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Suuri osa uusista purjekoneista varustetaan jonkinlaisella moottorilla. Paristin selkdnojan takana antaa
mahdollisuuden uudenlaisiin seikkailuihin ja oikein kdytettyna se myds parantaa turvallisuutta. Maastolasku
painavalla ja pitkasiipisella koneella on aina turvallisuusriski.

Moottori pienentda riskia tahattomasta maatilamatkailusta, mutta toisaalta moottorillisten maastolaskut
ovat tilastollisesti hyvin riskialttiita: yksin Saksassa 2005 — 2012 tapahtui 103 onnettomuutta, 36 kuolemaa
ja 15 vammautumista. Suomalaisille purjekoneille on tapahtunut kolme moottoriin liittyvda onnettomuutta,
joissa yhdessa lentdja menehtyi.

Maasta katsoen onnettomuuksien tapahtumakulku saattaa nayttaa puhtaalta holmoilyltd. On kuitenkin
hyva ymmartaa ndiden koneiden lentamisen vaativan purjelentdjaltd ongelmatilanteissa paljon uutta taitoa
- ja uutta ajattelutapaa.

"Kaksitahtisen moottorin kdynti perustuu vapaaehtoisuuteen”

Purjekoneiden moottorijarjestelmia valmistetaan pienina sarjoina ja kdyntitunteja kertyy vahan (oman
itselahtevan koneeni moottori kavi kesdan 130 lentotunnin aikana 6 tuntia), siksi niiden ominaisuudet
paljastuvat vasta vuosien kayttokokemuksien jalkeen.

Kaksitahtisten vaihtoehdotkaan eiviat ole tdysin ongelmattomia. Nettikeskustelujen mukaan wankel-
moottorilla on taipumus oikutella n. 100 kayttotunnin jalkeen; sahkémoottori on luotettava, mutta
akkutekniikka kehittyy omaa tahtiaan; suihkumoottoriin ollaan aika tyytyvaisid, mutta onpa niidenkin nahty
palavan. Ehka sahkokayttoinen jarjestelma on talla hetkellad lupaavin ratkaisu.

Moottorittomalla koneella laskeudutaan maastoon, kun se tilanne tulee, tarvitsematta miettia muita
vaihtoehtoja. Motorisoidulla koneella lennettdessa ollaan paljon ristiriitaisemmassa tilanteessa: pelastavaa
nostoa etsitdan viimeiseen saakka, ja valmistautuminen maastolaskuun jaa myohaiseksi. Hairiottdomissa
tilanteissa tama ei ole ongelma, mutta moottorin oikkuillessa ylittyy lentdjan suorituskyky helposti.



Moottorin kaytto lentokasikirjan mukaisesti

Useimmissa kasikirjoissa kehotetaan valmistautumaan kdynnistykseen ajoissa ja pitamaan seuraavat
periaatteet mielessa:

e reitilld on oltava maastolaskupaikkoja ja minimikorkeuksien pitaa olla suhteutettu niihin

e kaynnistyspdatos laskupaikan lahella viimeistdaan 400 metrin korkeudessa antaa mahdollisuuden
kayttaa tarvittaessa varajarjestelmaa. Lue koneen kasikirjasta valmistajan suosittelemat korkeudet.

e alle 200 metrin korkeudessa tehddan vain laskukierrosta

e tarvittaessa moottori lasketaan vaikka potkuri pyorien alas vastuksen pienentamiseksi.

e tarkastuslistan kayttoa suositellaan ennen lentoonldahtda ja kdaynnistettdaessa ilmassa.

e harjoittele lentamista moottori ulkona sammutettuna.

e useimmilla 2-tahtisella moottorilla varustetuilla koneilla on kuitenkin laskuharjoittelu moottori
ulkona kielletty. Tama siksi, ettd tyhjakaynnilla kdyvan moottorin voitelu ei ole riittdvaa ja toisaalta
suuri vastus moottori sammutettuna tekee laskusta vaativan suorituksen.

Kaynnistaminen matalalla

Kasikirjojen ohjeet eivat saa varsinkaan kilpalentdjien keskuudessa tdydellista kunnioitusta, niinpa kdytdssa
on, erilaisilla ”"hyvilla perusteilla”, alhaisia kdynnistyskorkeuksia joka |aht66n. N&illda menetelmilla
onnistutaan useimmiten, joskus selvitdan uimareissulla ja joskus taas kay pahemmin.

Itseldhtevan koneen vajoamisnopeus potkuri ulkona ja pysahdyksissa on yleensad n. 2 m/s. Turbon
moottorissa ei useimmiten ole kdynnistintd, joten korkeutta sen kdynnistamiseen tarvitaan tyypillisesti n.
70 m, kdynnistimella hieman vahemman. Toisaalta turbon vastus on pienempi kuin itseldhtevan, ja
vajoamisnopeus on n. 1,5 m/s. Varsinkin vesijadhdytteinen kaksitahtinen vaatii lammittelya ennen
rahindtehon kayttamista. Turbo taas huutaa aina taysilla, mutta melun oheistuotantona saatava vaikutus
lentorataan on vaatimaton: siipi markana, laskevissa nousukyky ei ole aina edes positiivinen.

Jos kdynnistys aloitetaan laskusaran myétatuuliosalla 300 metrin korkeudessa, aikaa maakosketukseen on
n.150 s. Se riittaa hyvin kdynnistamiseen, mutta ei aikailemiseen ongelmien hoidossa tai laskupdatoksessa.
Hyvadssa tapauksessa korkeutta kaynnistymisen jalkeen on vield 230 — 250 m. Jos moottori kdynnistyy,
laskusarkaa ei silti pida jattda ennen turvallisen korkeuden saavuttamista.

Jos moottori ei kdynnisty, kdynnistysyritys kannattaa lopettaa jossain 200 metrin tietdmilla ja keskittya
maastolaskuun. Jonkin verran tavallista korkeampi laskukierros kompensoi suuren vajoamisen ja laskuun
tarvittavan tavallista suuremman nopeuden.

Ohjaustekniikassa pitaa kiinnittda huomiota nopeuden sailyttdmiseen — loppuosalle kaarrettaessa
vajoaminen lisdantyy ja pusikko suurenee. Jos tassa tilanteessa vedetdan sauvasta, kuten vaisto kehottaa,
ollaan lahella sakkausta. Merkittdva osa onnettomuuksista johtuu juuri hallinnan menetyksesta
kdynnistyksen ja maastolaskun yhteydessa.

Jonkun koulukunnan mukaan kaynnistaminen aloitetaan vasta perusosalla n. 200 metrissd, jolloin
moottorin pitaisi kdyda n. 130 — 150 metrin korkeudessa. Tata matalammalla kdynnistettdessa tulee
ainakin turbon ohjaamisesta todella vaativaa: sydksytys kdaynnistysnopeudelle sotkee askelmerkit
useimmilta, eikd kasiakaan ole yksipaikkaisessa koneessa tarpeeksi. En oikein usko kotikentdn loppuosalla
harjoitellun kdynnistyksen taydelliseen hallintaan parhaankaan kihniéldisen pellon jatkeella.



Kaksipaikkaisella koneella on hyva harjoitella ohjaamoyhteisty6ta myos kaynnistysta silmalla pitden.
Takapenkilta keskitytddan ohjaamiseen ja etupenkilld kdynnistelldan tarkastuslistan mukaan kaikessa

rauhassa.

Siperia opettaa

Tapaus Kotosuomesta: kerhon kaksipaikkaisessa koneessa moottorin akut ovat paikoillaan tayteen
ladattuina lahdettdessa. Matkanteko hankaloituu kaukana kotoa, ja turbo paraytetdan kaymaan. Nostokin
|6ytyy taas, mutta moottori ei suostukaan tulemaan alas.

Moottoriakkujen paikalle oli pantu pienemmillad sulakkeilla varustetut avioniikka-akut. Desibelit raikuen
palataan puolikuuroina tunti kotikentalle, jonne polttoaine riittda. Sulake olisi tietenkin voinut palaa jo

kesken ulosoton, mutta hyvalla onnella sdaastyttiin maastolaskulta. Sama kone on laskeutunut laitumille
muutaman kerran — yleensa syyna on ollut ndppihdirio, vain kerran siind on ollut ”"oikea” tekninen vika.
Aika moni vika paljastuisi kdynnistamalla turbomoottori ennen 1dhtoa kentan paalla.

Moottorin kdaynnistyminen ei ole ainoa kriittinen rasti kotiin paasyssa. Akkuvirta saattaa loppua kesken
moottorin ulos- tai sisddnoton aikana. Joissakin jarjestelmissa on pitka hammas- tai kiilahihna moottorin ja
potkurin valilla, ja nditd remeleita on katkeillut aika usein. Moottorin kdynnistys tulee usein mieleen
kovassa laskevassa, jossa lennetdan kovaa, mutta moottoria ei saa ottaa ulos suurella nopeudella, jotta
nostokoneiston sulake ei palaisi suuren ilmanvastuksen takia. Moottorijarjestelmissa on joukko noston tai
kdynnistyksen estavia suojauksia, joiden vikaantuminen tai unohtaminen saattaa kukistaa hyvan yrityksen.
Tata luetteloa voi jatkaa loputtomasti kuulostamatta Kremlin propagandaosastolta.

Lue kasikirja ajatuksella

Saksassa Duodiscus XLT kiertdd kenttaa matalalla moottori ajoittain kdyden. Loppuosalla moottori alkaa
kdyda tasaisemmin ja ohjaaja paattaa ilmeisesti palata kotikentalleen. Korkeus ei kuitenkaan lisdanny, ja
moottori alkaa taas kdyda epatasaisesti. Silminnakijéiden mukaan kone joutuu n. 100 m korkeudessa
kierteeseen, eika oikaisuun enda jaa tarpeeksi aikaa.

Loggerin tietojen mukaan lentonopeus oli n. 115 kmh siina lennon vaiheessa, kun moottori kavi
epatasaisesti. Kasikirjan mukaan moottorin sytytys katkeaa ajoittain nopeuden ylittdessa 105 kmh ja
kokonaan nopeudella 125 kmh, tama siksi, ettd maksimikierrosluku ei ylittyisi. Tutkijalautakunta kehotti
lisddmaan koulutusta ja kiinnittdmaan huomiota paatdksentekoon epaselvassa tilanteessa.



Moottori tai ei, paata ajoissa

Tapaus Saksassa: Pitkdltd matkalennolta palaava ASH26 on loppuliidossa kohti kenttda, jossa on kilpailut
kdynnissa. Myotatuuliosalla korkeutta on juuri laskimeen asetettu varakorkeus 200m. Kone voisi lentda
suoraan perusosalle, mutta juuri silloin tulee joukko kilpailukoneita maaliin. Loppuosalla heikossa sateessa
ja kohtalaisessa tuulessa kone osuu puihin ja rysdhtda pellolle 500 metrida ennen kynnysta. Tutkijat
epailevat 600 — 1200 metrin korkeudessa lennetyn kuuden tunnin lennon aiheuttaman vasymyksen seka
muun liikenteen huomioonottamisen vaikuttaneen virhearvion tapahtumiseen.

Itseldhtevilld koneilla on jonkinlainen harmaa alue 1ahd6ssa, kun korkeutta on liikaa suoraan laskuun jaljella
olevalle kiitotielle siihen saakka, kunnes voidaan kaantya takaisin myotatuulilaskuun tai jollekin
maastolaskupaikalle. Samantapainen harmaa alue on loppuliu’ussa, kun korkeus alittaa jarkevan
kdynnistyskorkeuden, siihen saakka ettd lasku on varma. Lentoonldahdon hairidihin auttaa hyva nousuteho

ja pitka kiitotie, lahestymisen ongelmia hoidetaan asenteilla.

Porukkakone pulassa

Kesalla Ruotsissa DG800:n nousu kukistuu radan jatkeelle pellolle selviten aika pienin vaurioin.
Porukkakoneen polttoainemittari oli ndyttanyt 11 litraa jo jonkin aikaa, mutta se ei ollut kiinnittanyt
kenenkaan huomiota. Sitten bensa loppui, ja huomiota kertyi joka taholta. Moottori kerhon tai
omistajajoukon kasissa vaatii uudenlaista tarkkuutta toimintaan. Eiriitd, etta porukassa on yksi hyva
moponvirittdjd, vaan kaikkien kdyttdjien on hyva tuntea laite lapikotaisin.



Kouluttaudu riittavasti

Moottorillisilla lentavan perusharjoituksiin (normaalioperaatioiden lisdksi) pitdisi kuulua lentoharjoittelu
potkuri ylhdalla, moottori sammutettuna. Jos asia tehdaan huolella, siihen kuuluvat seka sakkaukset etta
laskut (mikali se on sallittua).

Nama harjoitteet pitaa tietenkin aloittaa korkealta, ja ne on syyta tehda rauhallisissa ja stressittdmissa
olosuhteissa, jotta tehtavien kuormittavuus ei riistaydy kasista.

Kun ne oikeat moottorinkdynnistystilanteet tulevat vastaan, huomio kiinnittyy helposti moottoriin, ja
lentdminen unohtuu. Purjelentdja on tottunut sdilyttdmaan nopeuden pitdmallad nokan horisontin suhteen
vakiona. Tadma ei enaa pade potkurin ollessa ylhaalla, jolloin vastus ja koneen trimmaus muuttuvat.
Harjaantunut pilotti keskittyy ohjaamiseen ja hoitaa moottoria antamatta sen vieda liikaa huomiokykya.

Yksi tapa vahentdd moottorin kayttoon liittyvaa kuormitusta ovat tarkistuslistat. Ne eivat kuitenkaan
valttdmatta auta tilanteissa, joissa ratkaisut on tehtava nopeasti. Riittdva koneen ja menetelmien
tuntemus ja mahdollisten hairiétilanteiden mentaalinen harjoittelu lienevat paras ratkaisu ndihin
tilanteisiin.

T.K.
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Suunnitelma A on laskeutuminen pellolle, hyva lentdja valmistautuu myos sen varalle, ettd moottori
kdynnistyykin! Kuva on Eric Greenwellin opuksesta

"A Guide to Self-Launching Sailplane Operation"

Moottorillisilla purjekoneilla operoimista kasitteleviin julkaisuihin perehtyminen olisi erittdin suositeltava
lisd mentaaliseen harjoitteluun. Valitettavasti vain julkaisujen valikoima on kiusallisen suppea. Tunnetuin
lienee ylld oleva Greewellin opas, nyt jo 4:ntena painoksena

ASA Auxiliary-powered Sailplane Association https://sites.google.com/site/motorgliders/Home

ASA:n julkaisuja https://sites.google.com/site/motorgliders/publications

ASA:n linkkeja keskusteluryhmiin ym. https://sites.google.com/site/motorgliders/links-and-newsgroups
suuri osa ryhmista on suljettuja, tietyn tyypin kayttajille tarkoitettuja




