaa Bf 109 G-6 -konetta (MT-452 ja 507)
valmistuivat siis Regensburgin tuotantona. Alihankkijoilta koottiin osat ja varus-
teet 16 hajasijoitettuun kohteeseen, joissa valmistus alkoi. Etdisimmat olivat yli
200 kilometrinkin p&ddssd Regensburgista, tarkeimmait nédistd Flossenbiirgin ja
Mauthausenin keskitysleirit alaleireineen. Niiden vankitytvoimalla tehtiin ko-
neista noin 35 %, muun muassa siivet ja runko ovat piinattujen ihmisten késien
toitd. Loppukokoonpano tapahtui "Gauting"-nimelld tunnetussa metsaan katke-
tyssd parakkileirissd noin kaksikymmenta kilometrid etelddn Regensburgista.

Tutkija Peter Schmollin mukaan MT-507:n syntysijat ovat metsdssad. “Met-
sitehdas ’Gauting’ sijaitsi Hagelstadtissa, Regensburgin eteldpuolella.
USSBSan”? tietojen mukaan se oli yksi tarkeimmisté tehtaista ja tdimadn metsdan
sijoitettavan laitoksen rakentamisesta paitettiin 28. helmikuuta 1944. Metsaisel-
le alueelle Hagelstadtin ja Alterlofsheimin valille syntyi kolmessa kuukaudessa
suoraan valtatie 15:n (Reichstrasse 15) varrelle moniin osiin jakautuva laitos,
jolla oli oma kenttdrata ja tieverkko, joka on vield tdndan olemassa. Koko alue
oli ehdotonta kieltoaluetta, tarkoin vartioitu ja sinne paési vain erikoisluvalla.
Osan tehdasta muodostivat asuinparakit sekd vierastyoldisille ettd sotavangeil-
le. Tuotantoon otti osaa noin 1 275 henked. Kaikki asennusty®6t tehtiin halleissa
tai parakeissa. Tdssd ilmasta havaitsemattomassa, ikddn kuin katketyssa kau-
pungissa valmistettiin ilmahyokkayksien hairitsematta kesakuusta 1944 lahtien
Bf 109 G-6, G-6/AS, G-14, G-14/ AS, G-10 ja K-4 -koneita. Siipid ja runkoja var-
ten oli olemassa esi- ja loppuasennushallit. Tddllda myos valmisteltiin koneisiin
lentomoottorit. Moottoreiden kiinnittamisen jdlkeen havittdjat hinattiin naa-
mioverkoin peitettyind laskutelineidensa varassa seisontapaikalle. Tuotantopin-
ta-ala oli 5 000 m? ja huippuaikoina pédivédtuotanto oli 16 konetta. Tama vastaa
25 tyopadivalla 400 Bf 109 -koneen kuukausituotantoa. Pimeyden tultua koneet
hinattiin pdatelineidensd varassa kannuspyora kuorma-auton lavalle nostettuna
valtatietd 15 Obertraublingin lentokentélle. Obertraublingissa koneisiin asen-
nettiin siivet, radiot ja aseet. Aseet myos kohdistettiin ja koeammuttiin. Siirto-
lentoa Puchhofin kentélle koneet odottivat leveille hajasijoitettuina.”9

Carl Charles kirjoittaa: "Lisdksi on melkein mahdotonta erottaa Messer-
schmittin Regensburgin tuotannon loppupdan G-6 ja alkupddn G-14-koneita
edes valmistusnumeron perusteella, koska MW-50-laitteita (moottoriin ruisku-
tettavaa vesi-metanoliseosta varten) ei toimitettu riittavasti, jotta kaikki uudet
(valmistumassa olevat) koneet olisi voitu varustaa G-14:iksi."* Né&in varmaan

91 K-SIM arkisto, MT-507:n kansio, vastaanottoasiakirjat.

2 United States Strategic Bombing Survey, tdma virasto muun muassa laati pommitus-
kohteiden tarkeysjarjestyksid ja seurasi asevaikutusta.

3 Schmoll 1993: 150-151 ja 203. Obertraublingin kenttdd kdytettiin myos siitd syystd,
ettei entinen tehtaan kenttd jaanyt aivan autioksi. Tarkoitus oli, etteivét liittoutuneet
olisi lahteneet etsiméddn uuden tehtaan sijoituspaikkaa. S. 152-155 pohjapiirros ja ku-
vasarja "Gautingista", jossa tuotanto jatkui huhtikuuhun 1945.

9 Luftwaffe Verband 18/1999: s. 13. Charlesin kommentti toimituksen sivuilla “Up-
dates and Identifications”.
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on kdynyt juuri MT-507:1le. Sen piti valmistua G-14:ksi, mutta lisivarustuksen
jaddessa pois se ldhti maailmalle G-6:na. Joku kirjuri kai kerkesi etukateen kir-
joittaa luovutuspaperiin tyypiksi Bf 109 G-14 Jabo Rei (lisdsailidripustuksella
varustettu havittdjapommittaja®®)? Suomeen toimitettu, mutta "ylimdaraisten
sailididen takia" Poriin saksalaisille palautettu WNTr. 165385, josta piti tulla alun
perin MT-479, on ollut ilmeisesti ruiskutesiilivistadan huolimatta vield G-6.%

MT-507:n elinkaari lentivdnd koneena: Silld oli lennetty Saksassa kaksi
tuntia viisi minuuttia ja tehty nelja laskua. WNr. 167271:n, VO+GI, saapuessa
Kuorevedelle oli silld kokonaislentoaikaa 6 h 35 min. Kun MT-507 (aikaisempi
VO+GI) pdatyi Lappeenrantaan Havittdjalentolaivue 24:d4n, oli silla 30. elokuu-
ta 1944 takanaan lentoaikaa 7 h 45 min. Se varastoitiin tasan kymmenen tuntia
lentdneend ja yhdeksadn laskua tehneena Uttiin, viimeinen lento ennen “pake-
tointia” oli 19.9.1944.

KUVA 13 MT-507 aloittelemassa Utissa varsinaista lentovaihettaan Suomen ilmavoimissa
vuonna 1949. Siviivakaajaan on maalattu keltainen 4 taktiseksi tunnukseksi ja
konekivaarikuhmun takana ollut nolla on tukevasti ylimaalattu. Sotakoneena
Messerschmitt Bf 109 G oli talloin jo auttamattomasti vanhentunut.

Kuwa: Viljo Salminen

MT-507:1le suoritettiin kahdeksan suojakasittelyd®” 19.9.1944-31.3.1949 valisend
aikana, kunnes silld tehtiin koelento 18.6.1949 ja se osallistui lentopalvelukseen
Hivittdjalentolaivue 31:ssd 8.8.1949 alkaen.

%5 K-SIM arkisto, lentokonekirjat, MT-507:n kansio: pommiripustinta ei tullut koneen
mukana.

96 Schmoll 1993: 220, jossa WNr. 163876 on ensimmdinen G-14, "MT-479:n" valmistus-
numero osuu sarjaan 165299-165475, joka on Schmollilla merkitty G-6:ksi; Valtonen
1997: 58.

97 Suojakasittelyt tehtiin siksi, ettd Bf 109 G -koneita oli Suomella sodan paattyessa 102
kpl jéljelld. Ne lennettiin loppuun vanhemmasta ja kuluneemmasta péaasta lahtien
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Seuraavana on esimerkki MT-507:lle tehdyistd huoltotoimenpiteistd mar-
raskuussa 1949. Kone oli silloin vield suhteellisen uusi, lentoaikaa oli kertynyt
66 h 30 min:

- keinohorisontti vaihdettu,

- oljynjaahdyttdja korjattu,

- laskutelineiden saranapultit uusittu,

- ohjaamon tuulilasi vaihdettu,

- kannuksen lukitus korjattu,

- siivekkeiden liikuttajatankojen laakereihin asennettu polysuojukset ja
- jarrut tarkastettu seka kokeiltu.

Edelld olevassa luettelossa on tyypillisid lentdvdan Messerschmittin huoltotoi-
menpiteitd. MT-507 tarvitsi lentorankaansa “kannibalisoituja” osia vain kerran:
25.8.1953 asennettiin pyodrad renkaineen toisesta koneesta.’

KUVA 14 Tekninen henkilskunta oli lujilla Messerschmitt-kaluston kanssa ja huoltotunti-
en maard lentotuntia kohden kasvoi koko ajan kaluston vanhetessa. Kuvassa
kersantti “Masa” Risidnen on ilmeisesti suorittamassa MT-507:1le joko aseiden
suuntausta tai kompassin tasausta Havittédjdlentolaivue 31:ssd vuonna 1949.
Kuva: Viljo Salminen

25.7.1950 moottori WNr. 709379 irrotettiin MT-507:std tdysin kdyneend takanaan
kayntiaikaa 108 h 05 min. Tehtaan antama kédyntijakso ennen peruskorjausta oli

(vertaa esimerkiksi MT-452:n kannibalisoidut osat) ja uudemmat suojattiin odotus-
ajaksi (”paketoitiin”). Pariisin rauhansopimus 10.2.1947 rajoitti Suomen sotakoneiden
enimmaismaaraksi 60, joten osan piti olla poissa kédytostd sen astuttua voimaan.

% Moottori ja potkuri vaihtuivat moneen kertaan. T&td auttoivat ryhmiliittimet, joilla
moottori liittyi muualla rungossa oleviin laitteistoihin. Moottori (potkureineen) oli
suhteellisen helppo vaihtaa yhtend pakettina moottorinkannattimineen. Lopettaes-
saan lentdmisen MT-507:ssd oli MT-512:n moottoripeite ja spinneri oli joko maalattu
uudestaan tai vaihdettu.
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100 tuntia ja se voitiin lentda tdyteen (vain!) kahdesti. Jos moottorin kunto sen sal-
li, voitiin mennd ”prosenteille” kuten nyt tehtiin. Tilalle asennettiin moottori
WNTr. 1001651 ja MT-507 siirrettiin 31.8.1950 Poriin Lentorykmentti 1:n Havittaja-
lentolaivue 13:een, MT-507:11a oli silloin takanaan lentoaikaa 118 h 15 min ja se oli
tehnyt 215 laskua.””

Moottori 1001651 irrotettiin 16.3.1951, mutta tilalle kiinnitetty voimalaite
samoin kuin sen irrotus ovat jddneet asiakirjoihin merkitsemittd. Kone on kui-
tenkin lentanyt. Esimerkiksi 4.2.1952 kersantti Aalto lensi sillda Suomen marsal-
kan C.G. Mannerheimin hautajaisten saattolennon. Moottori WNr. 2015156
kiinnitettiin 2.7.1952 ja viisi pdivdd myohemmin kiinnitettiin potkuri 4385
(VDM 9-161.43857?). 6.9.1952 MT-507:44n asennettiin potkuri 1011 ja 17.10.1952
sen tilalle takaisin 4385. Moottori WNr. 201515 irrotettiin 8. helmikuuta ja WNr.
705096 asennettiin 1.4.1953. Saman kuun 20. pdivdnd koneen kameravarustuk-
sen asentaminen saatiin paitokseen, MT-507 oli nyt Bf 109 G-8:n kaltainen va-
lokuvaustiedustelukone.

e

KUVA 15 MT-507:n ainoa lentovaurio tapahtui 25.8.1953, kun kuvassa MT-507:ss4 istuske-
levalta vanrikki Mikko Lallukalta irtosi kuomu kesken lennon ja 16i irti repeyty-
essddn oikeaan siipeen reian. Kuomun sulkemisen kanssa oli ollut ongelmia jo
lennolle lihtiessd ja sulkemisessa oli tarvittu mekaanikkojen apua. Kohtilentolait-
teen antennista koneen selédssid ohjaamon takana on jiljelld vain sen jalusla ja en-
tinen taktinen tunnus 0 (nolla) alkaa hadmottad haalistuneen maalauksen lapi.
Kuwva: Mikko Lallukka

Kun MT-507 siirrettiin Uttiin Havittajdlentolaivue 33:1le 17.6.1953, lentoaikaa oli
kertynyt 181 h 45 min ja laskuja 334. Koneeseen vaihdettiin 25.8. laskutelineen
pyord renkaineen MT-483:sta. Samana pdivand kuomu irtosi lennolla ja 161 sii-
peen reidn - taima oli ainoa MT-507:n kokema lentovaurio. Moottori 705096 irro-

o Luovutusta varten tehdyssa tarkastuksessa todettiin kohtilentolaitteen kehdantennis-
ta: “rikki” (K-SIM arkisto, lentokonekirjat, MT-507:n kansio: Havittdjadlentolaivue 31,
N:o 309/ Leko/Cal/21.8.1950). Sitd ei ndy yhdessidkddn koneen tiedossa olevassa va-
lokuvassa.
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tettiin 12.9. samana vuonna vaurioituneena ja tilalle asennettiin kannattimineen
ja varusteineen moottori WNr. 28023 MT-438:sta.

MT-507 luovutettiin Havittdjdlentolaivue 31:lle 8.12.1953, Utissa sekin.
Lentoaikaa oli kertynyt tasan 245 tuntia ja lasku oli tehty 440 kertaa. Koneesta
irrotettiin 9.-11.12.1953 moottori WNr. 28023 ja tilalle asennettiin MT-506:sta
27330 kannattimineen ja varusteineen.

Kone luovutettiin Havittdjdalentolaivue 33:lle 15.1.1954, lentotunnit 251 h
55 min ja laskut 450. Toinen maaliskuuta moottori 27330 siirrettiin varusteineen
samoin kuin potkuri 161.1944 MT-456:een ja jo seuraavana pdivand ne siirrettiin
takaisin MT-507:4&n.100

Majuri Erkki Heiniléd suoritti 13.3.1954 koneella sen viimeisen lennon, joka
oli samalla viimeinen MT-lento Suomessa toistaiseksi. Oli kulunut péaivélleen
11 vuotta siitd, kun Suomen ilmavoimien ensimmaéiset Messerschmittit laskeu-
tuivat siirtolennolta Wiener Neustadtista Malmin lentokentille. Oli myos talvi-
sodan padtymisen vuosipdiva.

KUVA 16 MT-507 ldhdossd viimeiselle lennolleen majuri Erkki Heinildn ohjaamana Utis-
sa 13. maaliskuuta 1954, jolloin oli kulunut tasan 11 vuotta ensimméisten Mes-
serschmittien saapumisesta Suomeen. Ylikersantti Jukka Virtanen ja kersantti
Pentti Napari ovat vauhdittamassa inertiakdynnistintd. Laskuun tultaessa ko-
neella oli takanaan lentoaikaa 273 tuntia 25 minuuttia ja silld oli tehty 481 las-
kua. Kdytto ndkyy ilmiasussa ja on helppo ymmartdd, ettei konetta sijoitettu
muistomerkiksi timan ndkoisend.

Kuwva: Pentti Napari

Yhdeksdn pdivdd myohemmin moottori suojakasiteltiin. MT-507 poistettiin il-
mavoimien kirjanpidosta 14.4.1954 ja asetettiin muistomerkiksi Uttiin.191 Syys-
kuussa 1970 sen tilalle muistomerkkitelineelle nostettiin MT-452 ja MT-507 otet-
tiin entisoinnin kohteeksi. Seurasi vaihtelevaa varastointia Rissalassa, jonka jal-
keen MT-507 siirrettiin Luonetjarvelle vuonna 1978 odottelemaan padsya perus-

100 Arvattavasti MT-456:ssa havaittiin vikaa, joka sitoi sen maahan pitemméksi ajaksi.
101 K-SIM arkisto, lentokonekirjat, MT-507:n kansio.
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teilla olevaan Keski-Suomen Ilmailumuseoon, jossa se oli paikoillaan esilld mu-
seon avajaisissa 1. kesdkuuta 1979.102

MT-507 on ollut Utista tuonnin ja entistimisen jdlkeen esilld yleisolle. Esit-
telytoiminta alkoi Savon Messuilla Kuopiossa 1972, jatkui llmailupdivilld Rissa-
lassa 24.5.1975103 ja Keski-Suomen Ilmailumuseon perustamisen jdlkeen kaytiin
17. toukokuuta 1980 néaytteilld lentondytoksessd Luonetjarven lentokentalld.104
Valokuvausta varten kone on ollut ruohikolla “ulkoilemassa” 23.9.1980,
12.6.1981 ja 13.6.1982.105

MT-507:n voimalaitteella DB 605 A-1 WNr. 00201330:1la, Keski-Suomen
Ilmailumuseon esine numero 297, oli takanaan 50 minuuttia esikéyttoa tehtaalla
"hss”106 26.11.1943. Moottori siirrettiin tehtaan varastoon neljd pdivda myo-
hemmin. Porin saksalaiselle lentovarikolle (Feldluftpark 3/XI, FLP 3/XI) se
toimitettiin 17.1.1944 sekd edelleen suomalaisille 16. helmikuuta maininnalla
“Tehdasuusi, 100/2 tuntia”.1” Tampereelle se saapui 19.2.1944. Moottori kiinni-
tettiin 20. kesdkuuta 1944 koneeseen MT-206, joka meni “startissa mahalleen”
kahdeksan padivda myshemmin. Kaksi pdivdd tamén jalkeen voimalaite irrotet-
tiin ja ldhetettiin 13.7. potkurivaihteen tarkastukseen seka korjaukseen Lentova-
rikko 1:een ja edelleen Tampellaan viisi pdivdd myohemmin. Kédyntiaikaa oli
moottorilla tdlloin 15 h 50 min. Voimalaite luovutettiin Tampellalta korjattuna
ja koekdytettynd, kdyntiaikaa Tampellan koekayttopenkissa kertyi 9 h 25 min ja
moottori paatyi 30.9.1944 Lentovarikko 1:een.

WNr. 00201330 luovutettiin Lentovarikolta 30.1.1947 Lentorykmentti 3:1le
"osakorjattuna ja palveluskelpoisena" ja toimitettiin edelleen sen Havittdjdlento-
laivueelle 33 ja asennettiin 3.2.1947 lentokoneeseen MT-500. Kdyntiaikaa Suo-
messa oli kertynyt tdhdn mennessa yhteensa 38 h 50 min.

Esimerkki DB 605:n vaatimista huolloista vuodelta 1947: Moottorille suori-
tettiin 12% tunnin huolto 29.4., 50 tunnin huolto 12.5., 12V tunnin huolto 11.6.,
25 tunnin huolto 21.7. ja se irrotettiin MT-500:std 17.10.1947.

Voimalaite luovutettiin varikolle 22.10.1947 korjauskelpoisena ja edelleen
Valmet Oy:lle (entinen Tampella) 5.9.1952, kdyntiaikaa oli kertynyt 104 h 35 min
eli tavoitteena ollut 100 tuntia ylitettiin - hyva moottori. Koekyttoja on tists
ajasta taman pdivan mittapuun mukaan yllattavan paljon, yhteensd 24 h 50 min
eli noin neljdsosa kadyntiajasta.!0®

102 K-SIM esinekortti nro 316, Lentokone/Messerschmitt Bf 109 G-6/Y ¢/n 167271.
103 Hannu Valtosen negatiivikansio, lehdet 10 ja 11 sek& 87.

104 K-SIM valokuva-arkisto 05774-05775.

105 K-SIM valokuva-arkisto 06811-06812, 06834-06842, 21235-21275 ja 37622-37633.
106 Valtonen 1999: 317-318: Kyseessa oleva tehdas oli Daimler-Benz Genshagen.

107 K-SIM arkisto, Lebenslaufakte DB 605 A/Baur. 1 00201330, hss, Baur. 1 Ausf. A.
Moottorin kédyntiaika oli kaksi sadan tunnin jaksoa.

18 Listauksesta on jdtetty pois normaalit varaosavaihdot sekd huollot. Moottorilla oli
yhteensé neljd 12% tunnin, kolme 25 tunnin ja kolme 50 tunnin huoltoa, kaikkia ei ole
erikseen mainittu. Erilaisia tarkastuksia oli kuusi, osa erikseen ilmavoimien esikun-
nan kdskemid. Huoltolistoilla on suorittajien ja tarkastajien nimikirjoitukset (K-SIM
arkisto, lentokonekirjat, MT-507:n kansio).
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WNr. 00201330 luovutettiin Valmet Oy:n Linnavuoren tehtaalta 5.2.1953
“palveluskelpoisena ja peruskorjattuna” varikon moottoriosastolle ja edelleen
3. Lennostolle (aikaisempi Lentorykmentti 3) 11.2.1953. Se vastaanotettiin
3. Lennoston korjaamolle seuraavana pdivana ja luovutettiin Havittdjdlento-
laivue 33:lle 11.9.1953 seké asennettiin 2. lokakuuta MT-456:een, kidyntiaika vé-
likorjauksen jalkeen 20 h 20 min (koepenkkiaikaa), kokonaiskédyntiaika 125 h 15
min. VDM 9 -potkuri WNr. 161.1944 kiinnitettiin moottoriin eli MT-507:n ny-
kyinen moottori ja potkuri "l8ysivit toisensa".

KUVA 17 Havittgjdlentolaivue 33:n lentueenpéillikks yliluutnantti Matti Wikman odotte-
lee Utissa vuonna 1953 seuraavalle lennolle ldhtoda MT-507:n siivelld ja kersantti
Pentti Napari on lisdilemédssa moottoriin 6ljya. Tassd vaiheessa potkurin napa-
koneiston suojus on ilmeisesti kannibalisoitu jostain toisesta koneesta. Aikai-
sempi oli musta-valkoinen leveimmin raidoin. Inertiakdynnistimen kampi on
sijoitettu tykin lieskaputken suulle veivausta odottamaan.
Kuwa: Matti Wikman

Potkuri 161.1944 irrotettiin 8.10.1953 ja sijaan kiinnitettiin koeammuntapotkuri
WNr. 17.0986, vaihto takaisin seuraavana péivana.

Moottori irrotettiin MT-456:sta lentokoneen rungon lentoajan tdyttymisen
takia 3.2.1954, moottorin kdyntiaika oli 85 h 45 min vilikorjauksen jilkeen ja
kokonaiskdyntiaika 190 h 20 min.

DB 605 A-1 WNr. 00201330 kannattimineen ja varusteineen sekd potkuri
VDM 161.1944 (MT-456:sta) kiinnitettiin 4.2.1954 MT-507:44n. 19.-25.2.1954 suo-
ritettiin 50 tunnin huolto ja ilmavoimien esikunnan méédrdaamat tarkastukset,
niissd todettiin sylintereissa 4, 10 ja 11 huonot puristukset.

Moottori kavi 13. maaliskuuta kaksi tuntia kymmenen minuuttia ja sille
suoritettiin 22.3.1954 kymmenen ja viidentoista minuutin huuhtelukaytto ja
suojakdyttd (polttoaineessa 5 % o6ljyd). Kokonaiskdyntiaika oli poistettaessa
110 h 25 min vélikorjauksen jdlkeen, kokonaiskdyntiaika tasan 215 tuntia. WNr.
00201330 oli hyvé ja kestdvd voimalaite sodan aikana rakennetuksi saksalais-
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moottoriksi, mutta osa pitkdn idn salaisuutta oli varmasti se, etta silld ei tarvin-
nut “revitelld” sotalennoilla.

MT-507:n potkuri VDM 9-12159, WNr. 161.194410, Keski-Suomen Ilmai-
lumuseon esine numero 406, tuli Suomeen 20.6.1944 MT-445:n mukana. Kaynti-
aika oli 7 h 35 min ja se oli kiinnitettynd moottoriin WNr. 00204562. Potkurin
lavat (uudesti)maalattiin 29.7.1944 ja se tarkastettiin ja maalattiin taas 24.8.1944.
Sorapintaiset lentokentdt soividt maalausta lapojen kérjistd. Potkuri irrotettiin
moottorista, hiottiin ja maalattiin seka rasvattiin 12.11.1946. Kolme padivdd myo-
hemmin se asennettiin takaisin moottoriin 00204562. Se kiinnitettiin 17.3.1947
moottoriin WNr. 76399, lentokoneena edelleen MT-445 ja silld oli tassa vaihees-
sa kdyntiaikaa 109 tuntia.

Potkuri vaurioitui MT-445:n pakkolaskussa 20.8.1949 ja irrotettiin korjaus-
ta varten. Se lahetettiin 13.9.1949 Lentovarikolle, syyna lapojen n:o 2 ja 3 taipu-
minen edelld mainitussa pakkolaskussa. Potkuri luovutettiin 10.12.1950 2 VL:lle
(Valtion Lentokonetehtaan osasto 2) korjausta varten, kdyntiaika 128 h 15 min.

Korjausselostus kuuluu: "Potkurille tehty korjaustyo, purettu, puhdistettu
ja tarkastettu. Lavat lampokasitelty, oijottu ja karkaistu. Tyvilaakerit ja holkit
kovakromioitu ja hiottu. Nousut, heitto ja tasapaino tarkastettu. Nousut 1000
m/m séteelld 25° 00'. Lapamerkit kohdakkain kulmalla 25° 00' r. 1000 m/m. Lé&-
pimitta D = 2964 m/m. Potkuri luovutettu LeV:lle pvm 5.1.51."

Potkuri WNr. 161.1944 vastaanotettiin LeV Halliin (Lentovarikon Hallin
osasto) 17.1.1951 ja luovutettiin 26.3.1953 Ilmavoimien varikon varastosta 3.
Lennoston korjaamolle Uttiin. Edelleen se luovutettiin 5. kesdakuuta 3. Lennos-
ton korjaamolta Héavittdjdlentolaivue 33:lle, jossa se samana pdivdnd kiinnitet-
tiin koneeseen MT-436, sen moottoriin WNr. 1104058. Kdyntiaika oli edelleen
128 h 15 min. Seuraavana pdivdnd se irrotettiin MT-436:sta ja kiinnitettiin
MT-402:een moottorin 1104058 mukana, kdyntiaika oli lisddntynyt 15 minuuttia.

Potkuri irrotettiin 6.10.1953 MT-402:sta ja kiinnitettiin samoin kuin moot-
tori WNr. 201330 koneeseen MT-456, kidyntiaika nyt 130 h 15 min. Sille suoritet-
tiin 50 tunnin huolto 4. marraskuuta ja 4.2.1954 potkuri asennettiin DB 605
A-1n WNr. 201330 mukana koneeseen MT-507. Kayntiaika silld oli 195 h 10
min. Viidenkymmenen tunnin huolto suoritettiin 25. helmikuuta. Poistettaessa
14.4.1954 oli WNr. 161.1944:n kédyntiaika 219 tuntia 50 minuuttia.™?

3.4 Muut sddstyneet Messerschmittit Suomessa

MT-452 varastoitiin ja suojakasiteltiin sodan jédlkeen ja otettiin uudestaan palve-
luskdyttoon 12.8.1947. Teknisen koulutuksen opetusvilineeksi Lentosotakou-
luun Kauhavalle se siirrettiin 28.2.1951.11" Sen jidlkeen kone on ollut ainakin

109 Hitchcock 1976: 32. Suomessa on kéytetty asiakirjoissa vain merkintdida VDM
161.1944.

110 K-SIM arkisto, lentokonekirjat, MT-507:n kansio.
11 K-SIM arkisto, lentokonekirjat, MT-452:n kansio.
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Helsingissd Sotamuseon piha-alueella néytteilld ja joutui 1950-luvun lopulla
muistomerkiksi Ilmatorjuntakoulun ja -museon edustalle Santahaminaan. Kone
otettiin sieltd muistomerkkikoneeksi entisvitdviksi loppuvuodesta 1969, vietiin
Uttiin elokuussa 1970 ja MT-507 otettiin samalla pois jalustalta ja tuotiin Karja-
lan lennostoon Rissalaan entisoitdavaksi.

Muut edes jollain tavalla lentokoneiksi laskettavat Messerschmittit ovat
meriveden pahoin sydvyttdiméd ja nostoyrityksessd hajonnut MT-208 (WNr.
14743) Suomen Ilmailumuseossa Vantaalla ja Lapin Redtkdvaarasta tuodut
Bf 109 E-7:n (musta 12, WNr. 3285) vihit jaannokset Keski-Suomen Ilmailumu-
seossa Tikkakoskella. Nditd kahta on tdiman tyon puitteissa pidetty museoesi-
nettd vahdisempind jaanteind eikd niitd ole niiden fragmentaarisuuden takia
tassd késitelty.112

Véhin on jdljelld niistd 164:std Suomen ilmavoimien kayttamasta Bf 109
-havittdjastd, vain kaksi. Entdpd miten on Luftwaffen pullat uunissa Suomen
ilmatilaa kdyttdneiden ja jdljelle jadneiden suhteen? Lentovalmiustaulukoiden!!3
mukaan tilanne oli maaliskuusta 1942 marraskuuhun 1944 Pohjois-Suomessa
operoineiden Messerschmittien osalta seuraava:

Yksikké ~ Ajanjakso Oli 31.3.1942 Tullut Yhteensé
II/JG5  31.3.1942-lokakuu 1943 38 konetta 225 kpl 263 kpl
I/JG5 31.3.1942-6.11.1944 34 konetta 331 kpl 365 kpl
IV/JG5 8.1944-11.1944 n. 38 kpl 38 kpl
Yhteensa 72 konetta 594 konetta n. 666 kpl

Werner Girbigin mukaan saksalaiset menettivat Pohjois-Suomessa 22.6.-
31.12.1941 kolmen lentueen vahvuudestaan 13 Messerschmitt-ohjaajaa. Luftwaf-
fen pohjoinen sivusta antaa tappioiksi vuoden 1941 osalle tdnd aikana 40 konetta
ja vuoden 1942 ensimmidiselle neljannekselle 18 konetta.l* On arvioitavissa, etta
todellinen koneiden poistuma on ollut vahintdan noin 70 konetta mukana tuhou-
tuneet, vaurioituneet, siirretyt ja huoltoon ldhetetyt. Pohjois-Suomessa toimineen
"Lahitiedustelulaivue 32:n 1. lentue” (1./Nahaufklarungsgruppe 32, 1./NAGr. 32)
sai tiedustelukuvaus-Messerschmitteja maaliskuun ja marraskuun 1944 valisena
aikana 17 kappaletta.

Jagdgeschwader 5:n (Havittdjarykmentti 5, JG 5) laivueet perustettiin al-
kuvuodesta 1942 niin, ettd ne olivat sotakelpoisia vuoden ensimmdisen neljan-
neksen jdlkeen. Tama tapahtui osittain yksikkoja uudelleen nimeamalla ja va-
rustamalla. Tahdn osuu kalustonvaihtoja: Bf 109 “Emilistda” (Bf 109 E) “Filipiin”
(Bf 109 F-4). Myohemmin vaihdettiin “Filipistd” "Gustaviin” (Bf 109 G-2 ja 6 se-
kd muutama G-4 seassa), joka aiheuttaa melkoista nousua néissé luvuissa. On
huomattava, ettd Luftwaffe siirteli kalustoaan paljon joko kunnossa olevana toi-
selle yksikolle tai huoltoon. Kaikki eivét suinkaan sortuneet heti siind paikassa
jonnekin jangdn kulmaan hylyiksi tdydennyksen tahdissa. Vastoin Girbigin ké-

12 Vertaa muinaismuistolaki, 2 luku, Irtaimet muinaisesineet (Internet).
13 BA-MA RL 2111/781-784 Einsatzbereitschaft der fliegenden Verbénde, geh.

4 Girbig 1975a: 20, JG 77:n lentueet 1., 4. ja 14./]JG 77, nimettiin myShemmin JG 5:n len-
tueiksi; Valtonen 1997: 356-365.
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sitystd Pohjois-Suomeen ei siirtynyt “Operaatio Nordlichtin” (saksalaisten ve-
tdytyminen Suomesta) alkaessa koko IV/]G 5115, vaan ainoastaan puolet siiti eli
kaksi lentuetta, joiden koneméira ja tdydennys on taulukon noin 38 konetta.
Yksikko vaikutti Pohjois-Suomessa elokuun lopusta marraskuun alkuun 1944.
Ndin ollen voi arvioida, ettd Suomessa lensi sen silloisella valtakunnan alueella
ainakin noin 750 Bf 109 -yksilo4, joista on jéljelld edes jonkinlaisessa kunnossa
kaksi: Keski-Suomen Ilmailumuseon NE+ML ja aikaisempi CD+LZ (WNr.
10132) Englannissa.!16 Kayvit kylld kuriositeeteista.

3.5 Miti tietoa hylkytutkimus on tuonut mukanaan
- muutama esimerkki

Lapin ja Pohjois-Norjan tutkittujen hylkyjen materiaalinen vahdisyys ei anna
mahdollisuuksia laajojen analyysien tekoon. Seuraavanlaisia ndyttsja on lento-
koneista tai niiden henkilostostd kuitenkin saatu 23 vuoden aikana 114 hylky-
tai tuhoutumispaikkaan liittyen:

Lahes sataprosenttisesti on saatu koneelle oikea tyyppitunnistus ja kansal-
lisuus. On tehty tarkennuksia virallisissakin asiakirjoissa annettuihin maantie-
teellisiin paikkoihin, esimerkiksi tuhoutumispaikkaan - joskus ero on ollut
huomattavan suuri. Myos muutaman kadonneen miehistén kohtaloita ja heidan
katoamis- tai kuolinpaikkojaan on saatu selvitettya.

Koneiden joskus hyvinkin vahéisistd jadnteistd on saatu selville maalauk-
sen yksityiskohtia ja vahvistuksia kaytetyille véreille, joista oli havaintoja mus-
ta-valkoisista valokuvista, valmistusnumeroita ja koneiden tunnuksia seké tun-
nusmaalauksia, esimerkiksi itdrintamatunnus ja sen kayttdtapoja. Tyypin tun-
nistamisessa ovat olleet suureksi avuksi patruunoiden ja syottovoiden jadnteet,
koska ne ovat ilmaisseet aseistusta.

On havaittu, ettd vaikka saksalaiskoneita korjattaessa ja modifioitaessa
koneen tyyppi on asiapapereissa vaihtunut, valmistuslaatassa kuitenkin oli
esimerkiksi vanha aikoinaan Focke-Wulfin Bremenin tehtaalla leimattu ”BF 109
Liz E1, WNr. 4054” (Bf 109 E-1, valmistettu lisenssilld, valmistusnumero 4054).
Tama kone oli tappioilmoituksessa “Bf 109 E-7, WNr. 4054” ja maastohavainnot
tukevat tdtd viimeisempdd. Toisella kertaa oli Ju 88 C-2 ilmoitettu alatyypiksi
A-5, liekd6 muunnettu tdstd pommikoneversiosta vaiko vain kirjurin erehdys
jossakin?117

Havaintoja tuli my6s “kaupunkilaisilman” turmelevasta vaikutuksesta,
kun Bf 109 E -kone, paremminkin sen jddnnokset, olivat olleet maastossa vuo-

115 Girbig 1975a: 251.

116 Sheppard 2005 (Internet); Valtonen 1997: 374. Hptm. (kapteeni) Horst Carganico
ammuttiin alas 12.8.1942 Muotkavuonolla. Pakkolaskun jilkeen hidn kaveli sieltd
omalle puolelle ja Bf 109 F-4, WNr. 10132, siirrettiin 1980 Englantiin entistettdvaksi.
Entisdintityon ldhtokohta oli niin heikko, ettd tdtd Bf 109 F-4:44 ei ole otettu huomi-
oon aitona koneena.

117 Valtonen 1993: 188 ja 202.
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den 1942 helmikuusta ja siirrettiin Rovaniemelle 1975 ulkosdilytykseen. Yla-
Lapin raikasta ilmaa se oli kestdanyt hyvin 35 vuotta, ei kylldkdan auringonva-
loa, kaupungissa sen maalaus haurastui ja alkoi murentua yhdessa talvessa.

Huomattiin, ettd sodan loppuaikaan siirryttdessa valmistusta yksinkertais-
tettiin: muun muassa Ju 87 ja 88 -koneiden runkojen sisdpuolen eloksoimalla
tehty korroosiosuojaus jdi pois vuoden 1943 alkuun mennessd. Elektron- ja
alumiiniosia korvattiin muun muassa Bf 110 -koneissa teréksella.

Saimme tehdd myos huomioita ampumatarvikkeiden vaikutusjaljistd, ko-
neiden erilaisista merkinnoistd ja tunnisteista. Erittdin yleisid olivat havainnot
siitd, kuinka hyvin koneiden osat kelpasivat “matkamuistoiksi” ja kuinka niita
oli ollut tarpeen tutkia vaikkapa kirveen kanssa. Ja myos siitd, ettd aina ei jak-
settu kantaa mukaan otettua kotiin asti.118

3.6 Entisdintitoiminnan kdytinnon pulmia aitouden kannalta

Miten madritelld késite “aitous”, kun kyseesséd on lentokoneen kaltainen objekti,
jonka luonteeseen kuuluu sen kdytossa ollessa jatkuva korjaus ja muuntelu?
Milla perusteilla pitéisi valita se ajankohta, johon ilmiasu tdhdatddn, silloin kun
kone joudutaan vaikkapa maalaamaan? Tai tekninen taso? Esimerkiksi
MT-507:n osalta toteavat jo koneen vastaanottoasiakirjat seuraavat paapuutteet,
jotka on heti korjattava ennen kuin kone lasketaan joukko-osastokayttoon:

- radio puuttuu,

- mittarit kiinnitetty kahdella ruuvilla (po. neljlla!),

- kaikki NW 20:t4 suuremmat 6ljy- ja nesteputkien liittimet varmistamatta,
- vakaajan silmukkapultit 32 mm, venymista ei havaittu,

- polysuodatin kiinnitysosineen ja kiyttolaitteineen puuttuu,

- ilmanottotorvi vahvistamaton,

- moottorin ylalevyjen lukkojen vastakappaleiden tuet vahvistamattomat,
- moottorin esivoiteluputki puuttuu,

- osa korkeapaineputkista virheellisia,

- koneen numero, suomalaiset kansallisuus- ja tunnusmerkit maalattava ja
- suomenkieliset ohjekilvet asennettava.

Koneen asiakirjoissa todetaan, ettd koneen vastaanottoarvo on 96 % puutteiden
takia. Luovutus- ja vastaanottopoytdkirjan mukaan pikkupuutteita oli vielad
muitakin. Osa edelld olevista johtuu muun muassa siitd, ettd pyrittiin keventa-
maéddn valmistuslinjan tyotd lentokonetehtaalla siirtamalld sitd keskuslentovari-
koihin (Flugzeugschleuse) tai joukko-osastoihin (esimerkiksi mittareiden vajaat
ruuvit, isommat 6ljy- ja nesteputket varmistamatta), osa siitd, ettd kédytettiin
loppuun alihankkijoiden toimittamat osat (”virheelliset” korkeapainedljyputket
ja vakaajan silmukkapultti, olivat vanhentunutta tyyppid) ja osa siitd, ettd ky-
seistd osaa tai valmistetta ei ollut tai ei kannattanut asentaa. Nain esimerkiksi
radio, varmaan oli puutetta niistdakin, mutta radioita saatiin joukko-
osastotasolla vaihdettua ei-lentdvistda koneista. Lisdksi MT-507:44n kiinnitettiin

118 Viimeksi mainitulla seikalla oli oma suuri merkityksensa hylkyvinkkeina.
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ladkepakkauksen kiinnityshihnat, korjattiin polttoaineen tayttdluukku ja jarrut
(lentomestari Yrjo Turkan ilmoituksen mukaan vasen jarru ei pidd), suunnattiin
ja koeammuttiin aseet.!?

Aselevon astuttua voimaan 5.9.1944 itdrintamatunnukset maalattiin yli ja
1.4.1945 siirryttiin kdyttimédn nykyistd kokardia kansallisuustunnuksena. So-
rakentiltd toimittaessa kivet vaurioittivat ja kolhivat helposti koneiden takarun-
koa ja sivuperdsintd, tuloksena oli paikkaamista ja ylimaalausta. MT-507:n tak-
tisena tunnusnumerona oli ilmeisesti syyskuun 1944 alusta ldhtien keltainen
nolla konekivadrikuhmujen takana rungon sivulla, mychemmin pdakayttoai-
kana 1949-1954 keltainen 4 sivuvakaimessa.'?® Pdivdnvalossa koneen maalauk-
seen kdytetty nitroselluloosavéri menetti vihitellen peittdmiskykyddn ja maala-
usta paikkailtiin tarpeen mukaan.

Edelld olevasta voi sanoa, ettd valinta pdivimadrdan 4.9.1944, jolloin
MT-507 oli tullut yksikktonsa ja saanut “nollansa” (lentueen kymmenes kone?),
on oikea sen historiallisen merkityksen takia ja sellaiseksi sen aikanaan pyrin
maalauksen puolesta saamaan - “alkuperdiseksi”. Suomen itsendisyys oli saatu
pelastettua - siind oli sen sanoma. Mutta toisaalta on todettava, ettd tarkinkaan
entisoijd ei pystyne palauttamaan timan tapaisessa tilanteessa koneen sen het-
kistd teknistd tasoa mahdollisesti ”virheellisine” korkeapainedljyputkineen,
silmukkapultteineen jne. Maalauksenkin suhteen on “vilppi ja vddryys” voi-
massa. Ei ehkd ole endd niin alkeellisia maaliruiskuja, eikd kai vastaavia virejd -
lienevitko valmistettavissa? Siksiko Luftwaffen tipldmaalaukset maailman mu-
seoiden saksalaiskoneissa ovatkin yleensd epdonnistuneita aitousvaikutelmaa
ajatellen?

Aitouteen liittyva lisdpiirre on kannibalisointi, osien vaihtaminen tai lai-
naaminen muista koneista. Messerschmitt-kaluston huoltovaikeudet tekivit vii-
memainitun vaihtoehdon pakolliseksi, esimerkkitapauksena on tdssd MT-452:

Pdivamaara Mistd otettu  MT-452:n saama osa

12.8.1947 MT-483 oikea ja vasen pyord renkaineen
13.8.1947 MT-481 potkurinnavan suojuskupu

14.8.1947 MT-481 variometri

31.1.1948 MT-438 korkeusvakaaja ja -perdsin

8.6.1948 MT-490 oikea padllysrengas

16.6.1948 MT-504 moottori kannattimineen ja varusteineen

16.6.1948 MT-504 potkuri
27.7.1948 MT-456 tykin hylsylaatikon pelti

22.9.1948 MT-425 moottori kannattimineen ja varusteineen
22.9.1948 MT-425 potkuri

2.10.1948 MT-513 ohjaamon kuomu antenneineen
29.10.1948  MT-513 sdiliopumppu

28.12.1948  MT-438 oljynjaahdytin

19 K-SIM arkisto, lentokonekirjat, MT-507:n kansio, tarkastuspoytdkirja LMT-507 (Werk
N:o 167271) ja Luovutus- ja vastaanottopdytdkirja vastuualaisuuden vaihtumisesta
(Lentovarikko 2, N:o 7520/11I/ LMT-507, 26.8.44). Siihen lisdksi on merkitty 24 pie-
nempéaa puulosla, esimerkiksi polysuodin. Mukaan ei ole laskellu vaihlelevasla va-
rustuksesta (esimerkiksi Erla-kuomu ”kassakaapi-kuomun” paikalla, korkea kannus
jne.) johtuvia mainintoja perusvarustelistassa.

120 K-SIM arkisto, lentokonekirjat, MT-507:n kansio: rauhanaikaista lentoaikaa kertyikin
263 h 25 min, joka on yli 96 prosenttia kokonaislentoajasta.
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29.12.1948  MT-425 vasen nestejadhdytin

8.1.1949 MT-422 polttoaineen maaramittarin koho
14.2.1949 MT-513 kannuspyora

27.4.1949 MT-513 vasemman laskutelineen joustintuki

14.8.1949 MT-509 oikea siipi

Ylld olevassa on siis vain kannibalisoimalla suoritetut korjaukset tai vaihdot,
jotka osoittavat varaosatilanteen kehnoutta. Muu korjaustoiminta tai varastova-
raosien kdyttd on erikseen. MT-452:ssa kaytettiin sen lentojakson aikana viittd
moottoria ja kahdeksaa potkuria, lentoaikaa kertyi lentorangalle 311 tuntia 45
minuuttia. Lentokoneen luonteeseen kuuluu sen laitteiden vaihtaminen tai uu-
siminen. Ndin on tehty vaihdettaessa viallinen ehjdan, aikavalvonnan puitteissa
tai korjauksissa. 12!

Otetaanpa vertailun vuoksi esiin 1930-luvulla yleisen puurakenteisen
Moth-koneen (rekisteritunnus OH-VKG), “Hallin Jannen”, korjausselostus run-
gon osalta, tyo tehty Veljekset Karhuméen korjaamolla Keljossa 5.4.-14.8.1940:
Uusittu kokonaan puuosiltaan (kursivointi ja alleviivaus kirjoittajan). Metalliosis-
ta uusittu alasiipien kiinnityskorvakkeet salpapultteineen ja sisdpuolen korvak-
keet edellisten kohdalta. Vesilaskutelineen takatukien kiinnitysraudoitukset,
vélisiiven tukien kiinnityskorvakkeet, etummaisten valisiiven janteiden korva-
ke, vakaajan tukien korvakkeet, moottorin kiinnityskorvakkeet ja oviluukun
salpalaite. Muut metalliosat kéytetty entiset, mitkd ennen kokoonpanoa on puh-
distettu ja tarkastettu. Istuimet selustapenkkeineen uusittu, samoin tuulilasit
kehyksineen. Syoksyvyot korjattu. Mittaritaulu uusittu. Rungon kokoonpanos-
sa kdytetyt normaalit vetopultit ja aluslevyt uusittu. Runko lakattu sisdosiltaan
ja maalattu ulkoa. Peitteet uusittu.?

Paljonko “aivan aitoa alkuperdistd” siis jad peruskorjauksen jdlkeen puu-
rakenteiseen koneeseen? Aitous voikin sdilyd osien vaihdoista ja rakenteen uu-
simisesta huolimatta, jos vaihdot ja muuntelut ovat osa esineen oman museoin-
tia edeltdavidn kayttoidn eldamadd. Ilmié tunnetaan muuallakin ja sen huippua
edustanee Isen shinto-temppeli, johon palaan myéhemmin. Lentokoneen osalta
on vield todettava, ettd osa entisdintitoimenpiteistd on mahdollisesti juuri samo-
ja toitd, mitd sille on lentdmiselle luonteenomaisesti ja sen vaatimusten takia
tehty jo sen kdyttoaikana.

Miké on aito lentokone ja mitd entisditdvddn koneeseen voidaan asentaa
tai sijoittaa “aitona”? Arvioinnin ldhtokohdaksi on syyta ottaa koneen kaytto -
lentdminen. Jos koneeseen on sijoittaa esimerkiksi mittari, jollainen siind on sen
lentokautena ollut, mutta joka mittariyksilo ei ole siind ollut, ei se vdhennd ai-
toutta - alkuperdisyyttd kyllakin. Niinpd Keski-Suomen Ilmailumuseolla en-

121 K-SIM arkisto, lentokonekirjat, MT-452:n kansio. Tdssd on samalla esimerkki sota-
ajan kokeneiden moottoreiden lyhytikédisyydestd, keskimddrin on kédyntiaikaa vain
62 % tuntia moottoria kohti. Periaatteessa niiden vélikorjausjakso oli 100 tuntia. Ai-
kavalvonta on sitéd, ettd tietyn ajan kuluttua laite, mittari tms. vaihdetaan uuteen (tai
korjattuun). Pyrkimys on edistda lentoturvallisuutta ja estdd ndin etukéteen vian syn-
tyminen lennolla. Manninen 2004: 13, ehké laajin kannibalisointi Suomessa tehtiin ai-
koinaan MT-449:44 korjattaessa, jolloin siihen kdytettiin muun muassa MT-444:n
runko.

12 K-SIM arkisto, lentokonekirjat, OH-VKG:n kansio.
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tisoityyn P-39Q Airacobraan sijoitettiin Jaegerin valmistama mittari, joka oli
tdsmalleen samaa tyyppid kuin koneessa aikaisemmin ollut. Se oli ollut kuiten-
kin Suomen ilmavoimien kaytossd ja tekstit mittaritaulussa olivat suomeksi.
Nadin amerikkalaisvalmisteiseen koneeseen sijoitettiin mittari suomalaisin teks-
tein vendldisten ja englanninkielisten tekstien sekaan. Ei ollut aivan tdysin aitoa
eikd alkuperdistd Airacobran kannalta katsoen, mutta parempi vaihtoehto, kuin
aukon jittdminen mittatauluun. Toiminnan lisdperusteluna on odottaa ”oikean”
mittarin 16ytymista.



4 Bf109 -KONEEN KEHITTAMISEN HISTORIAA

Tassd luvussa kasittelen Bf 109 -koneen kehittdmisen historiaa sekd suunnitte-
lun pohja- ja perusvaatimuksia, joita Saksan hallinnon taholta asetettiin tai jotka
tulivat mukaan maailman ja Saksan senhetkisen lentoteknisen kehitysvaiheen
myotd sekd niiden vaikutusta erdisiin koneen ominaisuuksiin. Valmistukseen
liittyen otan esille muun muassa tyovoima- ja polttoainekysymyksid sekd lopul-
ta sen miksi kansallissosialistinen Saksa juuttui valmistamaan Bf 109 -konetta
sodan paattymiseen saakka. Kuvaan niitd eri syitd, jotka johtivat Bf 109 -koneen
yleisyyteen ja tyypillisyyteen ja niitd syitd, jotka osaltaan johtivat konseptuaali-
sesta identiteetistd faktuaaliseen identiteettiin.

4.1 Ilmailutekninen taso Bf 109:n kehittimisen aikaan

Maailmalla oli noustu ensimmadisen maailmansodan teknisestd perinnostd uu-
teen aikaan 1930-luvun puolivaliin mennessd, muun muassa sdatdpotkuri, kuo-
rirakenne ja laskusiivekkeet veivit kehityksen uusiin ulottuvuuksiin. Hitaista,
pddosin puusta ja kankaasta rakennetuista yleisesti kaksitasoisista koneista
pdadyttiin kokometallisiin yksitasoihin, joiden varustustaso oli myos teknisen
kehityksen ansiosta aivan toisella tasolla. Sisddn vedettavat laskutelineetkin as-
tuivat mukaan kuvaan. Alumiini erilaisilla seosaineilla ryyditettynd oli nouse-
massa yleisimmaéksi lentokoneiden rakennukseen kaytettdviaksi materiaaliksi
Bf 109:n syntysanoja lausuttaessa. Kdytannossa puhutaan Bf 109:n osalta koko-
metallirakenteesta, vaikka esimerkiksi siivekkeet ja perdsinten ohjauspinnat oli-
sivatkin vield kangasverhouksiset aina malliin Bf 109 K-4 asti, joka jo mainitaan
sekarakenteisena koneena puisten korvikeosien yleistyttyd. Puuta on kaytetty
MT-507:ssd enemman kuin MT-452:ssa, kulutusta on pyritty siis korvaamaan
lisdantyvalld korvikeaineiden kéytolla sodan loppuun pdin mentédessa.
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4.2 "Salamannopea kuriirikone”, eraan modernin havittdjin
vaatimukset 1930-luvun puolivilissa

Saksan valtakunnan ilmailuministeri, Preussin pddministeri ym. Hermann Go-
ring ilmoitti 20.10.1933 pdivitylld kirjeelldan Bayerische Flugzeugwerkelle
(BFW) Saksan tarvitsevan muun muassa yksipaikkaisen "salamannopean kurii-
rikoneen". Ndin Willy Messerschmitt!? sai tietdd tulevasta hadvittdjan suunnitte-
lutehtédvastd ldhes puoli vuotta aikaisemmin ennen 15.2.1934 annettua virallista
tehtdvanantoa.l?* Tuona vuonna laadittiin spesifikaatiot sycksypommittajalle
(tuli Junkers Ju 87), raskaalle havittéjdlle (Messerschmitt Bf 110) ja kevyelle ha-
vittdjdlle (tuli Messerschmitt Bf 109). Viimeksi mainitun piti olla yksipaikkai-
nen, yksimoottorinen, kahdella konekivédérilld tai yhdelld 20 mm:n tykilld va-
rustettu kone, jonka huippunopeuden 6 000 metrissa piti olla vahintdan 400
km/h, lakikorkeuden 10 km ja lentoajan tdydelld kaasulla 1% tuntia. Koneen
piti pystyd toimimaan pieniltd 600 metrin kentiltd ja nousta kuuteen kilometriin
seitsemdssd minuutissa. Nopeus ja nousukyky olivat méaérittelyssd ensimmai-
selld ja toisella sijalla, liikehtiminen vasta kolmannella.'?>

Ernst Udet'? tuli Saksan ilmailuministerion teknisen toimiston paallikoksi
9.6.1936 ja alkoi ajaa hdvittdjdlaivueiden varustamista. Talloin esitettiin taas uu-
det vaatimukset erikseen “kevyelle” sekd “raskaalle havittdjille”. “Kevyen hi-
vittdjan” piti muun muassa olla ketterd ja sen suurimman nopeuden piti olla
500-600 kilometrid tunnissa. Vastaavasti “raskaalla havittéjalla” piti olla 2 000
kilometrin lentomatka ja yltdd nopeuteen 500-550 km tunnissa.!?” Ndissd vaati-
muksissa ajateltu raskaan héavittdjan konsepti pienensi Bf 109:n erditd suori-
tusarvovaatimuksia. Ensimmdisid vaatimuksia olivat nopeus ja hyvd nousuky-
ky - ne saavutettiinkin ja olivat aivan vélttavdd luokkaa vield sodan paattyessd-
kin. Tdmén péivan ilmailuterminologian mukaan Messerschmitt Bf 109 olisi l4-
hinna torjuntahivittdja (englanniksi interceptor, saksaksi Abfangjdger ja vena-
jaksi ‘perekvatshik’).

Alkuperdisid juuri sen hetkisid suoritusarvovaatimuksia, joiden perusteel-
la Bf 109 tilattiin, ei ole kdytettavissd. Kuitenkin kilpailevien yritysten tiedoista

123 Wilhelm Emil “"Willy” Messerschmitt syntyi 26.6.1898. Han suuntautui lentokoneen-
rakennukseen heti ensimmaiisen maailmansodan jilkeen, perusti v. 1922 Flugzeug-
bau Messerschmitt Bambergin, joka johti erilaisten tuusioiden ja vaiheiden jadlkeen
Messerschmitt GmbH:iin ja Messerschmitt AG:hen, tarkemmin Valtonen 1999: 131-
134.

124 Schmoll 1998: 196, jossa valokopio Goringin kirjeestd BEW:n tehtaanjohtaja Theo Cro-
neipille. Jostain ihmeen syystd ns. yleisessd ilmailukirjallisuudessa asia on esitetty
pdinvastoin - ettd Messerschmittia muka sorrettiin tehtdvanannossa ja hin aloitti
suunnittelutyonsd muiden jdlkeen. Tehtaan perustamisesta muun muassa Budrap
1998: 199-200.

125 Raunio 1993: 218.
126 Zentner & Bedtirftig 1993: 573. Ernst Udet oli menestyksekkdin ensimmaéisen maail-

min muun muassa pddilmavarustelumestari (Generalluftzeugmeister, 1.12.1939) ja
kenraalieversti (19.7.1940). Ampui itsensd 17.11.1941.

127 Nowarra 1991: 10-11; Cescotti 1989: 11; Raunio 1993: 218.
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kay ilmi, ettd vaadittiin alatasoa, josta siivet olisivat irrotettavissa, niin ettd kone
jaa telineilleen. Tama johti automaattisesti kapeaan raidevaliin, joka etenkin jal-
keen pdin on ollut jatkuvan arvostelun aihe. Jotain tehtdvassa onnistumisesta
kai kertoo se, ettd Bf 109 -konetta tehtiin kesdkuusta 1936 mahdollisesti jopa
huhtikuuhun 1945 - liki kymmenen vuotta ja ettd siitd voitiin kehittdd sellainen
maarad eri versioita.12

4.3 Tilaajan tarve ja Bf 109 vastaan muut saksalaiset havittdj:t

Johtaja ja valtakunnankansleri Adolf Hitlerin talouspolitiikan ytimené oli julkis-
ten toiden ja varustelun lisidminen sekd armeijan miesmaaran kasvattaminen
velkaa ottamalla. Tdten pienennettiin ty6ttomien méaarada ratkaisevasti ja nostet-
tiin kansallissosialistien kannatusluvut niin korkealle, ettd valtaanpaasy oli
vuonna 1933 mahdollista. Jos varustelua olisi myShemmin rajoitettu ja armeijan
koko pienennetty entiseen (Weimarin tasavallan aikaiseen), olisi tyottomien
madrd ollut osapuilleen ennallaan ja kansallissosialistien kannatus pienentynyt
selvasti seka holtiton talouspolitiikka kostautunut valittomaésti. Néin ollen Hit-
lerin todellisena padamaéarand oli ilmeisesti sotal? ja sen avulla saavutettavat tu-
lokset. Paluuta entiseen ei voinut olla, jos mieli pysya vallassa ja pitdd NSDAPn
kannatusluvut korkealla. Hitlerin politiikan erédstd puolta edusti kdytannossa
muun muassa vallattujen alueiden taloudellinen rydstaminen.130

Messerschmitt-koneiden periaatteellinen kayttotarve oli nédin selvd maan
ylimmalle johdolle. Ne tilattiin kdymadan sotaa. Itse suunnittelija professori Wil-
ly Messerschmitt on tastéd tuskin ollut tietoinen, mutta sotakonetta hin tietysti
suunnitteli. Willy Messerschmittin ja Bf 109:n tdrkeyttd Saksan ilmavoimille
osoittaa, ettd esimerkiksi alkuvuodesta 1943 valmistettiin Saksan havittéjako-
neista 48 % pelkastdan Regensburgissa ja Wiener Neustadtissa.!3! Bf 109:n suh-
teellista osuutta osoittaa seuraava taulukko koneluovutuksista Luftwaffen ope-
ratiivisille yksikaille Bf 109 ja Focke-Wulf Fw 190 -koneiden osalta tehdasuusina
tai korjattuina koneina:

128 Radinger & Schick 1997: 22; Schmoll 1998: 40. Laskutelinevaatimus lienee perustunut
1. maailmansodan kokemuksiin.

129 Vaikka Hitler toiminnallaan suorastaan tunki kohti sotaa, niin silti Englannin ja
Ranskan sodanjulistus 3.9.1939 oli hénelle epamiellyttava yllatys, koska Saksa ei ollut
vield riittdvasti valmistautunut tdhan koitokseen.

130 Meimberg 2004: 42. Kaikki uudet tydpaikat, jotka ovat syntyneet Saksan teollisuu-
teen, voivat olla olemassa vain niin kauan, kun valtio jatkaa ja rahoittaa vahentdmait-
td varustautumistaan. Jos kansallissosialistit haluavat vélttdd talouspolitiikkansa
konkurssin, niin on heiddn ryhdyttdvd ennemmin tai myéhemmin sotaan, sidottava
tyovoima pysyvasti joko teollisuuteen tai puolustusvoimiin ja samalla valloitettava
uusia resursseja tarvittavien varojen saamiseksi jarjestelmddan. Tama oli Hitlerin oma
selitys 1 Ilma-armeijakunnan komentajalle Paul Deichmannille kesdkuussa 1943.
Esimerkiksi Vichyn Ranskan kanssa ei liitto tullut kysymykseen, koska se oli parem-
pirosvota valtaamisen jdlkeen.

131 Ishoven 1975: 313.
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Ajankohta Tyyppi Lukumaara Huomautuksia
Tammikuu 1943 Bf 109 265 (78,2 %) Tiedustelukoneiksi 5,
maataistelukoneiksi 19 kpl
Fw 190 72 (21,8 %) Maataistelukoneiksi 21 kpl
Tammikuu 1944 Bf 109 738 (71,6 %) Tiedustelukoneiksi 57 kpl
Fw 190 292 (28,4 %) Maataistelukoneiksi 49 kpl
Joulukuu 1944 Bf 109 971 (47,9 %) Tiedustelukoneiksi 107,
yohavittdjiksi 49 kpl
Fw 190 1057 (52,1 %) Maataistelukoneiksi 223,

raskaiksi havittdjiksi 28 kpl

Bf 109:n toimitusmaéddrdt ovat laskeneet joulukuussa 1944 suhteessa ja sen osuus
yksimoottorisista pdivahavittdjistd on 49,4 prosenttia.’32

Oliko Bf 109 oikea valinta vai ei? On todettava painokkaasti, ettd muista
sen aikaisista saksalaisista kevyen havittdjan prototyypeistd vain Heinkel
He 112 oli ollut edes paperilla jotenkin vertailukelpoinen Messerschmittin Iuo-
muksen kanssa, mutta se jdi kilvassa kirkkaasti toiselle sijalle.’33 Esimerkiksi
Suomessa vuonna 1938 suoritetuissa kokeissa jopa kiintedlld laskutelineelld va-
rustettu Fokker D. XXI osoittautui paremmaksi kuin He 112, jonka ilmoitetut ja
maailmankin ilmailukirjallisuudessa esiintyvit suoritusarvot olivat aseistamat-
tomien, Kkiillotettujen, kevyempien ja surutta rdadkéattyjen koekoneiden suori-
tusarvoja. Heinkelia luonnehtinee suoritusarvojen puolesta parhaiten Suomen
IImailuhistoriallisen Lehden otsikko: “Heinkel He 112 - lammas suden vaatteis-
sa”.134 Edelld mainituista seikoista johtuen oli luonnollista, ettd juuri Bf 109 me-
ni Saksassa suursarjoihin, koska vastaavaa tai parempaa kevyttd havittdjdd ei
saatu kehitettyd. Niitd ei kerta kaikkiaan ollut.

4.4 Messerschmitt Bf 109:n suunnittelu- ja erityispiirteitd

Lentokoneille ja ilmailuteollisuudelle on ollut tyypillistd nopea kehittyminen.
Niinpad lentokoneissa alkoi olla laskusiivekkeitd vuoden 1932 paikkeilta lahtien.
Solasiivekettd kaytettiin sarjakoneissa vuodesta 1934 ja Messerschmitt otti sen
heti kdyttoon. 1920-30-luvulla ponnisteltiin voimakkaasti voimalaitteiden il-
manvastuksen ja otsapinta-alan pienentdmiseksi.!3

132 BA-MA RL 2 I11/782-882 Einsatzbereitschaft der fliegenden Verbédnde, geh. Fw 190:n
péaivahavittdjaluvussa on raskashavittdjiksi luokitellut mukana. Tuotannon nousu on
huomattava ja johtuu muun muassa havittéjatuotantoesikunnan (Jagerstab) toimista,
lahemmin Valtonen 1999: 114-118.

133 Tarkemmin esimerkiksi Valtonen 1999: 143-146.

134 Raunio 2001: 4-11, jossa selvilys He 112:n lodellisisla ja vaalimallomista suorilusar-
voista. Kokeiltavana ollut kone oli ensimmaéinen He 112 B-1 -sarjakone.

135 Ishoven 1977: 139-140, Udet Flugzeugbau oli Handley Page -solasiiven ensimmaéinen
lisenssin haltija; Lange 1970: 110-112, yleisesta laitteiden ja lentokoneenrakennuksen
kehittymisestd s. 109-131; Radinger & Schick 1997: 26-30.



63

Willy Messerschmitt oli tienraivaaja monille sellaisille uusille piirteille, jotka t&-
nd pdivana ovat itsestddnselvyyksid - kuten esimerkiksi vapaasti kantava alata-
so. Vuonna 1934 héan oli siirtynyt suunnittelemaan metallirakenteisia koneita.
Suunnittelutehtdvan oli Saksan valtakunnan ilmailuministerié (RLM) antanut
syyskuussa 1933. Ensimmadinen oli M 37, joka sitten RLMn luetteloissa sai ni-
men Messerschmitt Bf 108 ja sen myo&td Willy Messerschmitt oli siirtynyt seka-
rakenteisista koneista kokometalliseen kuorirakenteiseen alatasoon, joka oli
suunniteltu viimeisimman aerodynaamisen tiedon mukaan. Bf 109:n suunnitte-
lutyo alkoi neljd kuukautta aikaisemmin kuin Bf 108 lensi. Viimemainitun kans-
sa saatuja kokemuksia on hyvinkin menestyksellisesti hyddynnetty Bf 109:n
suunnittelussa.

Bf 108 ei kuitenkaan ollut Bf 109:n “harjoitustys”, kuten yleisessa ilmailu-
kirjallisuudessa on annettu ymmartdad. Molempien koneiden suunnittelulle oli
luonteenomaista pyrkiminen mahdollisimman pieneen painoon, joka saavutet-
tiin muun muassa pienelld koolla ja kevyelld rakenteella. Useissa paikoissa ha-
vaittavissa olevat myshemman Bf 109:n “aerodynaamiset synnit” pohjautuvat-
kin muun muassa kevedn rakenteen ja massatuotannon vaatimuksiin.13¢

Koneen rakenne on merkittdvéan yksinkertainen. Takarunko koostuu kah-
desta puolikkaasta. Runkokaaret tulevat taittamalla samasta pellistd kuin itse
runkokaarien vilinen runkoputken osa. Lujaa ja kestdvid laatikkorakennetta on
siipien vélinen osa, samaan ”laatikkoon” kiinnittyy ja nojaa moottoripukki
moottoreineen, kiinnittyvat laskutelineet, siivet ja takarunko. Laskutelineet
kiinnittyvat runkoon erillisen pukin valitykselld. Se ohjaa néin rasitukset suo-
raan runkoon sen vahvimpaan kohtaan.!3” Messerschmittin kdyttamalla runko-
kaarien rakennustavalla saadaan kuitenkin vain suhteellisen matalia runkokaa-
ria, mikd on lujuuden kannalta ongelmallista.’3

Koska pyrittiin mahdollisimman pieneen vastukseen, koneeseen suunni-
teltiin poikkileikkaukseltaan hoikin mahdollinen runko. Ahdas ja kapea ohjaa-
mo ja kuomusta johtuva rajoitettu pédétila sekd ndkyvyyden eteen estdva koneen
kohtauskulma maassa olivat kova pala aikaisemmin kaksitasoisilla avokoneilla
lenténeille riviohjaajille. Ernst Udet totesikin: "Kuule Willy, siiti ei tule koskaan
havittdjid. Ohjaajan pitdd istua ulkoilmassa ja tuntea ilmavirta naamallaan. Sitd paitsi
pitdisi sinun pistdd siihen toinen siipi ja yhdistdd ne tuilla.””139

Bf 109:n siiven erikoisuuksia on suhteellisen takana oleva péaasalko. Lasku-
telineen pyo6rd mahtui siiven sisddn, mutta huonona puolena oli heikko siiveke-
teho suurilla nopeuksilla seké siiven elastisuus, joka pienensi suurinta sallittua
syoksynopeutta.140

136 Nowarra 1991: 7-9; Radinger & Schick 1997: 17, kuusi prototyyppid rakennettiin; Ko-
sin 1990: 103-104; Schmoll 1998: 40. Tosin ulkona oleva kannuspyora oli kaytossa G-
sarjassa G-2-sarjan loppupddstd ja G-4-sarjan alkupééstd lahtien johtuen suuremmas-
ta rengaskoosta.

137 Tarkempi kuvaus muun muassa Radinger & Schick 1997: 22-25; Budrap 1998: 257:
Siiven yksisalkoisuus, jossa salkona oli laatikon sijasta I-palkki, oli Messerschmittin
idea ja hidn patentoi sen.

138 Kosin 1990: 154. Mataluus on tadssd heikkous.

139 Green 1971: 13; Ishoven 1977: 311.

140 Kosin 1990: 154-155.
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Messerschmitt Bf 109 -koneen laskuteline on niin "kuuluisa", etti siitd on
muutama sana paikallaan. Yleisesti pidetddn sen kapeutta syynéd kiertoon sekéa
vaikeisiin startti- ja laskuominaisuuksiin. Kyseessd on paitsi péételineiden ka-
peus, my0s painopisteen sijainti tavallista taempana péddlaskutelineistd katsot-
tuna. Se salli reilun jarrutuksen (kannuspydrakoneeksi), mutta vaati ohjaamaan
konetta l&hto- ja laskukiidoissa suoraan. Kaartaminen maassa paéttyi helposti
yha kiihtyvéddn kaartoon, kunnes laskuteline nurjahti koneen alle. Teline oli
helppo huoltaa ja helpotti koneen liikuttelua siivet irrotettuina.141

KUVA 18 MT-507 laskussa Uttiin ja loppuvedon hetki alkaa olla kisilld. Kauniin laskun
tekemiseksi piti ldhestyd niin pienelld nopeudella, ettd siiven etureunan solasii-
veke avautui. Kun kone vedettiin tdstd “kolmelle pisteelle” eli istutettiin paate-
lineen pyorat ja kannuspyora yhtéd aikaa maahan, oli visusti pidettdva huoli sii-
td, ettei se pddssyt kaartamaan. Verrattain takana oleva painopiste yhdistettyna
kapeaan padtelineiden raideviliin yll4tti monet ohjaajat.

Kuwa: Viljo Salminen

4.5 Kansallissosialistisen hallinnon vaikutus Messerschmitt
Bf 109 -koneen suunnitteluun ja valmistukseen
- tie konseptuaalisesta faktuaaliseen identiteettiin

Kansallissosialistisen hallinnon, siis Adolf Hitlerin, pddmé&&drand oli ilmeisesti
saavuttaa saksalaisten paremmat elinolosuhteet valtaamalla lisd4 elintilaa idds-
td (Lebensraum). Sen saavuttamiseksi oli ainoana kiyttokelpoisena keinona so-
ta - ndin kai laskeskeltiin, vaikka totuus paljastui toisenlaiseksi. Sodassa tarvit-
tiin muun muassa hévittdjakoneita ja niiden suunnitteluun Willy Messerschmit-
tin suunnittelutoimisto oli oiva valine. Tarkastelen seuraavassa syitd Bf 109
-sarjan pitkddn valmistusaikaan. Vastaavaan tai pitempéaan ei yltanyt yksikaan

11 Aeroplane, July 1999: 71-79.
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toinen toisen maailmansodan aikainen havittdjalentokone - paitsi sen ”arkki-
vastustaja” Supermarine Spitfire, jota tehtiin vuoteen 1948 asti.

4.5.1 Teollisuuden perusvaatimuksia huippuluokan lentokoneiden
tuottamiseksi

Miksi niin harvat valtiot pystyivéat tuottamaan merkittdvid maarid huippuluokan
sotakoneita toisessa maailmansodassa? Kérjessd olivat Yhdysvallat, Englanti,
Saksa ja Neuvostoliitto sekd heti niiden perédssa Japani ja Ranska. Ilmailuteolli-
suus kaytti taloudellisista resursseista 40-50 %. Tarvittavien teollisten keinojen
kirjo ja laajuus sulkivat pois kilpajuoksusta ilmaan muut paitsi kaikkein suurim-
mat valtiot. Taloudelliset panostukset ilmailuun riippuivat hallituksien valmiuk-
sista ohjata tdhan varoja ja kyvystd mobilisoida tehokkaasti teolliset resurssit.
Tama oli mittava organisointi- ja suunnittelutekninen kysymys, jossa kokemuk-
sella ilmavarustelualalla oli suuri merkitys. Lisdksi tarvittiin myos yhteistyota
yrityksen ja tyovden kesken padmaéirien toteuttamiseksi. Laheisesti sidoksissa
tieteellisten resurssien mobilisointiin oli tieteen ja tekniikan taso ja se, kuinka pal-
jon siitd voitiin osoittaa ilmavarusteluun. Tekniikan mobilisointiaste maarési il-
mataisteluihin tarkoitetun kaluston laadun ja 1930-luvun puolivalissé alkoi se
teknisten keksintgjen ldpimurto, joka johti suihkukoneisiin ja ohjuksiin.142

Siind missd liittoutuneet - vendldiset mukaan luettuina - pitivédt asiaan
kuuluvana toimintana, jopa velvollisuutena, etté teollisuus otti vastuun tuotan-
nosta ja vieldpad tutkimuksesta sekd edelleen kehittdmisestd, toisella puolella ei
nditd haluttu antaa tdysin teollisuuden asioiksi. Erikoissyistéd johtuen tima on-
gelma vield paheni lentokonetuotannossa yksityisten projektien suuruuden,
teknisen monimutkaisuuden ja korkeiden kustannusten takia. Vakavat virheet
tai virhearviot merkitsivit katastrofia lentokonetuotannossa, kun ne vield ki-
siaseiden tai jopa panssarivaunujen tuotannossa olivat siedettdvid. Enemman
kuin mikdan muu ase lentokone vaati suunnittelua, keskitettya johtoa ja keino-
jen huolellista kdyttod - lyhyesti sanottuna: tehokasta johtojdrjestelmad. Tama
pdamadra oli saavutettavissa teollisuuden ja valtion viliselld ldheiselld yhteis-
tyolld. Kuitenkin juuri talla alueella akselivalloilla oli puutteensa. Yleisen joh-
tamisen ongelmat levisivat koko tuotantopyramidiin ja saivat aikaan vaikutuk-
sen, jota Willy Messerschmitt luonnehti sanalla "johtamattomuus".143

Kansallissosialistinen hallinto hallitsi, ohjasi ja rahoitti ilmailuteollisuutta
tavalla, joka ei tullut Saksassa minkdan muun teollisuuden alan osaksi.!44 Lisa-
piirteend mainittakoon, ettd Saksan ilmavoimien varustautumiselle oli aluksi
tyypillistd, ettd se halusi tehdd sen mahdollisimman itsendisesti - keskitetylle

142 Valtonen 1999: 15.

13 Overy 1993: 27-40, Overy kuvaa s. 40-41, kuinka USA:ssa otettiin opiksi 1. maail-
mansodan kokemuksista; Speer 1981 kuvaa SSin taipumusta tunkea varusteluteolli-
suuteen. S. 187-194 on kuvaus Heinrich Himmlerin johtaman SS:n turvallisuusviras-
ton (SD) hyokkdyksestd syksylla 1944 varustelun syntipukkien l6ytamiseksi. “Kun
muutama tehtaanjohtaja olisi teloitettu, ymmartaisivat loput mistd varustautumises-
sa on kyse.” Mielenkiintoinen ja rakentava tytskentelyilmapiiri!

14 Zentner & Bediirftig 1999: 467; Morrow 1993: 58 ja 64-65.
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sotataloudelliselle johtamiselle ei Saksassa ollut tilaa ennen kuin varustelusta
vastaava ministeri Albert Speer otti sen johdon.#> Hin sai aikaan joustoa teolli-
suusmiesten ehdoilla ja osittain siksikin 1943-1944 saavutettiin parhaat varuste-
lutulokset.14¢

4.5.2 Talouskysymyksii

Sodan aikana areenalle syotettiin saannollisesti, kauan ja lukuisia lentokoneita.
Ne olivat vield suhteellisen helppoja rakentaa ja niiden médaraa saatelivat muun
muassa toisten puolustushaarojen tarpeet tai teollisuuden pullonkaulat. Lento-
koneiden - ja lentomiehistdjen - laaja tuottaminen muodosti tarkeédn strategisen
joustotekijan. Ilma-ase ja sen kayttdtapa oli selkedsti riippuvainen taloudellises-
ta puolesta kuten myds tekniikan tasosta ja lentokoneiden laadusta sekd maa-
rdstd. Vuonna 1939 lentokone oli saavuttanut kehitystason, joka mahdollisti sen
massatuotannon. Lentokone vaikutti strategisesti ja sen valmistustekniikka seka
tekninen kehitystaso vastasivat toisiaan. Viisi vuotta aikaisemmin aloitettu sota
olisi muistuttanut mahdollisuuksiltaan rajoittunutta ensimmaistda maailmanso-
taa, kymmenen vuotta myohemmin aloitettu sota olisi vaatinut niin monimut-
kaisia ja kalliita koneita, ettd koneiden massatuotanto taisteleville osapuolille
olisi tuskin samassa mitassa ollut mahdollista.14?

Enemman kuin muilla alueilla oli ilmasodassa strategia sidoksissa talou-
dellisiin resursseihin ja tekniikan tasoon. Liittoutuneet saivat kirittya kiinni sen
etumatkan, joka saksalaisilla ja japanilaisilla oli ollut tekniikan ja taktiikan suh-
teen, saavuttaen sodan lopulla ilmanherruuden. Akselivaltojen sotalaitokset ei-
vt kiistellessddn eri tuotantomahdollisuuksien vélilld ymmartaneet tai eivat
kayttaneet tehokkaasti hyvikseen sodan uutta ja teollistumisen muokkaamaa
luonnetta. Akselilta puuttui tarpeellinen sotilaiden ja siviilien vélinen yhteistyo
sekd jarkiperdinen tyonjako. Tama johti huonoihin tuloksiin, jatkuvaan sotilai-
den asioihin sekaantumiseen, tiaydelliseen yhteistydn puutteeseen ja talousela-
man poikkeuksellisen suureen moraalikatoon.!4® Akselivaltojen talouden arki-
pdivddn vaikuttivat voimakkaasti liittoutuneiden suorittamat pommitukset.
Vaikka tuotanto nousi, pommitukset soivat hitaasti, mutta varmasti, tulevan
tuotannon evait ja kun ne keskitetysti suunnattiin Saksan liikenneverkkoon,
aiheutettiin silld ylitsepddsemaéttomiad vaikeuksia Kolmannelle valtakunnalle.

Lentokoneiden tuotannosta mainittakoon ettd Euroopan sotandyttamolla
Saksa valmisti vuonna 1939 eniten sotakoneita Neuvostoliiton jdlkeen. Kuiten-
kin vuonna 1941 sekd Englanti ettd USA valmistivat kumpikin jo ldhes kaksi
kertaa sen madran, minka Saksa:

145 Thomas 1996: 67-68.

146 Sodan loppupuolen ”varusteluihme” eli nousevat tuotantoluvut on paljolti laskettu
Albert Speerin ansioksi. Budraf} 1998 passim ja Budrap & Co 2005 (Internet) passim,
kirjoittajat “ampuvat alas” Speerin vaikutusta.

147 On kuitenkin otettava huomioon, ettd toinen maailmansota kiihdytti voimakkaasti
lentokoneiden kehitystd. Jos maailmansota olisi syttynyt vasta Korean sodan aikaan,
eivét koneet olisi olleet niin monimutkaisia ja kalliita kuin 1950-luvun alussa oli laita.

148 Valtonen 1999: 16-17.
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Vuosi Japani Saksa Englanti USA Neuvosto-
liitto

1939 4467 8295 7 940 2141 10 382
1940 4768 10 826 15 049 6019 10 565
1941 5088 11776 20 094 19433 15735
1942 8861 15556 23672 47 836 25436
1943 16 693 25527 26263 85 898 34900
1944 28180 39807 24 461 96 318 40300
1945 8263 7541 12070 47714 20 900
Yhteensa 76 320 119 328 129 549 305 359 158 218149

Vaikka taloudellinen panostus oli suuri ja maan poliittinen johto suorastaan
tunki kohti sotaa, niin kauan kestinyt Luftwaffen uudenaikaistamisvaihe jai
kesken. Syksylld 1939 Saksalla oli voimakkaimmat ilmavoimat, mutta silld ei
ollut suinkaan uudenaikaisinta ja suorituskykyisintd ilmavarusteluteollisuutta.
Osa kapasiteetista suunnattiin toisarvoisiin asioihin, vaikka elettiin sota-aikaa.
Esimerkiksi kevéailld 1942 Saksan lentokone- ja lentomoottoriteollisuus sai kiel-
lon kehittdd tuotteita (tulossa olevaa) rauhanaikaa varten. Pddilmavarustelu-
mestari Erhard Milch oli dkdnnyt Daimler-Benzilld 60 henked suunnittelemassa
12-sylinteristd autonmoottoria tulevaan loistoautoon.0

4.5.3 Tyovoimakysymyksid

Saksalle tyovoimaongelma oli paha sekd maaréllisesti ettd laadullisesti. Maalla
oli sodan aikana kova pula tyovoimasta ja erityisen kova oli ammattitaitoisen
tyovoiman tarve. Se ja kouluttamattoman viden laaja kdyttopakko korkeatasoi-
sessa lentokoneteollisuudessa olivat yksi tdrked syy siihen, miksi Saksa jai liit-
toutuneihin verrattuna tlld alalla toivottomasti alakynteen. Diktaattorin ja ha-
nen ldheistensd drakonisillakaan toimilla - kuten vierastyovoiman ja vankien
epdinhimilliselld kohtelulla - ei ollut mahdollista saavuttaa vapaan maailman
etumatkaa.

Siispd toihin johdettiin - enemman tai vdhemman pakolla - muun muassa
vierasmaalaisia tyoldisid. Heitd oli Saksassa vuonna 1942 t6issd 4,2 miljoonaa
henkei - lisidksi 500 000 vendldista oli tulossa.’® Vuonna 1944 oli vierastyoldisid
noin 36 % ja teollisuus kaytti tyoldisrivisttjensd tayttamiseen lisdksi sotavanke-
ja, poliittisista syistd pidétettyjd ja juutalaisia. Monet ndiden ryhmien ihmiset
olivat kouluttamatonta viked. Tyovoiman vdheneminen pisti teollisuuden selkd
seindd vasten 1944, etenkin kun vapaan tydvoiman poistuma oli suuri. Lopulta
alettiin kdyttdd myos keskitysleirivankeja, jonka tydvoiman SS toimitti. Sen
myotd SS alkoi myds valvoa tehtaita ja niiden tuotantoa.

149 Boog 1982: 90. Lisdksi USA valmisti 19 391 siviilikonetta; Luftwaffen tilauksien hyo-
tysuhteen heikkenemisestd vuodesta 1933 vuoteen 1939 ja kustannustason noususta
ldhemmin Valtonen 1999: 33.

150 Boelcke 1993: 97; Hentschel 1989: 86.

151 Valtonen 1999: 40-45: TV-kanava VOXin ohjelmassa Spiegeltelevisio kerrottiin
7121997 Fritz Sauckelin todenneen, ettd viidestd miljoonasta Saksan teollisuuden
palveluksessa olleesta vierastytldisestd vain 200 000 tuli vapaaehtoisesti.
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Messerschmitt oli aloittanut keskitysleirivankityovoiman kdyton vuonna
1943 Flossenbiirgin keskitysleirissa. Jo kevaalla 1943 oli aloitettu siipien valmis-
tuksen siirto sinne. Elokuussa oli sielld tiettdvasti jo 800 vankia Messerschmitt
GmbH:n toissa. Toihin osoitetuille vangeille koitti edes hieman paremmat olo-
suhteet kuin esimerkiksi tunneleiden louhintattissd, joissa heitd kuoli joukoit-
tain heikkoon ravintoon ja paljoon tyshon. Willy Messerschmitt vaati vangeille
isompia ruoka-annoksia. Han perusteli sit4 silld, ettd vain tietyssd méarin ravit-
tu ihminen pystyy antamaan tyopanoksensa. Asiassa ei suurempia muutoksia
saatu aikaan, eivatka vankipoloiset pystyneet sithen mita heiltd vaadittiin.

Keskitysleirivankien kayttoa johti Messerschmitt, jolla oli tehtaissaan vuo-
den 1944 alussa 5 000 vankia, Heinkelilla esimerkiksi oli vastaavasti 4 000 ja Er-
lalla Leipzigissa 1 500. Lukuisat vangit menehtyivét naissd tehtdvissa epdinhi-
millisissd oloissa, erityisesti sen jdlkeen kun tehtaita oli hajasijoitettu luoliin ja
metsiin.15 Esimerkiksi Messerschmittin Regensburgin tehdas - Suomen
MT-452:n ja MT-507:n valmistuspaikka - hajasijoitettiin, ja vuoden 1944 alussa
55 % koko konsernin tuotannosta oli SS:n valvonnassa. Vankityévoima ei suin-
kaan ollut ilmaista ja saadut tulot kartuttivatkin melkoisesti SS:n kassaa.!3

Flossenbiirgin keskitysleiri teki huhtikuussa 1945 Bf 109:n runkoja ja sii-
pid, purki ja korjasi Bf 109 -koneita ja oli aloittamassa Me 262:n runkotuotantoa.
Siipid valmistui 12 paria vuorokaudessa, runkoja sama maara. Valmisteet kulje-
tettiin Vilseckiin, jossa tyot jatkuivat. Lentokonetyttd tekevien vankien méaara
Flossenbiirgissa oli kevaalld 1945 noin 2 000 henked. Mauthausenin leirilld len-
tokoneenvalmistus alkoi helmikuun puolivélissa 1944. Sielld valmistettiin muun
muassa Bf 109:n runkoja ja muita osia. Ne SS myi Messerschmitt GmbH:lle.
SS:std oli tullut tdssd vaiheessa ilmeinen valtio valtiossa, joka valvoi huomatta-
vaa osaa varusteluteollisuutta ja jonka vaikutusvalta lisddntyi pdiva paivalta.
Mauthausenin sivuleireilld Gusen I ja II oli 6 000 vankia valmistamassa Bf 109:n
runkoja ja muita osia sekd Me 262:n osia. Néaihin aikoihin laitoksesta ldhti 77 ju-
navaunullista lentokoneenosia joka kuukausi. Vuoden 1944 lopussa oli Gusen I
ja Il:ssa toissda 24 000 vankia. Vankikuolleisuus sielld oli vuoden 1944 lopussa
noin 1 000 henked kuukaudessa - huhtikuun 1945 huippukuolleisuus oli 3 271
henkiloa. Kaikkiaan 14 131 keskitysleirivankia kuoli ndissd kahdessa leirissa
tyoskennellessddan tuotannon aloittamisesta helmikuusta 1944 kesdkuuhun 1945
mennessd. Suomessa vield jdljelld olevien Messerschmitt Bf 109 G-6 -koneiden
rungot ja siivet on siis tehty keskitysleirissd. Emme pysty tdiman pdivan maail-
massa késittimadn, mitad hirvittdvida inhimillisid kdrsimyksid niiden tekemiseen
on sisdltynyt ja kuinka kauhistuttavissa olosuhteissa ne on tehty.1

152 Groehler 1981: 408-409; Budrap 1998: 798: Huipussaan Messerschmitt AG:n vanki-
tyovoima oli helmikuussa 1945, jolloin 6 902 vankia edusti yli neljannesta tyonteki-
joista.

153 Millward 1966: 138-139; Speer 1970: 224-231 ja 1981 passim SS:n mukaantulosta va-
rusteluun ja yrityksistd rakentaa oma varusteluimperiumi, josta ei kuitenkaan tullut
juuri mitdan Himmlerin brutaalien toimintatapojen ja asiantuntemattomuuden takia.

154 Schmoll 1998: 183-187. Sivulla 203 on kaavakuva, jossa on esitetty alihankintatoimi-
tukset Messerschmitt GmbH:lle Regensburgiin. Mauthausenin leirin komendantti
Ziereis ammutti joka aamu ennen aamupalaa malliksi useita vankeja, yli 2 000 vankia
ammuttiin "yrittdessddn paeta". 1 500 vankia ei kestdnyt radkkaamistd, vaan teki it-
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4.5.4 Polttoainekysymys kuristaa

Kansallissosialistisen Saksan ongelmat polttoaineen suhteen olivat sekd maaral-
lisid ettd laadullisia. Eriasteisia polttoainekriisejd mahtui sodan aikaan useam-
piakin. Pahin ja lopullinen niistd johtui liittoutuneiden 12.5.1944 aloittamista
synteettisten nestemdisten polttoaineiden tuotantolaitosten pommittamisista.
Syyskuussa 1944 hydrauslaitosten toimittama polttoainemédra oli pudonnut
8 %:iin huhtikuun 1944 huipusta. Erityisen raskaasti kérsi lentopolttoaineiden
tuotanto, joka putosi 5 %:iin (10 000 tn kuukaudessa) verrattuna tilanteeseen
ennen hydrauslaitosten pommitusten aloitusta. Lentopolttoaineiden varastot
hupenivat loppusodan ajaksi 200 000 tonniin, joka vastasi pelkéstdan touko-
kuussa 1944 kaytettyd maaraa.

Saksalle lentopolttoaineen suuri kysymys oli myds sen oktaaniluku ja ta-
makin ongelma oli kaksitahoinen. Nimittdin mitd korkeampia oktaanilukuja
tislatessa halutaan, sitd pienemmadt ovat bensiinin kokonaissaantomaérét. Sata-
oktaanisen lentobensiinin valmistaminen pienentdd muiden bensiinien valmis-
tusmadrid - 20 % enemmaén lentobensiinid vidhentdd muiden bensiinien maaraa
30 %. Polttoaineen ominaisuudet valitaan tislausvaiheessa, se sekoitetaan kom-
ponenteista ja lopuksi lisdaineistetaan. Eli esimerkiksi lentobensiini tehdddn
niin, ettd muut ominaisuudet tehdddn komponenttivalinnalla ja vasta lyijyn -
tai muiden lisdaineiden, saksalaisilla my®ds bentsoli (bentseenin, tolueenin ja
ksyleenien seos) - lisdédminen takaa halutun oktaanitason'!®. Lyijyn huima omi-
naisuus on, ettei se pilaa lentobensiinin kidyttdominaisuuksia (karstoittuminen,
jne.). Jos lyijya ei kaytettdisi, niin lentobensiinin kdyttdominaisuudet olisivat
huonot ja méérit pienet. Kun lyijyn kidyttd kymmenkertaisti tuotetut lentoben-
siinimé&érét, niin bentsolin kdyttd vain kaksinkertaisti! Jos lyijya ei ole kdytetta-
vissd, oktaanitaso laskee heti noin 10-15 yksikkod. Saksalaisten lentopolttoaine
oli padasiassa 87-oktaanista, kun liittoutuneilla yleisin laatu oli 100-oktaanista.
Vuonna 1941 oli Saksan lentopolttoaineesta “satasta” vain 10 %, vuoden 1943
loppuun mennessé oli sen maard saatu nostettua 25 %:iin.

Saksa oli suuntautunut voimakkaasti bentsolin kidyttdmiseen puristuskes-
tavyyden kohottajana. Saksalaisten bentsoli oli tdhdn aikaan melkein puhdasta
bentseenid, koska sotaan valmistautuva Saksa pyrki nitraamaan kaiken toluee-
nin rdjahdysaine-trotyyliksi eli TNT:ksi. Kansallissosialistisen Saksan onnetto-
muudeksi polttoaine- ja rdjahdysaineteollisuudella oli ndin yhteinen raaka-aine
tolueeni, mutta sen tuottamiseen rajalliset resurssit.156

semurhan. Keskitysleirien kiytt6d puolsi saksalaisten kannalta sekin, ettd liittoutu-
neet eivat pommittaneet niitd. Zentner & Beduftig 1993: 369, Mauthausenissa 71 000
todettua kuolemantapausta.

155 Raunio 2004: 19. Saksan kivihiilestd tekem& “perusbensiini” oli 73-oktaanista kuten
liittoutuneidenkin maadljystd valmistama. Saksalaisten B 4 oli liittoutuneiden koe-
menetelmalld testattuna noin 89-oktaanista ja C 3 (”sataoktaaninen”) noin 91/130.
Molemmat sisélsivdt saman maaran lyijytetraetyylid (4,45 cm® U.S. gallonaa kohti).

1% Valtonen 1999: 20-23. Synteettisen bensiinin valmistuksesta Fischer-Tropsch-
menetelmalld on tarkempi esittely s. 21. Menetelmad ei ollut taloudellinen, polttoaine
oli kaksi-kolme kertaa niin kallista kuin vuoridljypohjainen ja lentopolttoaine vield
tatakin kalliimpaa. Saadut hiilivedyt olivat tyypillisesti matalaoktaanisia ja niiden ja-
lostus jatkui kuten vastaavien maadljyperusteisten hiilivetyjen.
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4.6 Valmistus ja erds sen vastavaikutus - Saksan juuttuminen
Bf 109 -konetta valmistamaan pddpdivahadvittdjatyyppind
lopulliseen kukistumiseen saakka

Seuraavassa kuvaan vain Messerschmitt Bf 109:n paarakennussarjat lyhyesti. Eri-
laisia prototyyppejd tai esisarjakoneita ei ole mainittu, ellei niiden mé&&rd nouse
huomattavaksi. Valmistusajoista on huomattava, ettd siirtyminen seuraavaan
tyyppiin ei tapahdu kaikissa tehtaissa yhtad aikaa. Messerschmittin omilla tehtail-
la tuotanto alkoi Augsburgissa kesdkuussa 1936 ja jatkui vuodesta 1940 ldhtien
Regensburgissa, lisenssilld konetta valmistivat Focke-Wulf Bremenissd, AGO
Oscherslebenissd ja Arado Babelsbergissd. Vuodesta 1939 mukaan tulivat lisens-
sitehtaat Erla Leipzigissa ja Fieseler Kasselissa sekd vuonna 1940 Wiener Neu-
stadter Flugzeugwerke. Kun Fw 190:n valmistus alkoi, jatkoivat Messerschmitt
Bf 109:n valmistusta suursarjoina vain Regensburg, Wiener Neustadt ja Erla.

Suomen ilmavoimien tehdasuudet Messerschmittit olivat perdisin Wiener
Neustadtista (MT-201- 216, 229157, 462, 474 ja 483), Erlalta (MT-401-430) ja Re-
gensburgin tehtaalta (MT-431-461, 463-473, 475-482 ja 484-513). Korjatuista
koneista tulivat Erlan tuotannosta: MT-217-221, 231 ja 245 (viimemainittu
muunnettu korjauksessa G-1:std G-2:ksi), Wiener Neustddter Flugzeugwerkelta:
MT-222-228, 233, 234, 236, 237 ja 242-244, Messerschmitt Regensburgista tuli-
vat: MT-230 ja 241.1%8

Messerschmitt Bf 109:n sarjavalmistus kdynnistyi Bf 109 A-1 -tyypilld ko-
neen osoittauduttua parhaaksi saatavilla olevaksi kevyeksi havittadjaksi. Messer-
schmitt suunnitteli pian uudet versiot B-1, C-1, ja D-1 - yhteinen valmistusmaéé-
réd oli noin 1 495 kpl, eivatkd ne suoritusarvojensa puolesta oleellisesti eronneet
toisistaan. Valmistusaika oli kesdkuusta 1936 joulukuuhun 1938.

”Emilistd” eli Bf 109 E:st& alkoi Messerschmitt 109 -tyypin alatyyppien ala-
ti kasvava kirjo. Niit4 oli vililla Bf 109 E-1-E-9 kahdeksan paddalatyyppid, joista
viisi oli uusvalmistettuja ja kolme muista tyypeistd muunnettuja. “Emilid” val-
mistettiin noin 3 757 kpl lokakuusta 1938 maaliskuuhun 1941. Lisdksi Bf 109 E:n
versioksi voidaan lukea myos Bf 109 T -tukialusversio, joka kdytannossa oli E
jatketulla siivelld ja erdilld lisdvarusteilla. Tata tyyppid valmistettiin 70 kpl
tammikuun ja kesdkuun vélilld vuonna 1941.

Suurin rakenteellinen muutos tapahtui F-sarjaan siirryttdessd. Rakennetta
saatiin yksinkertaistettua entisestdén ja koneesta tuli selvésti nopeampi ja suori-
tusarvoiltaan parempi, mutta miinuspuolelle tuli aluksi aseistuksen kevenemi-
nen. Suursarjoina valmistettiin alatyyppeja F-1, F-2 ja F-4 yhteensa 3 354 kpl lo-
kakuun 1940 ja huhtikuun 1942 valisend aikana. Lisdksi tulee 16 esisarjakonetta
ja mahdollisesti pari Bf 109 F-3:a ja yksi Bf 109 F-5. Valmistetuista 1 809:sta "Fi-

157 SA T 23942/55 Pentti Mannisen muistiinpanot, kopio kirjoittajalla, WNr. 13993 “Fab-
rikneu” (tehdasuusi).

158 Valtonen 1999: 327-328; SA T 23942/50, Pentti Mannisen muistiinpanot, kopio kir-
joittajalla. TE+VG, WNTr. 13592, (MT-226:ksi tarkoitettu) jai vaurion takia taipaleelle ja
sen tilalle saatiin korvauskone, josta tuli MT-226.
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lipistd" Wiener Neustddter Flugzeugwerke teki 1 034 kpl eli 57 % - joukossa
my0s tuttu NE+ML.159

Siirryttdessd G-sarjaan rakennetta edelleenkin yksinkertaistettiin ja "Gus-
tav” varustettiin voimakkaammalla moottorilla. Alaversioiden méadra aloitti
melko voimakkaan kasvun.l60 Osa tidstd on kuitenkin ndenniistd, silld muutok-
set olivat joskus pienid ja esiintyivdat muissakin alaversioissa hyvinkin usein.
Suursarjoina valmistettiin alatyyppeja G-1, G-2, G-3, G-4, G-5, G-6 ja G-8 helmi-
kuun 1942 ja lokakuun 1944 vilisend aikana sekd G-10 ja G-14-koneita heina-
kuusta 1944 sodan loppuun saakka. Yhteinen valmistusméara on noin 23 000-
25 000 konetta. Alatyyppi G-12 oli kaksipaikkainen koulukone, jota muunnet-
tiin muista G-sarjan koneista noin 400 kpl. Eniten valmistettu ”Gustav” on
Bf 109 G-6, jota on valmistettu vahintdankin 12 000-13 000 konetta. Tarkkoja lu-
kuja ei ole saatavissa muun muassa Saksan sodan loppuajan sekasortoisen ti-
lanteen ja asiakirjojen hidvittamisen takia. Messerschmittin Regensburgin tehdas
valmisti noin 6 000 Bf 109 G-6 -konetta (joukossa MT-452 ja 507), mikad on noin
40 % taman alatyypin valmistusmaarasta.16!

Messerschmitt Bf 109 K-4 on tyypin viimeinen suursarjaan padssyt ja ehti-
nyt versio. Sitd valmistettiin elokuusta 1944 ldhtien ilmeisesti yli 1 600 kpl.

Bf 109:n tarkkaa kokonaisvalmistusméiirai ei voida ilmoittaa, mutta sitid on
tehty luultavasti selvasti yli 33 000, mahdollisesti jopa yli 36 000 kappaletta.6

Kansallissosialistinen Saksa juuttui valmistamaan Bf 109 -konetta pitem-
pdan kuin tyypin suoritusarvot olisivat puoltaneet useammastakin syysta. Ko-
neella oli valmis tuotanto-, huolto-, varaosa- ja ammattimiesten verkosto ja sitd
oli tietysti hyvéa - ja my6s pakko - hyodyntdd. Vastaavasti esimerkiksi Englan-
nissa valmistettiin Hurricane-havittdjia syksystd 1937 toukokuuhun 1944163,
vaikka tyyppi osoittautui Spitfirea ja Messerschmittid heikommaksi viimeis-
tadnkin jo taistelussa Englannista syksylld 1940.

Messerschmitt Bf 109 oli suhteellisen halpa kone valmistaa. Siirtyminen
toiseen tyyppiin ja/tai toiseen voimalaitteeseen olisi merkinnyt kuukausien
katkosta. Tehtaiden muotit, jigit, erikoistydkalut jne. olisi pitdnyt tehdd ensin ja
lentokonetuotanto olisi ollut pysdhdyksissa sind aikana.'¢* Saksa poti vakavaa
valmistuskapasiteetin ja voimavarojen puutetta varustautuessaan.

159 Valtonen 1999: 12. Bf 109 E:n valmistaminen vaati vuonna 1938-1941 keskimaéarin
9 000 tyotuntia, 109 F pitkélti uudelleensuunniteltuna ja tehtaiden kokemuksen kart-
tuessa 1940-1942 vain noin 6 000 tuntia, tarkemmin Budrap 1998: 845; Valtonen 1999:
150-175.

160 Valtonen 1999: 100-101 esimerkki ns. yleisen ilmailukirjallisuuden kasityksesta ala-
tyyppien maarastd, 47 kpl tyypeilld G-1-G-6. Mddrd on luultavasti ldhinnd tehtaan
tarjouslistan kaltainen, kaikkia ei tehty eikd kaikki tdsmaa tehtaan lopullisiin nimik-
keisiin.

161 Valtonen 1999: 176-207.

162 Valtonen 1999: 214. Oma vaikeutensa on siinikin, milloin kone oli ”valmis”, kun nii-
td pyrittiin tyontdmaan taipaleelle keskentekoisina ja tehtailla luultavasti loppuai-
koina monikin kone odotti vain jotain osaa, jonka puute esti sitd lentamaésta.

163 Mason 1962: 33 ja 165.
164 Valtonen 1999: 71. Esimerkkind on Henschelin tehdas, jonka tuotantosuunnitelmaa

muutettiin holtittomasti. Tehdas lopetti Ju 88:n valmistamisen 1940, aloitti erikois-
tyokalujen jne. valmistamisen Hs 129:44 varten, niistd oli noin puolet tehty, kun kés-
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Lentokoneiden hintoja Bf 109:n hintaan verrattuna, * tarkoittaa, ettd typpi

on Bf 109 -koneen tapainen yksipaikkainen havittsja:

Tyyppi Hinta Montako kertaa
RM Bf 109:n hintainen

Bf 109 E 85970 1,0

Me 110 C 210140 2,4
Do17 Z 235 000 2,7
He111 H 265 000 31

Ju88 A 306 950 3,5

Ju87 B 131175 1,5
Ar196 A 124 000 14

Jub52 163 000 1,9
Hurricane* n. 160 000 1,4
Spitfire * n. 180 000 21

P-47* n. 422 000 4,9

P-38 n. 482 000 5,6

P-51* n. 235 000 2,7

B-17 n. 1035000 12

B-24 n.1217000 14,2

B-29 n. 3 575 000 41,6165

Suurin osa Bf 109:n versioista kdytti 87 oktaanin lentobensiinid ja 100-
oktaanisen tuottamisessa oli ongelmia. Tdman voi hyvin olettaa olleen maaraa-
van tekijan my0s silloin, kun tuotannon jatkosta on péétetty. Oli pakko suosia
87-oktaaniseen tyytyjid. Lisdaksi Messerschmitt Bf 109 -koneen kayttokelpoisuut-
ta jatkoi itdrintama ja sen olosuhteet, joissa “Mersuilla” péarjattiin vield vuoden

1944

loppupuolelle saakka. Kun muun muassa vendldisten Jak-3 tuli mukaan

sotandyttamolle ja venildisten ylivoima lisddntyi muutenkin herkedmattd, niin
itdrintamankin héivittdjdasetelma muuttui saksalaisten kannalta kohtalokkaas-

1,166

165

166

kettiin varustautua tuottamaan Ju 188:aa. Kun sen valmistus oli kdynnistymaisillaan,
se korvattiin Me 410:n havittdjapommittajaversiolla. Kun sen tydkaluista jne. oli 80 %
tehty, tehdas saikin ruveta tekeméaan Ju 388:aa ja juuri kun sen valmistus oli kdynnis-
tymaisilladn, tilaus peruutettiin - Saksassa ei tehty endd pommikoneita. Loppusodan
- sunnilleen syksystd 1944 ldhtien - Henschel teki siipid Ju 88 -yohavittajiin. Nelja
vuotta meni harakoille.

Groehler 1981: 496. Amerikkalaiskoneiden hinnat ovat vuodelta 1942. B-29:n hinnas-
sa alkaa ndkyd muun muassa suunnittelun ja elektroniikan hinnan osuus koneen
koon ja monimutkaisuuden lisddntyessd, samoin myos P-47:n osalta. Lisdksi on
huomattava, ettd taulukko on suurpiirteinen eiké ole tietoa laskentaperusteista. Bud-
rafy 1998: 845: taulukko yksilshinnan laskusta valmistuksen edetessa ja kokemuksen
kasvaessa. Esimerkiksi Bf 109:n vaatimat tydtunnit putosivat Regensburgin tuotanto-
laitoksella vuoden 1941 tammikuusta (Bf 109 F, 500. lentokone) vuoden 1944 syys-
kuuhun mennessa (Bf 109 G, 7 000. kone) 7 000:sta 1 600 tuntiin.

Lipfert 2003: 189-190, jossa on muun muassa kuvaus ilmataistelusta Jak-3:n kanssa.



5 YHTEENVETO

Tassd luvussa késittelen aitouskysymystd yleisemminkin pyrkien osoittamaan,
ettd jatkuva uusiminenkin voi olla aitouteen liittyvaa. Lisdksi suoritan entisdin-
tikysymysten ja museoarvon pohdintaa sekd vertaan nditd Messerschmitt-
koneita tiedon siirtdjina.

5.1 Ajatuksia aitoudesta

Aitoutta on pohdiskeltu muun muassa ICOMOSin piirissd ja esimerkiksi Japa-
nissa UNESCOn Naran kokouksessa 1994 paddyttiin siihen, ettd aitous ei ole
arvo, per se, vaan sen osana on siirtdd sanomaa.'%” Eri esineiden aitous saattaa
olla luonteeltaan erilaista. Ajan saatossa on voinut kdyda niinkin, erityisesti
numismatiikan puolella antiikin rahoja koskien, ettd aidot vddrennckset ovat
arvokkaita.1®® Onko antiikkinen marmorinen veistos vahemman aito, jos se on
aikanaan teetdtetty kopio - se on vuosituhansien takaa ja tiedetddn kopioksi -
etenkin jos se alkuperdinen on teilld tietyméttomilld? Entd ajan hammasta kes-
tiava pronssinen veistos - sen aitoudessa on jotain hyvin viahan muuttunutta, jos
sdilytysolosuhteet ovat olleet siedettéviit.

Japanissa Isen saarella oleva temppeli on toista maata. Taméa puinen Isen
shinto-temppeli rakennetaan joka 20. vuosi uudestaan ja jopa hieman eri paik-
kaan kuin edellinen. Kaksikymmenté vuotta on temppelissd palvottavan shin-
tojumaluuden elinikd, palvonnan kohde kuolee ja nousee eloon uudestaan
kahdenkymmenen vuoden vélein. Toisaalta Japanin ilmastolliset olosuhteet -
kosteus, mikrobit, sienet, hyonteiset jne. - tekisivdt uusimisen ja paikan vaih-
don joka tapauksessa valttamattomaksi. Nyt on meneillddn 71. temppeli. Voi-
daanko sanoa temppelin olevan aidon, kun se tehdédédn uudestaan aina 20 vuo-
den vilein alkuperdistd rakennustapaa tarkoin noudattaen ja alkuperdisin tyo-
vélinein? Japanilaisilla on itsellddn timé kasitys. Erityisesti on huomattava, ettd

167 Cleere 1995: 254, kokouksen puheenjohtaja Azedine Beschaouch vastauksessaan.
18 Droysen 1972: 102.
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kyseessd ei ole pelkdstddn vain korjaustoimi tms., vaan uuden temppelin raken-
taminen on kiinteasti sidoksissa shinto-uskontoon liittyvéan riittiin.16?

Oman mielenkiintoisen lisdnsa aitouskésitteeseen tuo myods Roskilden ka-
tedraali Tanskassa. On ollut tapana, ettd menestyksekkditd Tanskan kuninkaita
on haudattu katedraaliin jdlkeenpdin tehtyihin sivu(hauta)kappeleihin.l”® Voiko
vield tdnd pdivdnikin rakentaa uuden hautakappelin, hyvinkin modernin, aitou-
den siitd kdrsiméttd? Se olisi toisaalta vanhan tradition jatkumista, toisaalta voi-
siko arkkitehtuurinen ero ja rakennustekniikka nousta kynnyskysymykseksi? Jos
jéljitelld aikaisempaa, niin mitd niistd?1”! Entdpd japanilainen perinteinen talo?
Sen ovipaperit vaihdetaan joka vuosi, tatami-matto viiden vuoden vilein. Katon
oljet perinteisessd talossa vaihdetaan kymmenen vuoden vilein ja rakennusta
kannattavat puupaalut kerran tai kahdesti ihmisidssa. Eiko talo olekin aito japa-
nilaistalo eldmisen ja vuodenaikojen rytmiikan sdddellessa uusintatoimia?17?

Tai miten on esimerkiksi historiallisen puutarhan aitous ymmarrettavissa?
Versailles'n puut ja pensaat ovat palatsin olemassaoloaikana uusiutuneet lukui-
sia kertoja - ei kai kukaan silti uskalla véittdd, etteikd Versailles'n puisto olisi
aito. Tdssd on kyseessé eldvd dokumentti.1”

David Wiggins leikittelee aitousajatuksella: puurakenteista laivaa korja-
taan jatkuvasti ja sen lankkuja vaihdetaan, poistetut sddstetdan. Onko lopulta,
kun kaikki lankut on vaihdettu, alus endd sama kuin uutena? Entd jos poiste-
tuista lankuista rakennettaisiin uusi laiva vastaavin osin ja tytmenetelmin, oli-
siko se sama laiva vai jokin muu? Tai kumpi olisi alkuperdisempi? Wiggins on
sitd mieltd, ettd se koko ajan korjattu on aidompi, koska siihen ovat vaikuttaneet
pysyvdiset menettelytavat ja ajallis-paikallinen jatkumo.174

Aitouden voi katsoa kohdistuvan esineen muotoon, kdytettyihin materiaa-
leihin, kdytettyyn (valmistus)tekniikkaan, toiminnalliseen alkuperdisyyteen ja
sijainnin alkuperdisyyteen. Muitakin voi olla, kuten esimerkiksi sosiaalinen
merkitys.17> Ndama tayttyvit niin Isen temppelissd kuin lentdvassa lentokonees-
sakin uusimisesta huolimatta. Lentokoneen osalta on vield todettava, ettd osa
uusinnoista tai korjaamisista saattaa olla lentdmisen turvallisuuden kannalta
aivan vélttdmattomid ja niiden suorittamista valvovat viranomaiset. Tehtaan
korjausohjeen (muuntamisen) laiminlyonnistéd voisi olla lentotoiminnassa koh-
talokkaat seuraukset.

Museoesineen on siis oltava paitsi aito, myos alkuperdinen, jos vain mah-
dollista ja sidoksissa tdhdan alkuperdisyyteensd ja toimittava historiallisena to-
distajana.l”® Molempien Keski-Suomen Ilmailumuseon kokoelmiin kuuluvien

169 [to 1995: 40 ja 44-45; Inaba 1995: 331.
170 Laenen 1995: 355.

171 Lehmann 2000 (Internet): Nyt jo olemassa olevissa sivukappaleissa on tarjolla tyyleja:
romaaninen, varhaisgoottilainen, hollantilainen renessanssi ja klassinen.

172 Suzuki 1995: 399-400.

173 Felia 1995: 266.

174 van Mensch 1992: boek 14: 4.

175 Petzet 1995: 32, 75 ja 88; Luxen 1995: 207.

176 Waidacher 1993: 170-171; Heinonen & Lahti 2001: 90-115, muun muassa dokumen-
toinnin merkityksellisyydesta.
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Messerschmittien side menneisyyteensd on selvitetty tdssd tutkimuksessa ja ne
toimivat historiallisina todistuskappaleina. Aitousasiaa lisdd pohdiskellut Jukka
Jokilehto toteaakin: ” Aitous ei sinillddn luo esineen arvoa, siti ei toisaalta voida
siihen jdlkikateen liittdd, sen (arvon) on oltava esineessd itsessddn.” Molempien
tassa tutkittujen Messerschmittien aitous on niiden alkuperdstd kumpuavaa ei-
ké se ole kaivoon kannettua vettd. Kuitenkin aitouden ja alkuperdisyyden voi-
daan yleisesti katsoa olevan jotain, joka tuo objektilleen ikddn kuin ansiota ja
arvovaltaa. Esineen elinkaaressa voi olla arvostusmielessd niin nousua jos las-
kuakin, on pdé- ja toissijaista kayttoa.

Natalia Dushkinan mukaan: ”Aitous on oleellinen, mutta se muuttuu ko-
ko ajan.”177 Néinhén tdssd on kdynyt etenkin MT-507:n osalta sen elinkaaren ai-
kana. Samasta asiasta Janne Vilkuna toteaa liséksi: ”Aitoon aitouteen liittyy t&-
man lisdksi usein paradoksi. Jos museoidun objektin annetaan ajan myotd ra-
pautua ja lopulta tuhoutua, se pysyy kuitenkin koko tdmén prosessin aikana
aitona. Jos taas ahkerat konservaattorit ja etenkin restauroijat pitdvat objektista
hyvédd huolta, objektin aitous vdhenee jokaisen restaurointitoimenpiteen myo-
td.”178 Aitouden mddrittelemisessi ja sen todellisesta olemuksesta paattamisessa
on siis omat vaikeutensa - voidaan jopa kysyd onko se joissakin tapauksissa
tarpeenkaan tai edes toivottavaa? Sen voidaan jopa katsoa osaltaan olevan ro-
mantiikan ilmentyména - mahtaa olla kovin hienoa, kun on aivan aitoa ja hyvin
alkuperdaista?

Parasta olisi tietysti ollut, jos ndiden Suomessa olevien Messerschmitt-
hivittdjien taltiointi museaalisiin tarkoituksiin olisi tapahtunut heti kdyton paa-
tyttyd. Ndin olisi saatu tallennettua niiden sen ajankohdan aitous. Luftwaffen
NE+ML, in situ, olisi ollut verraton matkailundhtdvyys yhdessd muiden Lapin
maastoon laskeutuneiden tai pudonneiden koneiden kanssa. Ihmisluonnosta
johtuen tdmd on kuitenkin tdysin turha haave - sdrkemisvimma ja matkamuis-
ton saamisen tarve olisivat vieneet voiton useimmista paikalla kavijoista.
NE+ML pilkottiin tehtdessd turvekammia ja sen eteistilaa T$iengalasjdrven ran-
nalle. Thmisten vierailut hylkypaikalla poistavat kai useimmiten jotain matka-
muistoksi - tdstd Lapin lentokoneenhylkyjen jadannoksien suuri enemmistd on
karusti ketomassa. Nykyisessd kunnossaan NE+ML kuitenkin representoi al-
kuperdisid piirteitdadn.

177 Jokilehto 1995: 32 ja 74. Jukka Jokilehto suoritti loppututkinnon arkkitehtuurissa
Teknillisessd korkeakoulussa Helsingissd ja vditteli tohtoriksi Yorkin yliopistossa
Englannissa. Han suoritti ICCROMin arkkitehtuurikonservoinnin kurssin 1971 ja
tyoskenteli sielld vuoteen 1998 asti muun muassa edustaen jarjestéd World Heritage
Committeessa UNESCOssa. Jokilehto toimi myts ICOMOSin kansainviélisen koulu-
tuskomitean presidenttiné.

178 Vilkuna 2003: 84.
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KUVA 19 Eksyneen ja moottorivian takia pakkolaskun tehneen Bf 109 F-4:n viereen oli
pystytetty turvekammi, jonka oven eteen oli tehty eteiskatos ja mm. sen seini-
maksi oli - huomattavaa vaivaa ndhden - pilkottu kirveelld koneen runkoa.
Mabhtoiko vaiva kannattaa? Kammissa asui aikoinaan entinen rajajadkéri Reino
Puustinen, joka halusi elda erakkona ja siind mielessd paikka oli aivan parhaas-
ta padsta.

Kuva: Hannu Valtonen

KUVA 20 Kansallissosialistisen Saksan sodankdyntivélineen taival Wiener Neustadtista
padatyi tundramaiseen Yl4-Lappiin, jossa puhdas ilma ja alhainen vuoden keski-
lampotila edesauttoivat sen séilymistd. Kirveeltd konetta ei kuitenkaan ole suo-
jeltu. Kammi on kuvassa eteistilan puolelta kuvattuna.

Kuva: Hannu Valtonen

Vaikka museon Messerschmitteistd kumpikaan ei ole alkuperdisen lentokdyton
jdlkeisessd tilassa, Bf 109 F-4, NE+ML:n aktuaalisen identiteetin aitousaste on
korkeampi huolimatta erittdin pahoista vaurioista, joita siihen tuli muun muas-
sa kdytostd turvekammin rakennusaineksena. Lojuminen taivasalla ylimmain
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Lapin puhtaassa ilmassa ei ole ollut tdsséd tapauksessa huononemisen primaari-
tekijd vaan ihmisten suhtautuminen siihen. Sen osalta on nyt toteutunut ennalta
ehkaiseva konservointi eli kone on séilytetty mahdollisimman pienin vaurioin
ja informaatiomenetyksin. Varsinaiset konservointitoimenpiteet ovat olleet lie-
vid ja kohdistuneet lihinnd moottoriin. Sen kiinnileikkausjéljet ovat oma mie-
lenkiintoisuutensa. Koneen entisointi olisi - ellei jostakin 18ytyisi Bf 109 F-4:n
runkoa, sivu- ja korkeusvakaimia, moottoripeitteitd jne. - ldhinnd uudelleenra-
kennusta ja tdten koneen historiallista todistusvoimaa vdhentdva, osin sen pois-
tava. Arkeologikin kaivautuessaan yha alemmaksi tuhoaa aikaisemmat ylem-
mat kerrostumat lopullisesti ja vain tarkka dokumentointi oikeuttaa tdméan toi-
minnan riittdvien esivalmistelujen jilkeen.

"Uudelleenrakentaminen on hyviksyttdvissa vain, jos se perustuu taydel-
liseen ja yksityiskohtaiseen dokumentointiin eika ole sidoksissa ajan muotivir-
tauksiin.”17? Tassd NE+ML:n tapauksessa ennalta ehkédiseva konservointi on ol-
lut mielesténi oikea ja riittdva toimenpide.

Museoesineen pitdd olla aito sen seikan suhteen, minkd todiste se on.
NE+ML on aito Wiener Neustadtissa valmistettu Messerschmitt Bf 109 F-4, joka
on lapikdynyt joukko-osastokdyttod Luftwaffessa vuosina 1941 ja 1942, karsinyt
lentovaurioita, joista kolmas oli kohtalokkain. Nykyisin se on aito ihmisten
"pahoinpitelemd” Suomen Lapin lentokoneenhylky, joka on sdilytyksessd ja
jossa on muun muassa jdljelld aitoa maalausta. NE+ML:n kontekstitiedot on
saatu tutkimuksella védhintddnkin auttavasti selville. Jos niitd verrataan Lapin
muiden Bf 109 -hylkyjen konteksteihin, niin tiedon taso on moninkertainen.

MT-507 on aito Regensburgin tuotannon Bf 109 G-6 -sarjan loppupédén ko-
ne, joka toimitettiin 26.8.1944 hieman keskenerdisend Suomeen. Se lahti aitona
Suomen ilmavoimien MT-koneena lentoyksikkokayttoon nelja pdivaa myo-
hemmin ja péétyi 13.3.1954 lentopalveluksen pdittaneend aidoksi muistomerk-
kikoneeksi - kaikkine tdhan liittyvine “epdaitoine” piirteineen. Nykyisin se on
aito entisvdity museokone, jonka maalaus pyrkii jdljittelemaan Havittdjalento-
laivue 24:n 1. lentueen koneen MT-507 ilmiasua syyskuun alussa 1944. Voi sa-
noa, ettd koneen konstekstitiedot ovat tdysin riittdvalld tarkkuudella tiedossa.
NE+ML:sséd on aikaisempien ajankohtien aitoutta enemmaén silmin havaittavis-
sa, MT-507:n suhteen on asia huonommin. Asettaminen muistomerkiksi, sitd
seurannut rapautuminen ja lopuksi entistiminen ovat pyyhkéisseet aikaisem-
mat maalikerrokset olemattomiin ja aiheuttaneet monia muutoksia ja puutteita
koneen sisalla.180 Entistamisen lahtokohdat olivat kuitenkin niin hyvat, etta re-
konstruointia eli tdydellistd uusintaa ei ole ollut tarpeen tehda kuin erdiden osi-
en osalta. NE+ML:n osalta tdma4 tilanne on aivan toinen, on parempi vain suoja-
ta se eli tyytyd ennalta ehkédisevadan konservointiin.

Hylyssd samoin kuin jossain raunioituneessa rakennuksessa on kai moni-
en mielestd omat jopa pittoreskitkin piirteensd, mutta tilla puolella on tietysti
rajoituksensakin.’® Kunnon huononeminen ei sindnsd aiheuta aitouden mene-

179 Droste & Bertilson 1995: 5.
180 Waidacher 1993: 152-153.
181 Petzet 1995: 91.
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tystd - niin kauan kun jonkinlaisessa kohtuudessa pysytddn ~ ennen kuin objek-
tin tarina on lopussa, mutta korjaus- ja entisdintitoimenpiteet kyllakin vdhenta-
vit sitd. Ateenan Parthenonista voinee vield sanoa, ettd se on temppeli huoli-
matta melkoisesta raunioitumisasteesta ja poisviedyistd rakenneosista. Entd kun
jonkin rakennuksen rapautuminen ja sen rakennusaineksen toisiokédytto jatkuu?
Joskus tulee vastaan vaihe, jolloin ei voida puhua rakennuksesta. On vain rau-
nio ja kun lisdd ainesta poistuu tai maatuu niin lopulta ei sitdkdan. Missd vai-
heessa lentokone muuttuu pelkéksi hylyksi - entdpéd milloin ei voida puhua
edes siitdkdan? Mahdollisesti lopulta jéljelld on muutama pellinpala ja maan al-
le peittyvit viimein nekin.182

Aika iskevd maddritelmd aitoudelle on ldhtdisin Joan Domiceljin kynésta:
“Vaikka ldhtokohdaksi otettaisiin yksinkertaisin méadritelmad, kuten aito = véaren-
tamaton, jad vastaukseksi, ettd se on sitd, mitd se on.”183 Kuten kiinalainen Sung-
dynastian aikainen ajattelija Kang Fan totesi: “"Milld tahansa esineelld on oma
ymmarrettdvyytensd, ihmisen ymmairryksen on vain saatava siitd ote.”18 Niin-
hén sitd sanotaan, ettd kauneuskin on katsojan silméssé ~ ettei vain olisi my&s ai-
touskin - ja kaikesta pdatellen jarjen kdytto on sekd sallittua ettd suositeltavaa.

Téssd tyossd tarkasteltavat museoidut Messerschmitt-koneet ovat mo-
lemmat alkuperdisid. Ne ovat myos aitoja, mutta niiden aitous on sidottava
ajankohtaan ottaen huomioon niiden esineelliset elinkaaret.

5.2 Entisointikysymysten pohdintaa

Suomessa niin kuin monessa muussakin maassa lentokoneiden entisdinti on
lahtenyt alkuunsa vapaaehtoistoiminnan pohjalta - museoammatillisesti katsot-
tuna tdysien amatocrien ja diletanttien tyond. On ollut henkiloits, joille koneen
pelastaminen jilkipolville on ollut kunnia-asia. Aika usein kyse on ollut ilma-
voimien henkilokunnasta. Entisoinnilld pyrittiin palauttamaan lentokoneelle
sen - enemman tai vdhemman kuviteltu - ilmiasu joltain tietyltd ajankohdalta.
Kuvainnollisesti voi sanoa tytkalujen vaihdelleen raapparaudasta ja terdshar-
jasta taiteilijasiveltimeen. Vaikka néitd henkiloitd - siis my06s taman kirjoittajaa
- voi arvostella jdlkeenpdin, ovat he ja heidédn kaltaisensa antaneet monelle il-
mailumuseolle monessa maassa juuri sen alun, josta museo on ldhtenyt kasva-
maan ja muotoutumaan. On todettava, ettd padosin tilanne ei ole erityisemmin
kohentunut. Museaalisesti koulutetusta konservointihenkilskunnasta on puute
koko Suomessa ja aivan erityisen harvassa ovat ne, joita edes voi kutsua lento-
konekonservaattoreiksi. Lisdksi kuten Zbynék Stransky on todennut, museo-
tyon koulutus heijastuu itse tychon. Ja koska suurin osa koulutusta on museo-
tyon teknistd osaamista, jdd itse museologisen ajattelun opetus vihemmiaille ja

182 Asiaa pohtinut muun muassa Cameron 1995: 283-285.
183 Domicelj 1995: 301.
184 van Mensch 1992: boek 12: 4.
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kyky hahmottaa kokonaisuutta kérsii.’®> Asian tdstd puolesta ei kdytdnnon esi-
merkkejd puuttune.

Entisointitoimenpiteet ovat tarjonneet MT-507:n osalle konservointia ja
restaurointia. Restaurointi ei ole kuitenkaan ollut tdydellistd. Kone pyrittiin kui-
tenkin saamaan mahdollisimman hyvadan kuntoon sen aikaisen parhaan tiedon
mukaan. Tdysin alkuperdiseen kuntoon sitd ei ihmisvoimin endd saada - mikéa
ajankohta sitten ldhtokohdaksi otettaneenkin.!86 "On helppo muodostaa teorioi-
ta ja ehkdpd mukava lukeakin niistd, mutta todellisuus on toista maata."8” Kay-
tannon entisointityossd tdmd todellisuus on usein nimeltdédn raha. Toisena tulee
aika - kello kdy 24 tuntia vuorokaudessa.

Huonointa asiassa on, ettei tilanne ole Suomessa niistd alkuajan pdivistd
museaalisesti merkittdvéasti parantunut. Erilaiset kuppikunnat ovat entisdinnin
nimissd tehneet kukin omissa nurkissaan askareensa ilmeisen vakuuttuneina
osaamisestaan. Keskitetylle ohjaamiselle, neuvonnalle ja valvonnalle ei ole ollut
tdssd maassa sijaa - eipd toisaalta ole ollut opastamiseen kykenevdd henkilo-
kuntaakaan, ainakaan toistaiseksi.’®® Tiukat reviirirajat olisivat lisdksi tehneet
“entisointiin” puuttumisen vaikeaksi. Rahoitus olisi luonnollisesti ollut vaikea
pala. Osa vaikeutta tulee siitd, ettd valtion, siis ilmavoimien, lentokalusto kuu-
luu puolustushallinnon piiriin ja siviilisektorilla ei ainakaan aikaisemmin ole
ollut paineita rahoitustoimiin sen kaluston suhteen. Puolustuslaitoksella on taas
jokapdivdiset taloudelliset murheenaiheensa ja aselajimuseoiden tai edes puo-
lustushaaramuseoiden asema ei ole ollut yleisesti ottaen rahoituksen puolesta
erityistd huomiota osakseen saanut alue Sotamuseon ulkopuolella. Keski-
Suomen Ilmailumuseon uuden museokiinteiston saanti 1989 oli merkittdava ja
avarakatseinen sekd poikkeuksellinen sijoitus puolustushallinnon puolelta.'8

Entisoinneissd kdytettdvan vélineiston taso on yleisesti ottaen riittdvéd, pe-
rusongelma on liian siistin jédljen tuottaminen. Toinen perusongelma on massa-
maisen ja kiireellisen tehdasvalmistuksen ja entisdintityon “késityon” jéljen ero.
Materiaaliongelmia on niitékin, joitain materiaaleja ei endad valmisteta ja tuskin
on endd kdytettdvissd sellaista, usein tehdasmaista koneistoa, jolla koneen osat
on alun perin ehkd hyvinkin kiireelld tehty. Duralumiinin korvaaminen pehme-
alld alumiinilla on tdstd hyva esimerkki.

Lentokoneiden rakentamisessa kéytetty duralumiini-seos on kovaa ja sitd
voidaan hyvin muokata kuumennettuna. Kdaytannossa tand pdivand korvikeai-
neena kéytettdneen yleisimmin pehmeda “tavallista” alumiinia, joka on suhteel-
lisen hyvin muokattavissa kylméandkin. Kun sitd kédytettdessd rakennetaan esi-
merkiksi Messerschmitt Bf 109:n runko, niin onko se endé aito, vaikka olisi teh-
ty kuinka tarkasti mittoihinsa ja piirustusten mukaan? Ei mielestédni ole. Téstd
johtuen on erityisesti vedestd nostettujen ja sitten korjattujen “Mersujen” aitous
kyseenalainen. Vuonna 1946 Suomen rannikolla mereen pakkolaskun tehnyt ja

185 Stransky 1995: 13.
186 Stransky 1995: 61.
187 Stransky 1995: 68.
188 Haastattelut Markku Palokangas ja Markku Melkko 16.11. ja 29.11.2004.
189 Merio 2004: 8-40.
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hiljattain nostettu MT-208 on sydpynyt osittain “pitsiksi” - toisaalta: kuinka sel-
lainen olisi muuten jarkevasti korjattavissa kolmiodraaman raha, aika ja aitous
puitteissa kuin tekemalld " pitsi”-rakenteet uudestaan?

Restaurointia on staattista ja dynaamista. Ensin mainitussa pyritdan ulko-
nako sdilyttdmaddn tarkkaan, dynaamisessa sdilytetddn esineen toimivuutta, tas-
sd tapauksessa se olisi lentokykya. Suomen olosuhteita ajatellen - erds maaraa-
véd tekija on lentondytdksiin paikalle saatavien ja padadsylippunsa lunastavien
ihmisten méaara - ei toisen maailmansodan aikaisen sotakoneen lentokuntoisena
pitaminen ole jarkevaa eikd taloudellisesti mahdollista. Huippua dynaamisen
restauroinnin alueella Suomessa edustaa Lentotekniikan Killan lentokuntoon
"entisoimd” Gloster Gauntlet, kone nousi uudelleen siivilleen 10. toukokuuta
1982. Moottori on kuitenkin aivan toista tyyppid kuin alkuperdinen ja muuttaa
kovin koneen ulkondkoa.

Staattiseen restaurointiin on siis Suomessa pédasiassa tyytyminen. Siina
on ongelmia aivan kylliksi ja useissa tapauksissa ei aitouden kaltaisuuteen
pdadstd, vaikka valittaisiin helpon ulkoasun ajankohta. Erilaisia korvikeratkaisu-
ja tulee tehtdvéaksi ja ne on ratkaistava tapauskohtaisesti ottaen huomioon en-
tisdinnin suorittajien tieto/taito, suorittavan tahon talous ja aikakysymykset.
Viimemainittu voisi olla luonteeltaan esimerkiksi ndakymattomissad olevan pie-
nen, mutta tydladn yksityiskohdan valmistaminen. Paljonko ty6td on jarkevaa
panostaa ja mitd silld panostuksella saavutetaan? Etenk&an jos alkuperdistd ma-
teriaalia - kolupuu, bakeliitti, jne. - ei ole saatavissa.

Saksalaiset lentokoneet, joissa on kéytetty tdpldmaalausta, ovat vaikeat en-
tisoidd maalauksen osalta. Taysin oikein uudestaan maalattuja ei maailman
museoissa ole ainoatakaan. Tehtaiden maalauskaavat tunnetaan, mutta sovellu-
tukset olivat eri tehtailla kuitenkin toisistaan poikkeavia. Pddvarikoilla (Flug-
zeugschleuse) koneet valmisteltiin kunkin rintamasuunnan tarpeen mukaan ja
tehtaan perusmaalausta saatettiin tdydentdd. Koneen saapuessa yksikkoonsa oli
se jo saattanut muuttua melkoisesti siitd, mitd se oli tehtaan jaljiltd. Maalailu
jatkui koneen kéayttoidn aikana, tunnusnumeroita, laivue- tai lentuetunnuksia,
jne. tuli ja meni. Nykyiset “kaupasta saatavat” maalit ja maaliruiskut ovat lisak-
si parempia kuin saksalaisten toisen maailmansodan aikana kdyttimat - liian
hyvid tdplamaalaustyohon. Jalki ei ole autenttisen ndkoistd ~ on tietysti myos
kyse siitd, kuka sitd katsoo.

5.3 Museointindkokantoja

Zbyneék Stranskyn mukaan museoarvon maédrittdvat valintateoria, kokoelmien
muodostamisen teoria ja kommunikaatioteoria.l%0 MT-507:44 muistomerkiksi ase-
tettaessa ndistd tdyttyi vain viimemainittu. “Patsasteluvaiheen” jilkeinen en-
tisdinti ja ilmailumuseon odottelu tayttivét kylld loputkin. NE+ML:n osalta tayt-
tyivéat, kun sitd lahdettiin TSiengalasjarveltd hakemaan, kaikki kolme. Osuvasti

198 Stransky 1995: 37-49; Heinonen & Lahti 2001: 18.
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Jouko Heinonen ja Markku Lahti toteavat: ” Aineellisten todistuskappaleiden séi-
lyttamisen, museoiden perinteellisen perustehtdvin, on museolaitos yleensd suo-
rittanut jalkikéteen eli niistd esineistd, jotka ovat sattumalta tai joka tapauksessa
muista kuin tarkoituksellisista syistd jadneet jdljelle.” Erddt esineet ovat niin ar-
vokkaita tai ne valittdvit sellaista sanomaa, ettd ne on haluttu sdilyttad ja valittaa
niiden viesti jalkipolville.?®! Néitd nama tarkasteltavat Messerschmitt-koneet ovat
mitd suurimmassa méaarin. Bf 109 on nimittdin eniten valmistettu havittaja koko
maailmassa tdhdn pdivdaan mennessd. Tyypin merkitys oli Suomelle ja Suomen
ilmavoimille ensiluokkaisen tarked etenkin vuosina 1943-1944 ja se on lukumaa-
rdisesti yhd yleisin ilmavoimiemme lentokone, kidyttssa oli 164 kappaletta. Huo-
limatta Messerschmitt Bf 109 -koneiden suuresta valmistusmaérastd, ehka jopa
yli 36 000 kappaletta, tyypistd on sdilynyt vain viitisentoista alkuperaistd koneyk-
silod koko maailmassa ja nédistd Suomessa kolme.1%2

Keski-Suomen Ilmailumuseon kokoelmiin kuuluvien Mersserschmitt-
koneiden valinta ei ole tapahtunut tietoisena valintaprosessina, vaan toisiaan
seuranneiden tapahtumien aiheuttamana luonnollisena tapahtumien kulkuna,
jossa sattumalla on ollut oma vahva osuutensa. Museaalinen kasittelytapa on yh-
distynyt néihin esineisiin niiden elinkaaren aivan loppuvaiheessa. Siitd voi sanoa
niiden kummankin esineellisen arvon lisddntyneen huomattavasti. NE+ML:n
kohdalla nousu on ollut erityisen huomattavan suurta luokkaa: erdmaassa loju-
neesta rojusta, jota yksi jos toinen on kirveelld koputellut tai osia irrotellut, on tul-
lut huomattava todiste ja tiedonsiirtéja - sellaisena kuin se nyt on.

KUVA21 Upseerioppilas Hannu Valtonen saa-
massa vaikutteita Messerschmitt-havittdjasta. Ku-
vassa ollaan Kauhavan ns. romutarhalla kevaalla
1964, josta tdma MT-477 yhdessd kotimaisen
Myrsky-héavittdjan ja kahden Curtiss Hawk 75 A
-koneen sekd paljon muun ilmailumateriaalin
kanssa myytiin seuraavana vuonna romuksi noin
véapelin kuukausipalkasta. Ja tdma siis vield vuon-
na 1965. Ilmailumuseosta oli puhuttu jo 1920
-luvulta ldhtien, mutta toteutus sai aika kauan
odottaa itseddn ja arvokasta materiaalia tuhoutui
valtavia maaria.

Kuva: Hannu Valtonen

191 Heinonen & Lahti 2001: 17 ja 44.

192 Aircraft in Museums Around the World, Section 1, As 1 August 1983, jéljella 15 kpl ja
Hitchcock 1973: 112, jéljella 14 kpl (NE+ML ei ole Hitchcockilla mukana luvussa).
Suomen Bf 109 -koneiksi laskettu vain MT-452, 507 ja NE+ML.
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Nadiden kahden Messerschmittin merkityksestd ja edustavuudesta antaa oikeas-
taan luku 2.3. Representaatiot parhaan vastauksen.

Esineen olemassaolo ei siis sindnsad luo sen museoarvoa, vaan se, mitd sen
katsotaan edustavan. Toisin sanoen mikd erityinen arvo (atribuutti) sille kul-
loinkin asetetaan. Esineen museaalinen arvo koostuu siitd, ettd se on valittu sii-
lytettavéaksi, luetteloitu, siis taustatiedot ovat olemassa rekisterdityina ja tallen-
nettuina sekd sen representaatiosta. Esine ei voi siirtdd musealiaan - materiaalin
ja sen informatiivisen kokonaisuuden yhteensulautumaa - ilman dokumentoin-
tia.1% Toisen konteksti on selvilld auttavasti tutkimuksen kautta (NE+ML), toi-
sen (MT-507) sen omien alkuperdisdokumenttien ja tamaén kirjoittajan tutkimus-
ten kautta erittdin tarkastil®® NE+ML:n dokumentointi ei ole ldheskddn
MT-507:n veroista asiakirjojen puuttuessa. Lentotoimintaan liittyi koneen histo-
rian hyvin moninkertainen kirjanpito. Lennot merkittiin yksitellen ohjaajan len-
topdivikirjaan, lentueen starttikirjaan ja laivueen paikirjaan. Tekninen sektori
piti samoin omaa kirjanpitoaan lennetyista lennoista, kokonais- ja/tai peruskor-
jauksen jdlkeisistd lentotunneista ja suoritetuista huolto- tai korjaustoimenpi-
teistd. MT-507:n aikaista konetta koskien “tiimaa” laskettiin erikseen lentoran-
gan, voimalaitteen ja potkurin osalta, kuten tdssa tutkimuksessa on tuotu esiin.
Vaikka osa dokumentaatiota olisikin kadonnut tai sitd ei saataisi kédyttoon, on
koneen vaiheista luettavissa muista asiakirjoista parhaimmillaan ldhes taydelli-
nen elinkaari. Riippuu tietysti siitdkin, mihin tarkkuuteen pyritddn tai pitdisi
paasta.

Molemmat kelpaavat hyvin museoarvonsa siirtdmiseen jdlkipolville, tima
onkin ensimmdinen ja tdrkein peruste taltioimiselle. Esineiden museaalinen ar-
vo riippuu muun muassa Friedrich Waidacherin mukaan edellisen kohdan
tayttymisestd. MT-507:n osalta on kdynyt niin, ettd sen primaéarifunktio, havitta-
jakoneen rooli, vaihtui ajan myotd kahteen sekundédrifunktioon. Lentokoneen
elinkaaressa tapahtui Waidacherin tarkoittama ajallinen, tilaa koskeva, toimin-
nallinen tai ajatuksellinen muutos - ensin muistomerkiksi ja siitd sitten museo-
esineeksi, jolloin my6s sen arvo ja arvostus nousi suuresti. Loppuun lennetysta
ja jo aikoja sitten alkuperdisestd kayttotarkoituksestaan pois vanhenneesta ja
teknisesti liki “maailmanlopun vehkeestd” seurasi nousu muistomerkiksi sym-
boloimaan monia Suomen itsendisyyden sdilyttamiseksi tarpeen olleita piirteitd
ja edelleen museokoneeksi julistamaan samaa sanomaa.'® Sekin on otettava
huominon MT-5()7:n vaiheita puntaroitaessa, ettd kalusto ilmavoimien kaytosta
poistuessaan ei saattanut enda olla kovin edustavaa eikd se ilmiasullaan ole
edustanut sellaisia arvoja, joita olisi haluttu erikseen tuoda esille tai s&iloé jalki-
polvien ndhtdviksi. MT-507:n moneen kertaan paikkailtu rauhanajan maalaus,
muista koneista haalitut osat (potkurisuojus toisesta koneesta, moottoripeite
MT-512:sta, jne.) olisivat tdtd konetta sellaisenaan muistomerkiksi asetettaessa
muistuttaneet lIdhinnd Suomen ilmavoimien sen ajan hyvin vaatimattomista re-

193 Stransky 1995: 36, 40-41 ja 45. Muscalia-kisitteen rajat ovat venyvia ja arvojen paino-
tuskin voi vaihdella (Waidacher 1993: 156).

194 NE+ML:n osalta tarkimmin yksikosta (III/JG 77) kirjallisuudessa Prien 1993 ja ko-
neen vaiheista Matti Salosen koosteet.

1% Waidacher 1993: 150-151 ja154.
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sursseista. Niissd ei todellakaan ole paljoa muistelemista. Suomelle MT-507:n
merkittdvin ajankohta oli ilman muuta sodan pédattymishetki syyskuussa 1944.
Pisimpddn kone oli muuttumattomana ollessaan varastoituna suojapeitteisiin ja
-rasvoihin kansallisuustunnuksen muuttamisesta 1.4.1945 aina uudestaan kéyt-
t6on ottoon 18.6.1949.

Jos MT-507 representoi myonteisid asioita, sankaruutta, itsendisyytta jne.,
niin NE+ML palauttanee muun ohessa mieleen, ettd kaikki eivit selvinneet so-
dan kurimuksesta. Moni sai Rautaristin sijasta puisen ristin. Klaus Betzin risti
lienee pystytetty aikanaan Petsamoon Parkkinan sotilashautausmaalle ja siind
on lukenut ”Vermift” (kadonnut).

IImailuviélineiston museointiasiassa on myos selvd organisaatio-ongelma.
Suomen valtion omistuksessa oleva museokonekanta on hieman kuin talo il-
man isdntdd. Tai paremminkin - niitd isdntdmiehiksi itsensd késittavid on lii-
kaakin. Hyva esimerkki tdstd puolesta on VILMU-tydéryhmd, jonka aikoi ”kaa-
pata” valtion omistamat koneet Helsinki-Vantaan alueelle. Sinne perustettu
Suomen Ilmailumuseo on ajoittain yrittdnyt esiintyd hyvinkin isdnnédn danel-
14.1% Erdand VILMUn vastavaikutuksena syntyi Keski-Suomen Ilmailumuseo.
Sotamuseo, joka on museokonekannan todellinen haltija, ei ole kyennyt muun
muassa henkilokuntatilanteesta johtuen seuraamaan vuosien mittaan kiinteésti
koko konekannan vaiheita. Ilmavoimat on toiminut kuin omistaisi museoko-
neet - puolustusministerion eli Sotamuseon asemesta -, ja erilaiset ryhmat ovat
asioineet suoraan sen kanssa vuosien mittaan. Aloitteet ilmavoimien suuntaan
Keski-Suomen Ilmailumuseolta eivét ole johtaneet tétad kirjoitettaessa sen ja il-
mavoimien keskindisen aseman riittividan maarittamiseen, siitd huolimatta, etta
museo on nimetty puolustusministerion esittelyssé sotahistorialliseksi erikois-
museoksi. Viimemainittu seikka on haluttu positiivisimmillaan ymmartad la-
hinnéd ”etuottioikeutena” poistuvaan kalustoon.

5.4 Muistomerkkikoneet ja niiden asema

Lentokone on ylvds muistomerkki - mutta vain hoidettuna eikd silloinkaan
kuin kymmenia vuosia. Hoitoa edellyttdd muun muassa ICOMOSin The Vene-
dige Charter.1” Museaaliselta kannalta katsoen erikoinen piirre on ollut joiden-
kin muistomerkkikoneiden maalauttaminen ilmiasuun, jossa ne eivat ole kos-
kaan olleet, vaikka tarkkakin tieto asiasta pitdisi olla kadytettdvissd. Téllaisia
ovat esimerkiksi Gnat, GN-104, Keski-Suomen Ilmailumuseon edustalla ja
vast’ikddn paljastetut Draken-muistomerkit. Ilmavoimat maalautti aikoinaan

196 Esimerkiksi Keski-Suomen Ilmailumuseon Hurricane I, HC-452, ilmoitettiin Suomen
IImailumuseon kokoelmiin kuuluvana Hurricane II Bind ja Utin muistomerkki-
Messerschmitt, MT-452 (kuitenkin alatyyppind G-2), samoin kuin Keski-Suomen II-
mailumuseon kokoelmiin kuuluva MT-507, myos Suomen Ilmailumuseon kokoel-
missa oleviksi (Aircraft in Museums Around the Wold, Section 1, As 1 of August
1981).

197 The Venice Charter 1994: 118. Kansainvilinen julistus monumenttien suojelusta.
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vastoin museon tahtoa GN-104:n sellaiseen maalaukseen, jossa GN-kone ei ole
tarkkaan ottaen koskaan ollut Suomessa. Ainakin kolme viimeisintd Draken-
monumenttia Jamsadssa, Tikkakoskella ja Pudasjarvelld ovat aivan liilan tummia
- valittiin sdatd paremmin kestdvd maali - mutta sédé tulee haalistamaan ne ku-
ten kerkesi kaymaan myos GN-104:1le, kunnes taas maalattiin kesalla 2005.

- .?'?,‘J "y
R e o A

KUVA 22 Muistomerkkikoneen tavanomainen kohtalo taivasalla - rapistumisen merkit
nikyvissa ja huonoa on, ettd ne eivit rajoitu vain koneen ulkokuoreen. Sisélla-
kin kosteus on péadssyt jylladamaan. MT-507:n moottoripeitteessd ei ollut alun
perin pientd kuhmua ja ilmanottoaukkoa 13 mmn konekivddrin vaatiman
kuhmun juuressa. Ne ovat tulleet silloin, kun moottoripeite otettiin koneesta
MT-512.

Kuva: via Hannu Valtonen

Suomen muistomerkkikoneilla pitdisi olla selvd valvonta ja olisi pidettdva huol-
ta siitd, ettd koneet pidetddn edes ulkopuolelta hyvikuntoisen nakoisind edes
jonkin aikaa. Nykyisin tdtd tiettdvéasti jo vaaditaan sopimuksenteon yhteydessa
koneita luovutettaessa. Olisi asennoiduttava siihen, ettd ulkosalla oleva muis-
tomerkkikone ei ole ikuinen, vaan se ajan kuluessa varmasti tuhoutuu. Nykyi-
sin ilmavoimien poistettu ja museoitava tai muistomerkiksi asetettava kalusto
siirretddn Sotamuseon kirjanpitoon ja Keski-Suomen Ilmailumuseo pitada siitd
luetteloa. Valvonta on tiettdvisti jarjestimittd. Ohjeistus pitdisi olla, esimerkiksi
kolmella vield tavoitetulla MT-507:n telineelle asettamisen tai koneen viimeisen
lennon kanssa toitd tehneelld henkilolla ei ole mielikuvaa mistddan ohjeistukses-
ta, mitd koneen muistomerkiksi asettamiseen ja maalaamisen tulee.'”® Arvatta-
vasti ja toivottavasti olemme matkalla kohti parempia aikoja tdssd suhteessa.

196 Puhelinhaastattelut Pentti Napari, Viljo Sihvola ja Jukka Virtanen. Todennédkoisesti
asiasta on kédskytetty 3. Lennostossa sisédisesti. Aikaakin on tapahtumasta sen verran
kulunut, ettei ihme jos vuosien saatossa ovat tapahtumat karisseet mielesta. Tai sitten
muistomerkiksi asettamisessa ei ollut mitddan merkittiavas, ettd se olisi jaanyt erikoi-
sesti mieleen.
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5.5 Miksi Bf 109 on maailman eniten valmistettu havittdjakone?

Syita sithen miksi Bf 109 on maailman eniten valmistettu havittdjakone tdhan
pdivdan mennessd on ainakin seitseman. Ensimmudisend on mainittava koneen
suoritusarvot, jotka olivat sodan alkaessa maailman ehdotonta huippuluokkaa,
sodan keskivaiheilla hyvit ja sodan lopussakin vield tyydyttavét. Saksan ilma-
voimat tarvitsivat korkeatorjuntaansa varten valttamatta Bf 109:n ja sen hyvan
nousukyvyn. Tamén pédivan terminologialla voisi sanoa, ettd Bf 109 oli tyypilli-
nen torjuntahévittdja: hyva nousukyky ja nopeus sekd lyhyehko toiminta-aika.
Koneen ohjausominaisuudet oli myos valittu (silloisten) suurten korkeuksien
mukaan. Tadstd syystd ohjaimien harmonisuudessa oli alakorkeuksissa huo-
mauttamista.1?

Lisdksi Willy Messerschmittin luomus oli kehityskelpoinen - muunnosten
maddrad ja tyypin lapi kdyma kehityskaari osoittaa tdméan vastaansanomattomas-
ti. Ilman ongelmia ei tdstd kylldkaan selviydytty. Bf 109 olisi ollut Milchin maa-
liskuussa 1944 esittdimén arvion mukaan vield tdysin riittdva konetyyppi itdrin-
tamalla 1945 sekd itdisen kotialueen puolustuksessa.2? Saksan itdrintaman olo-
suhteet ohjasivat "vanhojen koeteltujen" tyyppien valmistamiseen. Bf 109 oli
"ykkosid" ndiden joukossa.

Kolmantena tekijand on koneen suhteellisen halpa hinta. Varustautuessaan
saksalaiset eivdt voineet sivuuttaa sitd tosiasiaa, ettd Bf 109 kulutti raaka-
ainevaroja ja tyotd suhteellisen vahan konetta kohti.

Neljanneksi toinen maailmansota sattui osumaan ajankohtaan, jossa tuo-
tantoteknisesti oli mahdollista tuottaa lentokoneita hyvin suurina sarjoina eikd nii-
den hinta ollut vield noussut hyvin korkealle. Korean sodan aikaan oli tilanne
toinen jo tdssdkin mielessda. Bf 109 oli vield niin yksinkertainen mekaaninen
luomus, ettd sen onnistunut kehitys lyhyessd ajassa oli mahdollista, samoin
kuin laaja sarjavalmistus. Saksalaisilla seuraavan polven koneet (esimerkiksi
Me 210 ja He 177) olivat jo aivan toista luokkaa, kuten myos niiden ongelmat.

Viidenneksi Saksan sotataloudellinen tilanne oli niin kired, ettd se paitsi ra-
joitti myos ohjasi tuotannon suuntaa. Tdssd ei ollut suinkaan kyse pelkastddn
rahasta ja raaka-aineista, vaan myos ajasta ja tyovoimasta. Esimerkiksi DB 605
-moottorin valmistuksesta ei voitu luopua. Jos sitd valmistava tehdas olisi va-
rustettu niilld koneilla ja erikoistyckaluilla ym., mitd tarvittiin valmistamaan
tdysin erilaista moottoria (esimerkiksi Jumo 213), olisi tdmé tiennyt 14 kuukau-
den tuotantokatkosta. Tahdn ei Hitlerin Saksalla loppupuolella sotaa todella-
kaan ollut varaa. Niin ollen esimerkiksi Jumo 213:1la varustettu Focke-Wulf Ta
152, joka olisi voinut - ja jonka olisi pitanyt - korvata Bf 109 tuotantolinjoilla,
viivédstyi ja valmistus jdi tastdkin syystd muutamaan kappaleeseen.?’! Poltto- ja

199 Raunio 2005: 13. Raunio késittelee artikkelissaan suurien nopeuksien kokoonpuris-
tuvuusilmioité ja niiden vaikutusta ohjausominaisuuksien valintaan. Tésté oli seura-
uksena tietyilld nopeuksilla “barbaariset” siivekevoimat.

200 Hitchcock 1979: 26. Milchin puhuttelu 17.3.1944.

201 Hitchcock 1979: 26-27. Milchin puhuttelu 17.3.1944. Téssd on lisdksi huomattava, etta
DB 605 -moottoria valmistavat tehtaat olivat Saksan mittapuussa suuria, joten yh-
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voiteluainetilanne saattoi tuoda oman lisdnsd tdhdn koyhyyden keitokseen.
Kerran Bf 109 -koneen laajan sarjavalmistuksen aloitettuaan ei Kolmannen val-
takunnan ollut endd mahdollista péddstd eroon sodan alkuaikojen suosikistaan,
vaikka sen suoritusarvot alkoivat kdydd etenkin linnessi riittdméttomiksi lop-
pupuolella sotaa.

Kuudenneksi voidaan todeta, ettd polttoaineen oktaaniluvun on taytynyt
olla tuotantoa ohjaava tekijd - Messerschmitt Bf 109:n eduksi esimerkiksi Focke-
Wulf Fw 190:td vastaan. Viimemainitun vaatima C 3 -polttoaine (100 oktaania)
oli kalliimpaa valmistaa ja mikd pahinta, se pienensi lentopolttoaineen koko-
naissaantia, joten Saksa ei voinut tdtd tosiasiaa sivuuttaa. Tdstdkin syystd Kol-
mannen valtakunnan alkuaikojen loistokas mannekiini loppujen lopuksi teki
itsestddn luopumisen mahdottomaksi, vaikka tenho alkoi idn myota valjahtya.

Lopuksi on vield todettava, ettei Adolf Hitlerin johtamalla Saksalla ollut
Messerschmitt Bf 109:1le todellista ja suoritusarvoiltaan edes samanveroista vasta-
ehdokasta maan valitessa “kevyttd havittdjaa”.

Yhteenvetona Bf 109:n erdistd piirteistd voidaan sanoa, ettd se oli syntyes-
sddn maailman kehittynein havittdjakone. Ero on huima verratessa sen teknilli-
sid ratkaisuja esimerkiksi aikalaiseen Hurricaneen. Samalla oli kysymys myos
"industrialismista" eli siitd kuinka edullinen tyyppi oli valmistaa. Bf 109 oli tata
erityisesti runkonsa puolesta. Siivet eivit olleet yhtd helpot tuotettavat, mutta
tami ei riittdne kaatamaan Bf 109:n mainetta halpana ja helposti rakennettavana
lentokoneena. Merkittdva asia oli metallirakenteen kaytto. Tassd saksalaiset oli-
vat ajan tasalla jo ensimmdisen maailmansodan loppupuolella. Sodan kestdessa
korvikeaineiden kaytto lisddntyi Saksan lentokoneissa. Puute ilmeni terdksen ja
puun kdyttond. Bf 109:n viimeisimmissd versioissa oli vanerisia luukkuja ja
puulistoja, puisia mittaritauluja, ohjaamon lattioita jne. Bf 109 K:n ohjekirja to-
teaakin, ettd kone on sekarakenteinen??. Vaikka sodan pitkittyessd erilaisia
korvikemateriaaleja ja -ratkaisuja tuotiin mukaan, rakentamisen periaate pysyi
samana ensimmadisestd prototyypistd K:hon.

Siiped Bf 109 -sarjoissa muunneltiin kaikkein eniten. Tosin perusratkaisu
pysyi samana. Pddsalon sijoitus profiilin 45 %:n kohtaan oli vilttdmiton lasku-
telineen mahduttamiseksi siiven sisddn. Se toi mukanaan ongelmia siiven jayk-
kyyden suhteen. Suurella nopeudella siipi kiertyi ohjaussiivekettd kaytettdessd,
joka taas puolestaan vihensi siivekkeen tehoa. Spitfire kédrsi samasta ilmiostd,
mutta ei niin paljon kuin Bf 109, jota vaivasi lisdksi muutenkin ohjainten jaykis-
tyminen suurella nopeudella. Typhoonilla, Tempestilld, Mustangilla ja Thun-
derboltilla tdtd vaivaa ei esiintynyt. Siivestd johtuen "Mersun” syoksynopeus
oli liian vaatimaton - Bf 109 G:1l4 vain noin sata kilometrid tunnissa enemman
kuin suurin nopeus vaakalennossa. Tama oli merkittava puute.

Bf 109:n elinkaareen siséltyi jatkuva painon nousu moottorin suurentuessa
ja varustuksen monipuolistuessa. Kun Willy Messerschmitt muutenkin suunnit-
teli rakenteet niin, ettei yliméaraistd lujuusvaraa ollut, oli selvd, ettd ajauduttiin

denkin moottoritehtaan tuotannon poisjaanti olisi ollut Saksan kannalta kestamaton-
ta.

202 Budrap 1998: 824: Vuodesta 1942 vuoden 1944 loppuun laski Bf 109:n alumiinintarve
valmistuksessa 1 012 kg:sta 865:een.
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jatkuviin vaikeuksiin painon kasvaessa. Muun muassa supia piti jatkuvasti
vahvistaa. Milch saattoikin todeta vuonna 1944: "Bf 109:n siivelld oli aluksi vain
vdhén yli puolet siitd lujuudesta, mika piti olla."203

Koneen laskutelineet olivat myos krooninen rakenteellinen heikkouskoh-
ta. Kun koneen paino nousi jatkuvasti, oli aivan luonnollista, ettd syntyi huolia.
Suomessa olleissa koneissa oli lujuudeltaan kahdenlaista siiped ja kolmenlaista
laskutelinettd. Suomen ilmavoimien tiedote toteaa: "On aina pidettdva mielesss,
ettd MT-koneiden laskutelineissd ei ole mitddn lujuusreservid." Esimerkiksi
maaliskuussa 1945 valitetaan Saksassa Bf 109 -koneiden laskutelineissd aksiaa-
lista valystd, joka tulee jo muutaman laskun jédlkeen (Bf 109 G-10, 14 ja K-4).204

203 BA-MA RL 3/29, Fiche 006, Blatt 268, 28.4.1944.

204 Aders 1977: 210; ITO (Ilmavoimien teknillisid ohjeita), LMT N:o 40 (K-SIM kirjasto);
BA-MA RL 7/541 1. Anlage zu JG 11 Ia Nr. 316/45 geh. 2.4.1945, s. 3-4.



6 TUTKIMUKSEN TULOKSET

Tutkimuksen tulokset ovat tehtdvidnasettelun mukaisesti:

Primé&arikysymyksend on aikanaan Suomelle tdrkedn havittdjikoneen ja nyky-
ddn maailmallakin harvinaisen Keski-Suomen IImailumuseon kokoelmiin kuu-
luvan kahden Messerschmitt Bf 109 -koneen todistusvoima museoesineind seka
niiden alkuperdisyys- ja aitousvertailu. Koneet ovat alkuperéisid ja aitoja, kuten
on osoitettu luvussa “2.2. Miksi kyseiset koneet on kannattanut museoida” ja
luvun ”3. Aito vastaan vdhemmén aito” kohdissa 3.1.-3.3. ja 3.5.-3.6. Niiden
konseptuaalinen, faktuaalinen ja aktuaalinen identiteetti on tiedossa. Ne taytta-
vidt museoesineen informaatioarvon, koska rakenteellinen eli strukturaalinen
informaatioarvo tunnetaan. Niiden funktionaalinen informaatioarvo tunnetaan
museoesineeksi melkein tdysin. Kontekstuaalinen informaatioarvo tunnetaan
hyvin. Kommunikaatioarvo on tdytetty erilaisissa nayttely-yhteyksissa ja julkai-
suissa.

Sekundaarikysymyksend on miksi Messerschmitt Bf 109 valikoitui kansal-
lissosialistisen Saksan paahéavittdjakoneeksi ja miksi siitd tuli maailman eniten
valmistettu havittdjakone. Kysymyksen merkitys on siing, ettd aikoinaan hyvin
yleisestd lentokonetyypistd tuli jatkossa erittdin harvinainen. Messerschmitt
Bf 109:114 oli suuri vaikutus vuosikaudet sekd Saksan ettd Suomen ilmavoimille.
Néihin kysymyksiin on vastattu konseptuaalisen ja faktuaalisen identiteetin
osalta luvussa “4. Bf 109 -koneen kehittdmisen historiaa”. Siind on tukeuduttu
aikaisempiin Keski-Suomen Ilmailumuseon julkaisusarjassa julkaistuihin tut-
kimuksiin vuosilta 1993, 1997 ja 1999. Teoksissa on paneuduttu tdtd tutkimusta
laajemmin Bf 109 -koneen suunnittelun perusteisiin, kdyttoon, maastosta saa-
tuihin havaintoihin ja tekniikkaankin.

Keski-Suomen Ilmailumuseon kokoelmiin kuuluvat Messerschmitt Bf 109
-koneet ovat toisaalta todisteita ihmiskunnan aikansa parhaista teknisistd inno-
vaatioista, taidoista ja koulutustasosta, toisaalta ihmiskunnan surkeimmista ja
pimeimmistd puolista sekd ominaisuuksista sotineen ja keskitysleireineen.
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Jalkisanat

Ei tiennyt isdni Veikko Valtonen loppusyksystd 1949 mitd teki, kun vei juuri
kansakoulunkdynnin aloittaneen poikansa elokuviin. Vai olisiko sittenkin - ei
nimittdin vienyt sen jdlkeen enéda koskaan.
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LIITE1
Tammikuu 1985, tammikuu 1995

Maiaritelmii

Kokoelmaesineet

Museoesineet
- Jokainen esine, johon liittyy ilmailuhistoriallista mielenkiintoa tai
erityistd merkitystd (henkil6on, tekniikkaan, tapahtumaan liittyvaa)
- Luokitusjdrjestelman sarakkeessa “Museoesineet” mainitut ilmailuun
liittyvit esineet.

Varusteet
- Luokitusjdrjestelmdn sarakkeessa “Varusteet” mainitut ilmailuun
liittyvat esineet.

Tarvikkeet
- Luokitusjarjestelman sarakkeessa “Tarvikkeet” mainitut ilmailuun
liittyvét esineet.

Hylkyloydot
- Maastosta loydetyt lentokoneen hylkyihin liittyvidt kappaleet, oma
erillinen tietokanta vuodesta 1994 lahtien.

Arkistomateriaali
- DPddasiassa painamatta paperille sijoitettua informaatiota.
- Nauhoitus- ja ATK-menetelmin tallennettua informaatiota.

Kirjasto
- Painomenetelmin valmistettua kirjallista materiaalia.

Kuva-arkisto
- Valokuvausmenetelmin valmistettua materiaalia.



Arkistojen sisdltojaottelu

Arkisto

Asiakirjat
Konekohtaiset arkistot
- lentokoneisiin liittyvit
- moottoreihin liittyvat
- potkureihin liittyvat
Yksityisarkistot

Piirustukset
Nauhoitukset

ATK-materiaali

Kuva-arkisto

Negatiivit
Museon omat otokset (O)
Repronegatiivit (R)
Esinekuvat (E)

Valokuvat
Valokuvat
- lahjoitetut valokuvat (“alkuperdiskuvat”)
- reprokuvat (aiheenmukainen jérjestys, kdyttokuvia)
- esinekuvat
Albumit
Diakuvat

Postikortit

Muut kuvat
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LIITE 2

Keski-Suomen IImailumuseo

Kokoelmaesineiden
luokitus

Museoesineet

Varusteet

Tarvikkeet

1. Lentokoneet ja -laitteet

1.1.
Lentokoneet

1.2

Lentolaitteen osat
- rungot

- siivet

1.3.
Muut lentdvit laitteet

2. Moottorit

2.1
Lentomoottorit

2.1.2.
Lentomoottorina kidytetyt muut
moottorit

- rungon kappaleet
- siiven kappaleet
- ohjaimet
+ ohjainpinnat
+ apulaitteet
- telineet
+ telinerungot
+ kiyttdmekanismit
+ joustimet
+ renkaat, vanteet
+ jarrut
- muut erilliset osat
+ luukut, muotosuojat
+ moottoripellit
+ ovet
+ ohjaamon kuomut
+ yksilokappaleet

2.2.

I.entomoottorin osat
- osakokonaisuudet
- lohkot

- sylinterit

- litkkkuvat osat

23.
Moottorin ulkopuoliset osat
- apulaitteet ja jarjestelmat
+ pa-jdrjestelma
+ voitelujarjestelmat
+ jadhdytysjarjestelmat
+ sytytysjdrjestelmat
+ kiinnitysosat tuliseindan
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Museoesineet Varusteet Tarvikkeet
24.
Varaosat
- tiivisteet
- pultit, mutterit
- sytytystulpat
- ménnédnrenkaat
- laakerit
2.5.
Lennokinmoottorit
3. Potkurit
3.
Lentopotkurit
3.2.
Potkurin osat ja
kayttomekanismit
4, Rungon varusteet
4.1.
Sisustus
- istuimet
- verhoilut
- poydat
- lammitys- ja tuuletuslaitteet
- sammuttimet
- happilaitteet
- ohjekilvet
- suojat
4.2,
Valvonta- ja hallintalaitteet
- mittaristot ja ilmaisimet
- kdyttovivut
43,
Viestijarjestelmat
- radiot
- tutkat
- muut
44,
Muut rungon varusteet
45,
Kamerat
- tiedustelu- ja kartoituskamerat
- tt-kamerat
- kk-kamerat
4.6.
Varaosat ja tarvikkeet
- tiivisteet
- kiinnitysosat

- metritavara
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Museoesineet

Varusteet

Tarvikkeet

5. Asejdrjestelméd

5.1.

Tuliaseet

- késiaseet

- konekivéaarit
- tykit

- pommit

- raketit

- ohjukset

5.2.
Mittalaitteet
- tihtdimet
- laskimet

6. Lento- ja
pelastautumisvarusteet

6.1.

Lennon apuvarusteet
- laskimet

- muut apuvarusteet

6.2.
Pelastautumisvélineet
- laskuvarjot

- ensiapulaukut

- pelastuspakkaukset ja -vilineet

7. Koulutus ja kokeilu

Musenesineet
7.1.
Koulutuslaitteet

7.2.
Havaintovilineet

7.3.
Harjoitustyot

74.
Kokeilukappaleet

5.3.
Ampumavilineet
- ripustimet

- panokset

- vyot

54.

Huoltolaitteet

- huoltolaitteet

- tyokalut

- suojaus- ja kuljetuslaitteet

- istuinvyot

Varusteet

Tarvikkeet
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Museoesineet Varusteet Tarvikkeet
8. Maatoiminta
8.1.
Maalaitteet
- maa-apulaitteet
- lentokenttidkalusto
- tutkat
- kuljetuslaitteet
- varastointivilineet
8.2.
Huoltolaitteet
8.3.
Korjauslaitteet
- tyokalut
- laitteet

9. Vaatetus ja tekstiilit

9.1.

Lentdjien vaatetus

- alusvaatteet

- puvut

- padhineet, kypérit,
happinaamarit

- kdsineet

- sukat

- jalkineet

- paéllysvaatteet

9.2.

Kenttihenkilokunnan vaatetus
- alusvaatteet

- puvut

- paahineet, kyparat

- késineet

- sukat

- jalkineet

- paéllysvaatteet

- suojavarusteet

9.3.
Virkapuvut
- miesten

- naisten

9.4.
Muu vaatetus ja tekstiilit

10. Pienoismallit

10.1.
Kisityond tehdyt

10.2.

Sarjamallit

- sarjoista rakennetut
- sarjoista modifioidut

- virkapuvun varusteet

- varaosat ja tarvemateriaali
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Museoesineet Varusteet Tarvikkeet
- tehdasvalmisteiset
10.3.
Lennokit
10.4.
Pienoismallien ja lennokkien
oheistarvikkeet ja
rakennussarjat

11. Historiamateriaali

11.1.
Valmistuslaatat ja vastaavat

11.2.

Merkit ja mitalit
- lentomerkit

- kunniamerkit

- koulutusmerkit
- ansiomerkit

- harrastusmerkit
- muistomitalit

11.3.
Leimasimet ja leimat

11.4.

Muu historia-aineisto
- henkilshistoria

- muistoesineet

- puhdetyot

- muut

11.5.
Liput, viirit, standaarit, tarrat,
tunnukset

11.6.
Muut esineet
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