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Kirjoituksessa tarkastellaan kevyillä, vanhemmilla lentokonetyypeillä lentäneiden lentoyksiköiden 
toimintaa itärintamalla vuosina 1941 – 1944. Sellaisten yöpommituslentoyksiköiden1) 
syntyhistoriasta ja toiminnasta annetaan lyhyt kuvaus niin Neuvostoliiton kuin Saksankin 
ilmavoimissa. Pääosa kirjoituksesta käsittelee kuitenkin 11. (Viron) yöpommituslaivueen ja 12. 
(Latvian) yöpommituslaivueen luomista ja toimintaa vuosina 1943 – 1944. 
 

1) Suomentajan huomautus: Tekstissä käytetään lyhennettyä muotoa yöpommituslaivue, -lentue, -yksikkö.  
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Esipuhe 
 
 
Teo Krüüner 
Kenraalimajuri evp, 
Viron Ilmavoimien komentaja vuosina 1996 - 2004 
Kun tarkastellaan kuvauksia toisen maailmansodan aikaisista tapahtumista 
Virossa ja erityisesti virolaista sotilasta ja tämän taisteluihin osallistumista 
käsitteleviä teoksia, valtaosa niistä on omistettu maavoimissa taistelleille 
virolaisille. Samantekevää, oliko kyse Neuvostoliiton, Saksan tai Suomen 
armeijassa palvelleista miehistä. Mutta toisen maailmansodan aikana ei 
taisteltu ainoastaan maavoimissa, vaan taistelu tapahtui myös ilmassa, ja siinä 
olivat pääosassa Saksan ilmavoimien kokoonpanossa toimineet virolaiset 
lentoyksiköt.   

Keitä olivat nämä rohkeat virolaiset miehet, ja mikä kannusti heitä ryhtymään 
taisteluun yhtä meille vihamielistä suurvaltaa vastaan toisen meille ei niinkään ystävällisen suurvallan 
asepuvussa? He olivat miehiä, jotka Viron kansalle muodostuneessa avuttomasta tilanteesta huolimatta 
päättivät liittyä taisteluun idästä tullutta törkeää ideologista ylivaltaa vastaan. Sitä edeltäneen vuoden 1940 
aikana oli uusi neuvostovalta ja sen voimaantulo kyennyt saattamaan itsensä virolaisten silmissä jopa niin 
huonoon valoon, että koko kansa seisoi haasteen edessä taistella ”punavaltaa” vastaan, ja edelleen mahdollisen 
suotuisan tilanteen syntyessä palauttaa Viron itsenäisyys. Ikävä kyllä kävi niin, että toisen maailmansodan 
seurauksena ainoat maat, jotka menettivät täydellisesti itsenäisyytensä, olivat kolme Baltian maata, ja 
periaatteessa heidän osaltaan toinen maailmansota päättyi vasta vuonna 1991. Sellainen on pienten valtioiden 
kadehtimaton kohtalo! 

Virolaisista lentäjistä ja heidän sotatiestään toisessa maailmansodassa puhuttaessa tulisi ensisijaisesti 
tarkastella virolaisten yöpommituslentäjien toimintaa. Muodostihan virolaisista koottu 11. yöpommituslaivue 
olennaisen, vaikkakaan ei ainoan, osan virolaisista lentoyksiköistä. Viron yöpommituslentäjät taistelivat 
itärintamalla vuoden 1943 kesästä alkaen ja osallistuivat myös Viron puolustustaisteluihin siihen asti, kun 
saksalaiset jättivät Viron vuoden 1944 syyskuussa.  

Voi olettaa, että suurimmalle osalle virolaisia ei ole varmaan tähän päivään mennessäkään täysin selvää, mitä 
yöpommitusyksiköt olivat, ja millaisia tehtäviä ne suorittivat. Siksi ei kyetä aina täysin selvästi arvioimaan, 
millainen virolaisten varustustilanne oli lentokoneiden ja muun tekniikan osalta, ja millaiseksi tulisi arvioida 
virolaisten yöpommituslentäjien tilanne verrattuna Saksan ja Neuvostoliiton vastaaviin yksiköihin. Palvelivatko 
virolaiset lentäjät jonkinlaisilla ”vanhoilla lootilla” lentävissä, huonosti varustelluissa lentoyksiköissä, vai 
vastasivatko heidän varuStuksensa ja täytettävät tehtävänsä täysin vastaavia saksalaisten ja neuvostoliittolaisten 
lentoyksiköitä?  

Voi sanoa, että tämä kirja täyttää suurelta osin sen aukon, mikä on ollut virolaisten lukijoiden tiedoissa. Kirjan 
tekijä, joka osallistui itsekin toiseen maailmansotaan ohjaajana 11. yöpommituslaivueen 3. lentueessa, on antanut 
kirjan ensimmäisessä osassa lyhyen, mutta melko tyhjentävän katsauksen yöpommituslentäjien toiminnasta niin 
Saksan kuin Neuvostoliiton puolella, sekä näyttänyt, että yöpommitusyksiköt olivat ilmavoimien osa, jota ei ennen 
toista maailmansotaa ollut suurvaltojen esikunnissa tehdyissä ilmavoimia koskevissa suunnitelmissa., vaan se 
syntyi sodan aikana sotilaallisesta tarpeesta, ja joka oikeutti kaikin puolin olemassaolonsa, kuten rintamakokemus 
osoitti. 

Kirjan seuraavissa osissa on käsitelty niin virolaisen 11. yöpommituslaivueen kuin latvialaisen 12. 
yöpommituslaivueen perustamista, kehitystä ja toimintaa. On huomattava, että latvialaisen 12. 
yöpommituslaivueen toimintaa ei ole Virossa julkaistussa kirjallisuudessa sellaisessa laajuudessa käsitelty, ja 
näiden tietojen julkaiseminen on virolaiselle lukijalle tervetullutta. Hyvin mielenkiintoisia ovat myös kirjan 
tiedot 11. yöpommituslaivueen taistelutehosta ja varuStuksesta, mitkä antavat hyvän yleiskatsauksen 11. 
yöpommituslaivueesta taisteluyksikkönä. Latvialaisen 12. yöpommituslaivueen tietojen perusteelle voi sanoa, 
että niin virolainen kuin latvialainenkin yöpommituslaivue eivät olleet missään tapauksessa huonommassa 
asemassa kuin vastaavat Saksan ja Neuvostoliiton lentoyksiköt, ja niiden panos sotatoimiin on kaikin puolin 
verrattavissa toisten Saksan yöpommutusyksiköiden panokseen. 
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Mielenkiintoisen lisän lentoyksiköiden toiminnan kuvailuun tuo kirjan osa, joka käsittelee pomminpudotusta 
sekä kaksi tarinaa, jotka antavat hyvän kuvan siitä, kuinka öiset pommituslennot tapahtuivat käytännössä. Ne 
osat auttavat lukijaa ymmärtämään, millaisia tehtäviä yöpommituslentäjät täyttivät, ja millainen taistelulento 
oli. 

Yhteenvetona voi todeta, että kirja ei ole vain mielenkiintoinen luettava, vaan siinä esitetty materiaali 
muodostaa epäilemättä arvokkaan lisän Viron sotahistoriaan antaen hyvän yleiskatsauksen suurelle osalle 
virolaisten lentäjien toimintaa toisessa maailmansodassa. 
 
Johdanto 

Ilmavoimien toiminnasta toisessa maailmansodassa puhuttaessa tavallinen ihminen on kuullut 
useimmiten niiden lentäjien toiminnasta, jotka käyttivät taistelulennoillaan suhteellisen nykyaikaisia, 
tulivoimaisia tai suurta pommikuormaa kantavia lentokoneita. He olivat ilmasodan ”ässiä”. Kuitenkin 
samoin kuin nykyaikaisilla tankeilla tai lentokoneilla sotivien sotilaiden rinnalla taistelivat myös 
miljoonat sotilaat tavallisilla kivääreillä, oli myös ilmavoimissa melko paljon sellaisia lentäjiä, jotka 
täyttivät sotilaan velvollisuutensa suhteellisen vanhoilla, hitailla, huonosti aseistetuilla tai jopa 
aseistamattomilla koneilla lentäen. Itärintamalla heitä oli niin Neuvostoliiton kuin Saksankin 
ilmavoimissa. Nämä lentäjät toimivat tavallisesti öisin, sillä päivällä sellaisilla koneilla rintaman yli 
lentäminen olisi ollut itsemurha. Erityisiä, yleistä tunnustusta ansaitsevia saavutuksia kuten suurta 
ilmavoittojen määrää, tuhottuja tankkeja tai murskaksi pommitettuja tärkeitä sotilaskohteita ei näillä 
lentäjillä ole näyttää. Niinpä tavallisella ihmisellä herää kysymys, mihin sellaisia lentokoneita toisessa 
maailmansodassa yleensä käytettiin, ja kuinka paljon näillä koneilla lentäviä yksiköitä oli. Virolaisten ja 
latvialaisten kohdalla esiintyy myös mielipiteitä, että saksalaiset yksinkertaisesti antoivat virolaisille ja 
latvialaisille niin sanotusti armosta jonkinlaiset vanhat ”lootat” lennettäväksi, jotta he sen ajasta jälkeen 
jääneen romun kanssa sotisivat venäläisiä vastaan (samoin myös Saksan armeijan yhteyteen 
muodostettujen virolaisten turvallisuus- ja poliisipataljoonien varustus oli aluksi varsin heikko). 

Kun hieman lähemmin analysoi kysymystä, millaisia tehtäviä sellaisilla koneilla lentävät yksiköt 
jatkuvasti täyttivät, kertoo siitä kyllin selvästi esimerkiksi niiden Saksan ilmavoimissa käytössä ollut 
yleinen nimityskin – häirintäpommitusyksiköt (Störkampfeinheiten). Sellaisten yksiköiden toiminnan 
luonnehtimiseksi voisi vertauksena ottaa esimerkiksi sääsket, jotka eivät kauniina kesäöinä kykene 
ihmistä syömään, mutta jatkuvasti korvan vieressä inisten ja välillä kipeästi pistäen voivat muuttaa 
ihmisen elämän helvetiksi. Juuri samanlaisia tehtäviä suorittivat molemmilla sotivilla puolilla toimivat 
yöpommitusyksiköt. Mottona oli – vastustajalle ei saa antaa hetkeksikään rauhaa, tämän pään päällä 
roikkuvat jatkuvasti jonkinlaiset ”hillohyllyt” tai ”metsänvartijat”, niin että tämä ei saisi häiritsemättä 
muuttaa ryhmityksiä tai huoltaa joukkojaan, eivätkä sotilaat voisi levätä taisteluväsymyksestä. 
Vastustajan sotilaat piti saattaa jatkuvasti vaaraan saada osuma satunnaisesti pudotetusta pommista tai 
sen sirpaleesta. 

Näiden yksiköiden perustaminen ja kehittäminen eivät lähteneet mistään korkeista, kauan aikaa etukäteen 
suunnitelluista ja työstetyistä sotilaallisista doktriineista, vaan siihen pakotti molemmat sotivat puolet 
yksinkertaisesti tilanne, jossa ilmavoimien menetykset olivat niin suuret, että teollisuus ei pystynyt enää 
varustamaan ilmavoimia nykyaikaisilla lentokoneilla. Neuvostoliitossa sellainen tarve syntyi heti vuonna 
1941 raskaiden menetysten takia sodan ensimmäisinä päivinä, saksalaisilla hieman myöhemmin vuoden 
1942 kesällä. 

Yöpommitusyksiköiden perustamista ja kehittämistä on tutkinut verrattain perusteellisesti omassa 
tohtorinväitöskirjassaan saksalainen sotahistorioitsija Christian Möller*. Myös tämän kirjoituksen 
ensimmäisen osan lyhyt tarkastelu yöpommitusyksiköiden perustamisesta ja kehittämisestä niin 
Neuvostoliiton kuin Saksankin ilmavoimissa tukeutuu juuri mainitun kirjan tietoihin. Ne näyttävät kyllin 
selvästi, että yöpommitusyksiköiden toiminta oli tuntuvasti laaja-alaisempaa kuin tavallisesti luullaan, ja 
päätökset näiden yksiköiden perustamisesta niin Neuvostoliitossa kuin Saksassakin tehtiin varsin  

 
*Christian Möller. Die Einsätze der Nachtschlachtgruppen 1, 2 und 20 an der Westfront von September 1944 bis Mai 
1945. Mit einem Überblick über Entstehung und Einsatz der Störkampf- und Nachtschlachtgruppen der deutschen 
Luftwaffe von 1942 bis 1944. Helios-Verlag, 2008.  
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korkealla tasolla Vaikka Saksan ilmavoimissa monet ylemmät upseerit näkivät ensi alkuun 
yöpommitusyksiköt väliaikaisena ilmiönä, mikä tilanteen parantuessa taas katoaa, kävi väistämättä varsin 
pian selväksi, että ne ovat ja pysyvät, sillä parempia aikoja ei yksinkertaisesti enää tule. Ilmeisesti myös 
Neuvostoliiton sotilasjohto piti kevyiden yöpommittajien toimintaa riittävän edullisena, jotta myös 
ilmavoimien päästyä uudelleen jaloilleen lukuisat yöpommitusyksiköt jatkoivat toimintaansa aina sodan 
loppuun asti. 

Tämän kirjoituksen toisessa osassa on tarkasteltu erityisesti virolaisten ja latvialaisten 
yöpommitusyksiköiden (11. ja 12. yöpommituslaivueen) perustamista ja toimintaa, muodostaahan se 
epäilemättä osan näiden kansojen taistelusta neuvostoanastajaa vastaan toisen maailmansodan aikana. 

On heti sanottava, ettei virolaisten lentoyksiköiden perustaminen Saksan ilmavoimissa tapahtunut alussa 
ensinkään helposti. Ilmavoimat on eliittiaselaji, eivätkä saksalaiset halunneet kovin mielellään nähdä 
siellä ulkomaalaisia. Vieläpä silloinkin, kun ensimmäinen virolainen lentoyksikkö oli perustettu, Saksan 
sotilasjohto ei puoltanut sen kehittämistä, ja esille nousi jopa sen lopettaminen.  Vaati aikaa juurruttaa 
saksalaisten päähän oivallus, että ulkomaalaiset ovat myös ilmavoimissa tarpeellisia. Sota pani kuitenkin 
asiat järjestykseen, ja väistämättä tuli aika, jolloin kaikista itärintamalla käytetyistä lentokoneista noin 
25:ä prosenttia ohjasivat ulkomaiset lentäjät.  

Kun tarkastellaan virolaisia ja latvialaisia lentoyksiköitä ja niiden toimintaa hieman lähemmin, niin ne 
täyttivät samanlaisia taistelutehtäviä kuin toisetkin vastaavat Neuvostoliiton ja Saksan 
yöpommitusyksiköt. Myöskään niiden materiaalinen varustus ei ollut huonompi kuin enemmistöllä 
saksalaisia yöpommitusyksiköitä. Siten puhuminen tässä kohden siitä, että virolaiset lensivät 
jonkinlaisilla vanhoilla ”lootilla”, joita saksalaiset itse eivät enää käyttäneet, ei pidä alkuunkaan 
paikkaansa. Voisi jopa väittää, että 11. yöpommituslaivueen käyttöön annettujen koneiden Heinkel He-50 
ja Fokker CVE ominaisuudet ylittivät saksalaisten yöpommitusyksiköissä laajasti käyttämien koneiden 
Arado Ar-66 ja Gotha Go-145 ominaisuudet. 

Mitä tulee virolaisten ja latvialaisten taistelumoraaliin, se oli hyvinkin korkea siihen asti, kun 
puolustettiin omaa kotimaata. Siihen aikaan miehiä närkästytti asia, että kesällä 1944 Saksaa kohdannut 
bensiinipula pakotti lentäjät istumaan maassa silloinkin, kun taistelulennot olisivat olleet tilanteesta 
johtuen ehdottoman tarpeelliset. Toimintavapauden antaminen viholliselle ei mahtunut päähän. Toki olisi 
haluttu tehokkaampia lentokoneita, esimerkiksi Stukia (Junkers Ju-87), että olisi pystytty tuottamaan 
viholliselle vieläkin enemmän tuskaa. Stukiin siirtymisestä puhuttiin useammin kuin kerran, mutta siihen 
se jäikin. Saksalaiset eivät kyenneet siirtymään Stukiin kaikissa omissa yöpommitusyksiköissäänkään, 
vaikka alku oli jo tehty. Niin että täysin perusteettomia jutut Stukien siirtymisestä eivät olleet. 

Virolaiset jalkaväkiyksiköt tiesivät suhteellisen vähän virolaisten yöpommituslentäjien toiminnasta 
nähtävästi siitä syystä, että yöpommituslentäjät eivät toimineet aivan etulinjassa, vaan niiden maalit olivat 
rintaman lähiselustassa, ja tavallinen rintamamies, joka istui bunkkerissaan tai juoksuhaudassa, ei 
yksinkertaisesti nähnyt näiden rynnäköiden tuloksia, olivatpa ne sitten millaiset tahansa.  

Sodan kulku ei usein riipu sotilaiden tahdosta, ja niin tuli vuoden 1944 syyskuussa valitettavasti hetki, 
jolloin saksalaiset jättivät Viron. Siinä yhteydessä miesten mieliala muuttui jyrkästi, sillä oli selvää, että 
se sota, joka nyt jatkuu, ei ole enää meidän sotamme. Niinpä moni miehistä, joilla oli käytössään 
lentokone, käyttikin hyväkseen mahdollisuuden lopettaa sotiminen, ja yksi ja toinen lensi Ruotsiin. 
Uuden Euroopan ja Suur-Saksan puolesta ei haluttu taistella. Myöskään ne, jotka jättivät lähtemättä, eivät 
olleet liittolaiseensa Saksaan lainkaan ihastuneita. Oltiinhan aseveljiä taistelussa Neuvostoliittoa vastaan, 
mutta ei aatetovereita uuden maailmanjärjestyksen asiassa. On ymmärrettävää, että saksalaisten käsitys 
virolaisten ja latvialaisten luotettavuudesta sen johdosta tuntuvasti laski. Niin sitten saapuikin vuoden 
1944 lokakuussa määräys virolaisten ja latvialaisten lentoyksiköiden lakkauttamisesta. Yksi aikakausi 
virolaisten taistelussa oman valtion itsenäisyyden palauttamiseksi, minkä mahdollisuuteen saksalaisten 
avulla oli vuonna 1941 uskottu, oli sortunut. Myös toinen, myöhemmin esille noussut toive, saksalaisten 
todellisten kasvojen selvittyä, saavuttaa Viron itsenäisyys Saksan ja Neuvostoliiton romahtamisen jälkeen 
liittoutuneiden avulla, oli samaten haihtunut.  

Viron ilmavoimalaisten sotatie lentoyksiköiden lakkauttamisen jälkeen kylläkin jatkui, mutta toisissa 
aselajeissa, eikä sen kuvaaminen enää kuulu tämän kirjoituksen raameihin. 
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1. 

YÖPOMMITUSYKSIKÖIDEN LUOMIMINEN JA KEHITYSHISTORIA 
ITÄRINTAMALLA NEUVOSTOLIITON JA SAKSAN ILMAVOIMISSA  

VUOSINA 1941 – 1944 
1.1. VENÄLÄISET ALOITTIVAT 

Kun sota Neuvostoliiton ja Saksan välillä alkoi 22. kesäkuuta vuonna 1941, Saksan ilmavoimat 
pommitti jo varhaisina aamutunteina yli kuuttakymmentä venäläistä lentokenttää, joilla sijaitsi noin 
70% koko NSVL:n länsirajalle keskittämistä ilmavoimista. Muutaman päivän aikana tuhottiin 
maassa ja ilmassa yli 4000 Puna-armeijan käytössä ollutta lentokonetta. Lokakuuhun mennessä 
Neuvostoliiton ilmavoimien menetykset nousivat 5300 lentokoneeseen. Koska heti sodan alussa 
alkoi myös Neuvostoliiton teollisuuden siirto Uralille, ei lentokoneteollisuus kyennyt korvaamaan 
menetyksiä. Se pakotti Neuvostoliiton ottamaan käyttöön kaikki koneet, mitä tahansa heillä oli, 
välttääkseen koko ilmaoffensiivin menettämisen. Vuoden 1941 lopulla päätettiin mobilisoida 
rintamapalvelukseen koko olemassa oleva konekanta (lentokoulut, lentokerhot, siviili-ilmailu). 
Valtaosalta siinä olivat kyseessä vanhentuneet lentokonetyypit. Vanhentuneiden konetyyppien 
käyttöönotto pakotti muuttamaan taktiikkaa, sillä päiväsaikaan oloissa, joissa saksalaiset hallitsivat 
ilmatilaa, sellaisilla koneilla rintamalla lentäminen olisi merkinnyt valtavia menetyksiä. Sen takia 
tulivat nyt hallitseviksi öisten pommittajien yksiköt. 

Möllerin tutkimustyön tietojen mukaan Neuvostoliiton ilmavoimissa alettiin perustaa 
yöpommitusrykmenttejä2) vuoden 1941 lokakuusta alkaen. Ne oli varustettu koneilla U-2 
(myöhemmin nimitetty Po-2:ksi), R-5 ja R-Z. Oli suunniteltu perustaa 71 U-2:lla ja 32 R-5:llä ja R-
Z:llä lentävää yöpommitusrykmenttiä. Punailmavoimilla oli 1. joulukuuta 2500 rintamalentokonetta, 
joista 43 % oli vanhempia tyyppejä. Helmikuuhun 1942 mennessä perustettiin 119 kevyttä 
yöpommitusrykmenttiä, joiden pudottamien pommien määrä vuoden loppuun mennessä ylitti 
enemmän kuin kaksi kertaa koko muiden pommitusyksiköiden pudottaman pommimäärän. Vuoden 
1942 kesäkuussa saapui rintamapalvelukseen peräti yksi U-2:lla varustettu naislentäjien rykmentti 
(88. yöpommitusrykmentti, joka myöhemmin nimettiin uudelleen 46.:ksi kaartinväen 
yöpommitusrykmentiksi. Rykmentti perustettiin helmikuun alussa kahden lentueen suuruisena, 
molemmissa 10 U-2-konetta, myöhemmin perustettiin kolmas lentue ja täydennyslentue).  

Ensimmäiset yöpommittajien suorittamat taistelulennot U-2:lla tapahtuivat jo vuoden 1941 
syyskuussa. Ensi alkuun tehtiin tiedustelulentoja, mutta jo lokakuussa, kun taistelut käytiin 
Moskovan edustalla, alettiin pudottaa pieniä sirpalepommeja. Lennettiin rintamanläheisiltä 
lentokentiltä. Lyhyen lentoajan takia miehistöjen onnistui suorittaa yön aikana jopa kuusi 
taistelulentoa. 

Koska yöpommitusyksiköissä käytössä olleissa koneissa ei ollut mittarilentovarustusta, lennot 
tapahtuivat ainoastaan olosuhteissa, joissa visuaalipaikantaminen oli mahdollista – selkeinä, 
erityisesti kuutamoisina öinä, 400 – 1000 m korkeudella, lentojen ulottuessa jopa 30 km etäisyydelle 
saksalaisten selustaan. Hyökättiin kaikenlaisia maaleja vastaan käyttäen jopa 70-kiloisia 
sirpalepommeja. Myöskään erityisiä pommitähtäimiä ei ollut, vaan pommin pudotus tapahtui niin 
sanotusti silmämitalla, kokemuksen kautta. Tarvittaessa käytettiin maalien valaisua valopommeilla. 
Sen lisäksi koneen takaistuimella istuneet tähystäjät pudottivat vielä pieniä palopommeja tai jopa 
käsikranaatteja. Tavallisesti hyökkäys tehtiin tyhjäkäynnillä liukulennossa, ettei moottorin melu 
paljastaisi konetta liian aikaisin.   

 
2) Neuvostoliiton ilmavoimien rykmentti vastasi kokoonpanoltaan Saksan lentolaivuetta 
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Sodan kuluessa yöpommittajien määrä nousi tuntuvasti, ja esimerkiksi vuoden 1944 maaliskuussa 
kevyet yöpommittajat muodostivat koko Neuvostoliiton rintamalla käytössä olleista noin 4500 
pommituskoneesta noin 1800 (~40 %), niiden joukossa U-2-koneet 1624 kappaletta (~36 %).  

Yöpommittajia käytettiin myös muihin tehtäviin, esimerkiksi partisaanien yhteyskoneina ja 
partisaaniyksiköiden huoltamiseen. Kokemusten lisääntyessä myös tehtävät muuttuivat jonkin 
verran. Niinpä usein lennettiin jopa osastoina jalkaväen operaatioiden tukemiseksi. Esimerkiksi U-
2:lla varustetut yöpommitusyksiköt suorittivat huhtikuussa 1945 Valko-Venäjän rintamalla Oder-
Neisse-operaation esivalmistelun ollessa käynnissä kolmessa yössä noin 1400 taistelulentoa 
saksalaisten tykistö- ja kranaatinheitinasemia, juoksuhautoja sekä varustettuja puolustusasemia 
vastaan heikentääkseen saksalaisten vastustuskykyä. Partisaanien tukeminenkin ilmasta tehostui 
erityisesti ”Heeresgruppe Mitte”-alueella. Huomionarvoista on, että myös Stalingradin motissa 
Neuvostoliiton kevyiden yöpommittajien toiminta kykeni vaikeuttamaan saksalaisten 
huoltolentokoneiden toimintaa. Siellä U-2:n lentämät taistelulennot muodostivat 47 % koko 
Neuvostoliiton ilmavoimien pommituslentojen määrästä.    

Saksalaisten puolustuskyky yöpommittajia vastaan oli rajoitettu, sillä it-tykistöä ei yksinkertaisesti 
riittänyt joka puolelle. Samoin saksalaisilta puuttui itärintamalla vuoden 1943 kesäkuuhun asti 
organisoitu yöhävittäjätoiminta. Periaatteessa lennettiin yksiköiden aloitteesta oman lentokentän 
puolustamiseksi, mutta erityistä menestystä yöpommittajia vastaan ei saavutettu. 

 Yleisesti ottaen neuvostoliittolaisten yöpommittajien aiheuttamat suoranaiset materiaaliset vahingot 
olivat kyllä pienet, mutta pystyivät silti sekoittamaan paljon saksalaisten lentokenttien toimintaa. Ei 
myöskään pidä aliarvioida niiden toiminnan psykologista vaikutusta saksalaisten joukko-osastoille, 
joiden yläpuolella neuvostoliittolaiset lentokoneet joka yö roikkuivat pommittaen jokaista 
mahdollista kohdetta ja synnyttäen turvattomuuden tunnetta, mikä väistämättä vaikutti jossain 
määrin saksalaisten taistelumoraaliin.            

Tässä kohtaa tulee huomata, että Neuvostoliiton puolella taistelivat myös Latvian ja Viron yhdistetyt 
yöpommittajayksiköt. Nimittäin Latvian armeijan perustalle muodostetun 24. Alueellisen Tarkka-
ampuja-armeijakunnan yhteyteen perustettiin myös yksi latvialaisista koostuva lentue, joka oli 
varustettu Stampe SV-5-koneilla. Poiketen virolaisista lentäjistä, jotka palvelivat samanlaisessa 22. 
Alueellisen Tarkka-ampuja-armeijakunnan yhteyteen luodussa erillisessä lentueessa ja muutama 
päivä sodan puhkeamisen jälkeen pakenivat metsään ryhtyen metsäveljiksi, latvialainen lentue 
osallistui sodan ensimmäisinä päivinä myös taisteluun saksalaisia vastaan. Lentue evakuoitiin 2. 
heinäkuuta Neuvostoliittoon. Aluksi tie vei Rževiin ja sieltä edelleen Moskovaan. Matkalla Moskovaan 
saksalaiset lentokoneet hyökkäsivät junaa vastaan, ja lentoyksikkö kärsi myös muutamia menetyksiä. 
Vuoden 1943 huhtikuussa perustettiin Neuvostoliitossa latvialaisista koostuva yöpommituslentue, joka 
varustettiin U-2:lla, ja se alkoi sen jälkeen suorittaa yöpommituslentoja. Yksikkö lakkautettiin 
kesäkuussa 1946. 

Lentolaivue ”Tasuja”, viralliselta nimeltään Tasuja-niminen 87. erillinen yöpommituslaivue, perustettiin 
kesällä 1944 Tšuvassiassa ja varustettiin Neuvostoliiton selustassa ja Viron Tarkka-ampuja-
armeijakunnassa olleilta virolaisilta kerätyillä varoilla rakennetuilla U-2-koneilla. Kokoon saatiin 15 
konetta. Lentohenkilöstössä ei ollut aluksi virolaisia . 

Yksikkö saapui vuoden 1944 heinäkuun puolivälissä rintamalle, ja se annettiin Viron Tarkka-ampuja-
armeijakunnan käyttöön (laivue jäi kuitenkin ilma-armeijan alaisuuteen). Laivue toimi aluksi Narvan 
rintamakaistalla ja tukeutui venäläisten vallattua Narvan pääasiassa Olginan lentokenttään. Muutama 
päivä Tallinnan valtauksen jälkeen laivue muutti Tallinnaan, missä tähän liittyi laivueeseen lähetetty 
ensimmäinen virolainen lentäjä yliluutnantti Hugo Abram. Edelleen, vuoden 1944 marraskuun loppuun 
asti, laivue osallistui sotatoimiin Viron saarten valloituksessa. 

Vuoden 1945 helmikuun lopulla laivue “Tasuja” lähetettiin Kuurinmaalle. Sinne saavuttiin maaliskuun 
alussa ja sotatoimiin osallistuttiin sodan loppuun saakka. Kesäkuussa 1945 laivue saapui takaisin 
Tallinnaan. Sodan loputtua laivueessa palveli H. Abramin lisäksi vielä useita virolaisia lentäjiä, jotka 
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olivat sodan aikana toimineet Neuvostoliiton selustassa olleissa lentokouluissa lennonopettajina. 
Heitä olivat kapteenit Artur Heinlaid ja Alfred Nõmmik sekä yliluutnantti Arseni Palu. Laivue 
hajotettiin kesällä 1946. 

  

 

 

Käytetyin konetyyppi 
neuvostoliittolaisten kevyiden 

yöpommittajien yksiköissä oli U-2 

 

 

 

U-2:n rinnalla yöpommittajina 
käytettiin R-5- (kuvassa) ja R-Z-

koneita 

 

Muutamia teknisiä tietoja Neuvostoliiton yöpommitusyksiköissä käytetyitä koneista: 

U-2 suunniteltiin vuonna 1927 koulukoneeksi. Maksiminopeus 146 km/h, matkanopeus 100 – 130 
km/h. Takaohjaamossa yksi liikkuva konekivääri ŠKAS, maksimi pommikuorma 250 kg. 

R-5 suunniteltiin vuonna 1928 tiedustelu- ja kevyeksi pommikoneeksi. Maksiminopeus 244 km/h, 
aseistus kolme 7,62 mm konekivääriä, niistä kaksi kiinteää, tahdistettua, ja takaohjaamossa yksi 
pyörivällä alustalla. Maksimi pommikuorma 400 kg. 

Aseistus. Pääasiallinen lentokoneen konekivääri Neuvostoliiton kevyillä yöpommittajilla oli 7,62 
mm konekivääri ŠKAS (ШКАС), jota tuotettiin niin kiinteänä kuin tähystäjän käytettäväksi pyörivällä 
alustalla. 
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1.2. MITÄ TAPAHTUI SAKSALAISTEN PUOLELLA 

Tilanne vuoden 1942 syksyllä 
Saksan ilmavoimat olivat vuoden 1942 syksyyn mennessä joutuneet samanlaiseen tilanteeseen kuin 
Neuvostoliiton ilmavoimat vuonna 1941 – nykyaikaisia rintamalentokoneita ei riittänyt. Sen takia 
tuli pakostakin ruveta käyttämään vanhentuneita konetyyppejä rintaman lähellä toimivina kevyinä 
pommittajina. Neuvostoliiton kevyet yöpommitusyksiköt olivat siinä esikuvina. Myös saksalaiset 
alkoivat koko itärintamalla organisoida vanhentuneiden rintamalentokoneiden ja kaksitasoisten 
koulukoneiden pohjalta niin kutsuttuja häirintäpommituslentueita (Störkampfstaffel). Aluksi näiden 
lentueiden organisointia pidettiin väliaikaisena hätäratkaisuna, sillä uskottiin, että toimitusten 
parantuessa tilanne normalisoituu. Valitettavasti Saksan talouselimet eivät enää kyenneet 
ratkaisemaan toimituskysymyksiä tarpeellisella tasolla. Eikä riittänyt, että Saksan ilmavoimat 
toimivat itärintamalla, vaan myös Välimeren alue, Pohjois-Afrikka ja muut sotatantereet vaativat yhä 
enemmän omaa osaansa.  Siksi Saksan ilmavoimien piti joka puolella toimia suuren ylikuormituksen 
alaisena. Saksan teollisuus ei kyennyt enää korvaamaan suuria menetyksiä. 

Tilanteesta antavat jonkinlaisen kuvan seuraavat luvut: Vuoden 1941 joulukuussa oli Saksan 
rintamalentokoneiden määrä 5250 . Vuoden 1942 lopussa määrä oli vain 5150 konetta. Ilmavoimien 
menetykset olivat kasvaneet huomattavasti. Esimerkiksi 1. toukokuuta 30. marraskuuta 1942 
kuukausittaiset menetykset olivat noin 1500 konetta, niiden joukossa pommittajia ~450, hävittäjä-, 
maataistelu- ja syöksypommituskoneita yhteensä ~250. Ne kaikki olivat lentokoneita, joita käytettiin 
maavoimien tukemiseen. Saksan lentokonetuotanto oli kuitenkin vuonna 1942 yhteensä vain noin 
15 000 konetta, joiden joukossa oli taistelukoneiden lisäksi myös koulu- yhteys- ja muut lentokoneet. 

Kaiken sen seurauksena oli, että Saksan ilmavoimat oli vuoden 1942 loppuun mennessä menettänyt 
aloitteen ja pystyi vain reagoimaan vihollisen toimintaan. Vieläkin enemmän – ottaen huomioon 
lännestä tulevan vaaran (liittoutuneiden strateginen Saksan pommitusmahdollisuus ja mahdollinen 
joukkojen maahanlasku mantereelle) oli Saksa vuoden 1942 loppuun mennessä keskittänyt noin 70% 
taisteluilmavoimistaan Välimeren alueelle ja länteen valtakunnan ilmapuoluStukseksi 
(Reichsluftverteidigung). Vielä kesällä 1942 oli 54 % kaikista rintamalentokoneista (noin 2500 
konetta) ollut itärintamalla. Kaiken sen seurauksena Saksan ilmavoimien tilanne huonontui 
tuntuvasti, ja Neuvostoliiton ilmavoimat pystyi jo vuoden 1942 heinäkuussa varsin monella 
rintamakaistalla saavuttamaan ilmaherruuden.  

Ensimmäisten yöpommituslentueiden perustaminen vuoden 1942 syksyllä 
Ensimmäisten yöpommituslentueiden (Befehlskampfstaffel) perustaminen aloitettiin elokuussa 1942. 
Se tapahtui ilmeisesti armeijaryhmä Donin (Heeresgruppe Don) aloitteesta, jonka joukko-osastoihin 
neuvostoyöpommittajien toiminta oli vaikuttanut hyvinkin häiritsevästi. Konkreettisen käskyn näiden 
yksiköiden perustamisesta antoi Ilmavoimaosasto Donin (Luftwaffenkommando Don) komentava 
kenraali Generaloberst Günther Korten, joka on myöhemmin nimittänyt itseään 
häirintäpommitusidean luojaksi. 

Kaikki Befehlskampfstaffel:it perustettiin Saksan ilmavoimissa voimassa olevan kaavion mukaisiksi. 
Suunnitellussa kokoonpanossa (n.s. Sollbestand) lentueessa oli yhdeksästä kahteentoista konetta. 
Käyttöön otettiin kaikki Ilmavoimaosasto Donin alueen käytettävissä olevat pien- ja koulukoneet, 
jotka varustettiin 1-, 10- ja 50-kiloisten pommien pudottamiseen ja yölentoihin tarpeellisilla laitteilla. 
Lentueiden perustaminen tähtäsi öisten häirintälentojen (Störflüge) suorittamiseen vihollisen 
lähiselustassa sekä tiedossa olevien joukko-osastojen keskityspaikkojen, esikuntien sekä 
pikkukaupungeissa ja kylissä olevien joukko-osastojen pommittamiseen. Kaikki yksiköt tuli perustaa 
mahdollisimman nopeasti ja ilman suurempia kuluja ja niiden piti olla ilmavoimien 
maaorganisaatiosta riippumatta sijoitettavissa pienille rintaman lähiselustassa sijaitseville 
tilapäislentokentille (mitkä olivat enimmäkseen yksinkertaisesti peltoja tai aukeita niittyjä). 
Sellaisten itsenäisten lentueiden etuna oli, että ne olivat helposti ja nopeasti siirrettävissä, ja niiden 
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taisteluvalmiuden saavuttaminen oli nopeaa. Siksi ne voivat myös nopeasti reagoida maavoimien 
vaatimuksiin ja tilanteen muutoksiin. Lentueet perustettiin ilmalaivaston aloitteesta niin sanotusti 
suoralla käskyllä virkaportaita käyttämättä tilapäisyksiköiksi, ja lisäksi niiden henkilöstö lähetettiin 
sinne perusyksiköstä väliaikaiseksi, ja heidän piti tehtävän täyttämisen jälkeen palata takaisin 
yksikköönsä. Koska niin lentokoneet kuin niiden miehistötkin lentueiden perustamiseksi tulivat 
Ilmavoimaosasto Donin alueelta, olivat ensimmäiset lentueet jo muutaman viikon aikana perustetut 
ja taisteluvalmiina. 

Sellaisia lentueita (Befehlkampstaffel) alettiin perustaa suoralla käskyllä jo lokakuussa 1942 myös 
toisissa ilmalaivastoissa ja ilmavoimaosastoissa koko itärintaman laajuudessa. Alussa lentueiden 
perustamiseen vaikutti jonkin verran hidastavasti se, että lentueet olivat tilapäisiä, niin sanotusti 
”uuden aseen” kokeiluun luotuja. Uudet suoralla käskytyksellä perustetut lentueet antoivat kuitenkin 
Ilmalaivastojen komentajille mahdollisuuden reagoida nopeasti ja joustavasti rintamalla tapahtuviin 
muutoksiin. Lentokoneina näissä lentueissa käytettiin pääasiallisesti koulukoneita Arado Ar-66 ja 
Gotha Go-145 sekä vanhentuneita tiedustelukoneita Heinkel He-46, mutta jossakin olivat käytössä 
myös Junkers W-34, Henschel Hs-126 sekä Focke Wulf Fw-58. 

Vuoden 1942 lokakuun lopulla Befehlskampfeinheit:ien perustaminen nopeutui Hitlerin suoralla 
käskyllä, joka vaati, että ilmavoimat alkaa nopeasti ja tehokkaasti taistelun Laatokan jäätä myöten 
tapahtuvia Leningradin huoltokuljetuksia vastaan. Hän moitti ilmavoimia, että ilmavoimat on tähän 
asti toiminut ainoastaan ensiluokkaisilla varusteilla, kun taas maa- ja merivoimat ovat käyttäneet 
laajalti myös sotasaaliiksi saatuja aseita ja varusteita, jotka eivät aina ole täysin ensiluokkaisia. Hän 
antoi ilmavoimille käskyn ottaa käyttöön vanhemmat lentokonetyypit itärintamalla rintamanläheisten 
tehtävien täyttämiseen ja yötaisteluihin kuten venäläiset olivat tehneet. Vihollista tulee häiritä öisin 
koko rintaman alueella koko ajan. 

Koska itärintamalla sijaitsevissa Ilmalaivastoissa ja Ilmavoimaosastoissa oli Befehlskampfstaffel:it 
suoralla käskyllä jo perustettu tai perusteilla, voi Hitlerin käskyä 25. lokakuuta 1942 pitää 
häirintätaktiikan laadinnan käynnistämisenä. Sitä seurasi jopa lyhyen ajan kuluessa 
Befehlskampfstaffel:eiden uudelleen nimeäminen häirintäpommitusyksiköiksi (Störkampfverbände 
tai Störkampfeinheiten). Siinä yhteydessä tapahtui myös siihen asti tilapäisellä statuksella olleiden 
lentueiden muuttaminen pysyviksi sekä niiden laajentaminen. Häirintäpommituslaivueiden 
(Störkampfgruppen) perustaminen ilmalaivastojen yhteyteen vauhdittui entisestään. Suunniteltu 
kokoonpano (Sollbestand) häirintälentueilla oli tästä alkaen 20 konetta lentuetta kohti sekä vastaava 
määrä ohjaajia ja kk-ampujia. 

Vuodenvaihteeseen 1942/1943 mennessä oli perustettu niin häirintäpommituslaivueita kuin myös 
erillisiä lentueita seuraavasti: 
  

 - 1.Ilmalaivaston neljän lentueen Störkamfgruppe 
- Ilmavoimaosasto Ostiin kaksi lentuetta (Störkampfstaffel) 
- Ilmavoimaosasto Doniin neljän lentueen Störkamfgruppe 
- 4. Ilmalaivastoon kolme lentuetta (Störkampfstaffel). 

Näistä kaksi lentuetta lakkautettiin marraskuussa ja siirrettiin maavoimiin, missä ne Stalingradin 
taisteluissa tammikuussa tuhoutuivat. 4. Ilmalaivastossa luotiin vielä yksi lentue, joka alistettiin 4. 
Ilma-armeijakunnalle. Myös kolme yhteyslentuetta nimettiin vuoden 1942 joulukuussa 
häirintäpommituslentueiksi (Störkampfstaffel).     

Vakiintumismisvaihe maaliskuusta lokakuuhun 1943 
Lähitaisteluissa ja maataistelukoneina itärintamalla käytettyjen nykyaikaisten kaksimoottoristen 
pommikoneiden ja niiden miehistöjen tappiot olivat nousseet hyvin suuriksi. Esimerkiksi aikavälillä 
1. toukokuuta – 30. marraskuuta 1942 Saksan ilmavoimat menetti 10 500 konetta, niiden joukossa 
3200 pommikonetta, mitkä oli menetetty pääasiassa itärintamalla. Myös lentokoneiden miehistöjen 
tappiot olivat suuret – kaatuneita pyöreästi 3700 miestä, noin 3700 miestä kadonnut tuntemattomalla 
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tavalla ja 2700 miestä haavoittunut. Se pakotti esimerkiksi 1. Ilmalaivaston komentajan, 
kenraalieversti Kellerin joulukuussa 1942 kääntymään ylijohdon puoleen pyynnöllä, että 
kaksimoottorisia Junkers Ju-88- ja Heinkel He-111-koneita ei käytettäisi enää suoraan maavoimien 
tukemiseen, vaan ainoastaan operatiivisten tehtävien suorittamiseen. Näiden kohteita olisivat 
esimerkiksi laivaliikenne Volgalla, kauempana selustassa olevat öljynjalostamot, rautatievarikot jne. 
Lähitaistelukoneina olivat kevyet, liikehtimiskykyiset, ketterät lentokoneet menestyksellisempiä kuin 
kaksimoottoriset pommittajat. Valitettavasti tilanne pakotti yhä uudestaan käyttämään 
kaksimoottorisia pommikoneita maavoimien suoraan tukemiseen. 

Myös 4. Ilmalaivaston komentaja kenraalisotamarsalkka von Richthofen antoi määräyksen, että 
pommitusyksiköitä, joita voi käyttää syvällä vihollisen selustassa olevia kohteita vastaan, saa vain 
poikkeustapauksissa käyttää lähitaisteluyksikköinä maavoimien suoraan tukemiseen. Richthofen 
antoi myös määräyksen, että öisten häirintäpommituslentojen tulee tapahtua komentavien kenraalien 
ja divisioonankomentajien aloitteesta siten, että ne aiheuttaisivat viholliselle vakavia tappioita. 
Lentää pitää iltahämärästä auringonnousuun. Ensimmäisen kerran mainittiin 
häirintäpommitusyksiköt (Störkampfverbände) yhteistyössä muiden lentoyksiköiden kanssa, ja 
niiden tehtävät määriteltiin. Öisten pommituslentojen lisäksi toimittiin myös partisaaniyksiköitä 
vastaan. 

Myös useita yksiköiden uudelleenjärjestelyjä ja uusien yksiköiden perustamisia tapahtui. 

Luotujen häirintäpommitusyksiköiden toiminnasta puhuttaessa voisi näytteenä tarkastella 
seuraavaksi hieman 1. ja 6. Ilmalaivaston häirintäpommitusyksiköiden toimintaa vuonna 1943. 

1.Ilmalaivaston häirintäpommituslaivueen (Störkampfgruppe:n) käytössä oli keskimäärin noin 56 
taisteluvalmista (Einsatzbereit) lentokonetta. Käytössä olivat konetyypit Ar-66, Go-146 ja Fw-58. 
Helmikuussa laivue teki 11 lentopäivän aikana vihollisen lähiselustaan 1095 taistelulentoa, mutta 
maaliskuussa 22 lentoyön aikana 3052 taistelulentoa. Suurin yhden yön aikana tehty lentojen määrä 
saavutettiin 13. maaliskuuta, jolloin toimi 281 konetta (saksalaisilla oli tapana merkitä kirjaan 
jokainen lento erillisenä koneena, mikä tarkoitti, että kun yksi kone teki esimerkiksi neljä lentoa, se 
kirjattiin neljänä lentokoneena). Sellaisen laskelman mukaisesti käytettiin tuona yönä 135 Ar-66:a, 
82 He-46:a, 59 Go-145:ä ja 5 Fw-58:a.  Kohteet sijaitsivat X Armeijakunnan alueella Staraja Russan 
ympäristössä. Huhtikuussa taistelulentojen määrä väheni todennäköisesti huonon sään, mutta myös 
koneiden määrän vähenemisen takia, sillä 9. huhtikuuta oli lentueen lentokentällä Gatšinassa 
vihollisen ammuksen osumasta vaurioitunut 8 He-46:a ja 4 Ar-66:a (se osoittaa, kuinka lähellä 
rintamaa häirintäpommittajien lentokentät sijaitsivat).  

Koska Ilmavoimaosasto Ost (Luftkommando Ost) nimettiin 6. toukokuuta uudelleen 6. 
Ilmalaivastoksi, nimettiin myös 1. Ilmalaivaston Störkampfgruppe uudelleen 6. Ilmalaivaston 
Störkampfgruppe:ksi ja se toimi jatkossa 6. Ilmalaivaston alaisuudessa. Laivueen myöhempi toiminta 
käsitti häirintälentojen lisäksi rintamalla suuren määrän partisaanien vastaista taistelua, mikä tapahtui 
pääasiassa Brjanskin alueella. Siinä kyettiin partisaanien toimintaa tuntuvasti häiritsemään 
Heeresgruppe Mitte:n selustassa suoritetuilla pommituslennoilla partisaanien leireihin, bunkkereihin 
ja jopa yhdelle partisaanien käytössä olleelle lentokentälle.  

Kesäkuussa 1943 6. Ilmalaivaston häirintäpommitusyksiköitä käytettiin operaatio ”Tsitadelin” 
valmistelussa. Siinä häirintäpommitusyksiköiden lentämät taistelulennot muodostivat noin 10 % 
kaikista ilmavoimien suorittamista taistelulennoista Heeresgruppe Mitte:n alueella. Pääasiassa 
pommitettiin rintaman selustassa rautatieasemia, huoltoteitä jne.  

Kun niin kutsuttu operaatio ”Tsitadel” alkoi Kurskin mutkassa heinäkuussa, oli saksalaisilla Orjolin 
ja Belgorodin rintamakaistoilla yhteensä 2050 lentokonetta, joista 80 oli häirintäpommitusyksiköiden 
koneita (käytetyt konetyypit: Ar-66, Ju-87, Fw-58, Hs-126 ja He-46). Venäläisten käytössä oli 
saksalaisten offensiivin torjuntaan 2650 lentokonetta, joista yöpommittajia oli 172. Pienestä 
konemäärästä huolimatta saksalaiset häirintäpommitusyksiköt suorittivat heti ensimmäisinä 
taistelupäivinä massiivisia yöpommituslentoja. Niin muodostui heinäkuussa VIII Ilma-
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armeijakunnan 18 yön aikana lentämien pommituslentojen määräksi 664 lentoa, samalla kun 6. 
Ilmalaivaston häirintäpommitusyksiköt suorittivat 10 yön aikana 341 lentoa. Pääasiassa pommitettiin 
vihollisen täydennyskuljetuksia. 

Häirintäpommituslaivueiden (Störkampfgruppe) muokkaaminen 
yöpommituslaivueiksi vuoden 1943 syksyllä 
Vuoden 1943 syksyyn mennessä saadut taistelukokemukset osoittivat, että Saksan ilmavoimat, 
joukossa myös yöpommitusyksiköt, vaativat jonkinlaisia uudelleenjärjestelyjä. Oberstleutnant Ernst 
Kupfer teki Valtakunnan Ilmaliikenneministeriölle (Reichsluftfahrtministerium) vastaavan 
ehdotuksen, mistä oli seurauksena keskustelu kenttämarsalkka Erhard Milchin luona. Kupfer, entinen 
maataistelurykmentti ”Immelmannin” komentaja (Schlachtgeschwader ”Immelmann” Kommodore), 
joka oli nyt kutsuttu Berliiniin maataisteluilmavoimien tarkastajan (General der Schlachtflieger) 
virkaan, esitti, että maataistelupommitusyksiköiden ensisijaisen tehtävän pitää olla taistelu vihollista 
vastaan tiiviissä yhteistyössä maavoimien kanssa. Myös yöpommitusyksiköiden toimintaa Kupfer 
piti kaikin puolin tarkoituksenmukaisena ja menestyksellisenä. Vanhempien konetyyppien käytön 
rinnalla Kupfer piti tarkoituksenmukaisena yöpommitusyksiköiden varustamista myös 
nykyaikaisemmilla koneilla, ensisijaisesti Ju-87:llä (Stukat), joita ei vihollisen ilmaylivoiman takia 
voitu päivätaistelutoiminnassa enää joka puolella käyttää. Siksi ryhdyttiin Stukayksiköitä nyt 
varustamaan Focke Wulf Fw-190-hävittäjä-pommittajilla, ja Stukat jäivät siten vapaaksi. Kuitenkaan 
yöpommitusyksiköiden siirtyminen Ju-87:iin ei tapahtunut kovin nopeasti, sillä Stukayksiköiden 
siirtyminen Fw-190:iin ja Ju-87:n vapautuminen otti aikaa. (Kupfer itse kuoli lentoturmassa 6. 
marraskuuta 1943). 

Vuoden 1943 syksyyn mennessä yöpommitusyksiköiden kehitys oli mennyt niin pitkälle, että 
ilmalaivastojen yöhäirintäpommittajalaivueiden pohjalta alettiin perustaa yöpommituslaivueita. 
Tiettävästi itärintamalla toimi 30. syyskuuta 1943 13 häirintäpommituslentuetta, joiden 
lentokoneiden kokonaismäärä oli 216 (suunniteltu kokonaismäärä oli 248 konetta). 
Yöpommitusyksiköt oli varustettu pääasiassa koneilla Ar-66, Go-145, He-46. Hs-126 ja Fw-58. 
Yöpommitusyksiköiden uudelleenjärjestelyillä perustettiin kahdeksan uutta yöpommituslaivuetta, 
yhteensä 17 lentuetta. Yksiköiden suunniteltu vahvuus oli 340 konetta, mutta todellisuudessa 
yksiköissä oli vain 270 konetta, joista noin 190 oli taisteluvalmiita. Katsaus vuoden 1943 lopulla ja 
vuonna 1944 perustetuista yöpommituslaivueista on esitetty taulukossa 1. Siinä mainittujen 
yöpommituslaivueiden lisäksi toimivat yöpommituslaivueet myös Balkanilla, Italiassa ja 
länsirintamalla, mutta niitä ei tässä kohden tarkastella. 

Taulukossa 1 on esitetty tiedot myös laivueiden yksittäisten lentueiden perustamisesta. Kuten on jo 
sanottu, yöpommituslaivueiden perustaminen tapahtui pääasiassa ilmalaivastoissa jo olevien 
häirintäpommituslaivueiden pohjalta, vaikkakin lisäksi tehtiin vielä uusia järjestelyjä. Siinä 
yhteydessä määrättiin häirintäpommituslaivueiden 1 – 7 (viimeinen taisteli Balkanilla) ja 11. (Viron) 
yöpommituslaivueiden suunnitelluksi konemääräksi (Sollbestand) 20 konetta lentuetta kohti + 2 
konetta vielä laivueen esikunnalle. Myös tuleva yöpommitusyksiköiden laajentaminen ja luominen 
ennakoitiin. Siten yöpommitusyksiköiden kokonaismäärä saavutti huippunsa kesä – heinäkuussa 
1944, kuten tutkimuksessa esitetyistä tiedoista selviää, muodostuen 1., 2., 4., 5. ja 6. Ilmalaivastossa 
ja Ilmavoimaosasto Südostissa (Luftwaffenkommando Südost) yhteensä 29 yöpommituslentueesta, 
joista rintamalla oli 20 lentuetta yhteensä 372:n useamman tyyppisen lentokoneen kanssa 
(taisteluvalmiita koneita oli 279). Samanaikaisesti oli alkanut yöpommituslentueiden siirtyminen Ju-
87-koneisiin. Seitsemän lentuetta oli nimittäin vedetty pois rintamalta Ju-87-koneisiin siirtymistä 
varten. Näistä lentueista kuuluivat itärintamalla sijainneisiin yksiköihin: 1. Ilmalaivastosta 1. ja 
2./NSGr 13), 4. Ilmalaivastosta 1./NSGr 5, Suomessa sijainnut 1./NSGr 8 ja 6. Ilmalaivastosta 2. sekä 
3./NSGr 4. 
3) Lyhenteet on selostettu sivun 13 alaosassa 
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Taulukko 1. Itärintamalla vuoden 1943 lopulla ja 1944 toimineet Saksan ilmavoimien 
yöpommitusyksiköt. 

 
NSGr 
Nro 

Milloin 
perustettu 

Minkä pohjalle 
perustettu 

Missä ja kenen alaisuudessa toimi 

1. 18.10.1943 
 
 
 
 
 
 
12.12.1943 

1. Ilmalaivaston häirintäpommitus- 
laivue(StöKGr LF1)  
Esikunta/ StöKGr LF1 → 
Esikunta/Yöpommituslaivue/NSGr 1 
1./StöKGr LF1 → 1./NSGr 1 
3./StöKGr LF 1→ 2./NSGr 1 
Uusi, täydennykseksi perustettu 
lentue 3./NSGr 1 

1. Ilmalaivasto, 1944 vuoden alussa 
Pohjois-Venäjällä, 3. Ilmavoimien 
divisioonan alisuudessa Idrizissä, 
heinäkuussa Ilmavoimien 4. divisioonan 
alaisuudessa Keski-Venäjällä. Lokakuussa 
1944 siirrettiin länsirintamalle. 

2. 18.10.1943 
 
 
 
 
 
 
11.1.1944 

6. Ilmalaivaston häirintäpommitus- 
Laivue (StöKGr LF6)  
Esikunta/StöKGr LF6 → 
Esikunta/NSGr 2 
1./StöKGr LF6 → 1./NSGr 2 
2./StöKGr LF6 → 2./NSGr 2 
3./StöKGr LF6 → 3./NSGr 2 
Uusi, täydennykseksi perustettu 
lentue 4./NSGr 2 

Keski-Venäjällä 6. Ilmalaivaston 
alaisuudessa. Syyskuussa 1944 siirrettiin 
länsirintamalle. 

3. 18.10.1943 
 
 
 
 
Jouluk. 1943 

1. Ilmalaivaston häirintäpommitus- 
laivue(StöKGr LF1)  
uusi kokoonpano – Esikunta/NSGr 3 
2./StöKGr LF1 → 1./NSGr 3 
4./StöKGr LF 1→ 2./NSGr 3 
Uusi, täydennykseksi perustettu 
lentue 3./NSGr 3 

Pohjois-Venäjällä 1. Ilmalaivaston 
alaisuudessa, vuonna 1944 Ilmavoimien 
4. divisioonan alaisuudessa. Lensi 
Latviassa ja Kuurinmaalla. 

4. 18.10.1943 
 
 
 
 
Huhtik. 1944 

4. Ilmalaivaston häirintäpommitus- 
laivue(StöKGr LF4)  
uusi kokoonpano – Esikunta/NSGr 4 
1./StöKGr LF4 →  1./NSGr 4 
2./StöKGr LF4 →  2./NSGr 4 
1./NSGr 6 → 3./NSGr 4 

4. Ilmalaivaston alaisuudessa Etelä-
Venäjällä. Vuonna 1945 6. Ilmalaivaston 
alaisuudessa. 

 
Lyhenne NSGr = Nachtschlachtgruppe, tarkoittaa yöpommituslaivuetta, numero vinoviivan edessä 
merkitsee lentuetta. Siten esim. 2/NSGr 1 tarkoittaa, että kyseessä on 1. yöpommituslaivueen 2. 
lentue. Muut lyhenteet:  LF=Luftflotte = Ilmalaivasto  

NAGr = Nahaufklärunsgruppe = Lähitiedustelulaivue 
StöKGr = Störungskampfgruppe = Häirintäpommituslaivue 
SAGr = Seeaufklärungsgruppe = Meritiedustelulaivue 
SG = Schlachtgeschwader = Maataistelurykmentti 
JG = Jagdgeschwader = Hävittäjärykmentti 
TGr = Transportgruppe = Kuljetuslaivue 
Staap = Esikunta 
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5. Marrask.1943 
 
 
 
 
Huhtik. 1944 

4. Ilmalaivaston häirintäpommitus- 
laivue(StöKGr LF4)  
uusi kokoonpano – Esikunta/NSGr 5 
4./StöKGr LF4 → 1./NSGr 5 
5./StöKGr LF 4 → 2./NSGr 5 
2./NSGr 6 → 3./NSGr 5 

4. Ilmalaivaston alaisuudessa Etelä-
Venäjällä. Myöhemmin Romaniassa ja 
Unkarissa 1. Lentoarmeijakunnan 
yhteydessä. 

6. Marrask.1943 
 
 
 
 
 
 
27.9.1944 

4. Ilmalaivaston häirintäpommitus- 
Laivue (StöKGr LF4)  
uusi kokoonpano – Esikunta/NSGr 6 
3./StöKGr LF4 → 1./NSGr 6 
6./StöKGr LF4 → 2./NSGr 6 
NSGr 6 lakkautettiin huhtikuussa 
1944. 
Perustettiin uudestaan, mutta 
lakkautettiin jälleen joulukuussa 1944 

Etelä-Venäjällä 4. Ilmalaivaston 
alaisuudessa. 
 
 
 
 
 
Marraskuusta 1944 Itä-Preussissa 
Ilmavoimien 4. Divisioonan 
alaisuudessa. 

8. Helmik. 1944 
Heinäk. 1944 
 

Uusi kokoonpano – 1./NSGr 8 
Perustettiin kolmen lentueen laivue. 

Suomessa 5. Ilmalaivaston alaisuudessa, 
joulukuusta alkaen Norjassa 3. 
Ilmalaivaston  alaisuudessa. 

11. Marrask.1943 
 
 
 
Heinäk. 1944 

127. Meritiedustelulaivue (127.SAGr) 
uusi kokoonpano – Esikunta/NSGr 11 
3./SAGr 127 → 1./NSGr 11 
2./SAGr 127 → 2./NSGr 11 
Uusi, täydennykseksi perustettu lentue 
3./NSGr 11 

1. Ilmalaivaston yhteydessä. Toimi 3. 
Lentodivisioonan alaisuudessa, aluksi 
Venäjällä, myöhemmin Virossa. 

12. 1.3.1944 
 
Kesäk. 1944 

Uusi kokoonpano – 1./NSGr 12 
(latvialaiset) 
Uusi, täydennykseksi perustettu lentue 
2./NSGr 12 

Toimi Latviassa ja Etelä-Virossa 
(Petserissä) 1. Ilmalaivaston 
alaisuudessa. 

  

Jouluk. 1943 
Venäjän vapaaehtoiset 
Uusi kokoonpano – 1. 
Ostfliegerstaffel (venäläiset) 

1. Ilmalaivasto. Toimi pääasiassa 
partisaaneja vastaan. 

 
Yöpommituslaivueiden siirtyminen Ju-87-koneisiin tapahtui kuitenkin suhteellisen hitaasti, koska 
maataistelurykmenttien siirtyminen Fw-190-koneiisn viivästyi. Vuoden 1944 helmikuuhun mennessä 
oli kuitenkin kolme ensimmäistä Ju-87-koneilla varustettua lentuetta itärintamalla taisteluvalmiina. 
Vuoden 1944 huhtikuusta toukokuuhun suunnattiin vielä 107 Ju-87-konetta yöpommituslentueille. 
Vuoden 1944 kesäkuun loppuun mennessä oli 11 yöpommituslentuetta varustettu yhteensä 199:llä 
Ju-87-koneella, mutta niistä osallistui rintamataisteluun ainoastaan neljä lentuetta yhteensä 74:llä Ju-
87-koneella. 30. syyskuuta mennessä oli yöpommituslentueilla yhteensä 261 Ju-87-konetta, joista 
toimi rintamalla yhdeksän lentuetta yhteensä 144:llä Ju-87-koneella. Yöpommitusyksiköiden 
siirtymisen Ju-87-koneisiin esti niiden tuotannon hidastuminen vuoden 1944 syyskuusta alkaen ja 
lopettaminen joulukuussa 1944. 
 
Tiedot yöpommituslentueiden siirtymisestä Ju-87-koneisiin on esitetty sivulla 15 taulukossa 2. 
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Taulukko 2. Yöpommituslentueiden siirtyminen Ju-87-koneisiin  
vuoden 1944 syyskuuhun asti. 

 
Päivämäärä Ju-87-lentueiden 

määrä/taisteluvalmiit 
lentueet 

Suunniteltu 
konemäärä Ju.87-

lentueissa 

Taisteluvalmiiden 
lentueiden 

 Ju-87-koneet/ 
taisteluvalmiit 

koneet 

Konemäärät 
 Ju-87-lentueissa/ 

taisteluvalmiit 
koneet 

31.12.1943 1/1 20 12/5 - 
31.01.1944 1/1 20 12/5 - 
29.02.1944 4/3 80 43/27 54/37 
31.03.1944 4/3 80 42/24 65/37 
30.04.1944 5/4 100 69/46 89/46 
31.05.1944 7/4 140 89/65 136/70 
30.06.1944 11/4 220 74/53 195799 
31.07.1944 13/6 260 79/47 199/114 
31.08.1944 13/9 260 129/111 195/149 
30.09.1944 17/9 340 144/108 261/190 

 
Aiemmin kerrotun vahvistavat taulukossa 2 esitetyt tiedot. Kuten niistä ilmenee, vuoden 1944 
syyskuun loppuun mennessä ennätti Ju-87-koneisiin siirtyä täysin 9 yöpommituslentuetta ja vielä 8 
oli siirtymässä. Valitettavasti yöpommitusyksiköiden Ju-87-konemäärät jäivät tuntuvasti 
suunniteltuja pienemmiksi, ja esimerkiksi taisteluvalmiilla lentueilla oli vain 80 % suunnitellusta 
määrästä (144 konetta suunnitellun 180 sijaan). Sitä paitsi taisteluvalmiiden koneiden määrä oli 75 % 
olemassa olevista. 

Suuri osa toimivista yöpommituslentueista jatkoi lentämistä vanhentuneilla konetyypeillä. 

Yöpommitusyksiköiden toiminta ja tehokkuus 
Kuten yöpommitusyksiköiden nimikin sanoo, ne toimivat rintamaoloissa (elleivät olleet tekemisissä 
partisaanien vastaisen toiminnan kanssa) pääasiassa öisin. Tavallisesti lennot aloitettiin pimeän 
tullessa ja lopetettiin aamun valjetessa. Taistelulentojen läpiviennin edellytyksenä oli, että sää oli 
visuaalipaikantamiseen sopiva. Maaliluettelo oli sangen laaja – niitä olivat vihollisen joukkojen 
keskittämispaikat, vihollisen täydennyskuljetukset rintaman läheisillä alueilla, tykistöasemat, teiden 
risteykset, rautatieasemat ja -solmukohdat, sillat jne. Päämäärä jatkuvilla öisillä pommituksilla oli 
vihollisen joukkojen häirintä ja suojautumaan pakottaminen sekä liikenteen estäminen teillä. Maalit 
sovittiin maavoimien kanssa. Lisätehtävänä yöpommituslentäjillä oli näkötiedustelun suorittaminen 
vihollisen sijainti- ja liiketietojen täydentämiseksi sekä sopivien maalien löytäminen päivällä 
suoritettaviin rynnäkkölentoihin. 

Taistelulennot tapahtuivat suurella konemäärällä rintamanläheisiltä lentokentiltä ”juoksevasti”, non-
stopina (nk. rullaava hyökkäys – lentokoneet starttasivat toinen toisensa perään jatkuvasti), jolloin 
lentäjät suorittivat useita taistelulentoja yön kuluessa (vuodenajasta ja sääolosuhteista riippuen saattoi 
yön aikana suorittaa 1 - 2, jopa 10 lentoa). Taistelulennon kesto oli vallitsevista olosuhteista riippuen 
0,5 - 2,5 tuntia. Keskimääräinen lennon kesto oli 1 tunti. Tavallisesti yhden lentokoneen 
taistelulennolla pudottamien pommien paino eniten käytetyillä lentokoneilla (Ar-66, Go-145) oli 100 
- 150 kg samanaikaisesti kuin esimerkiksi He-46 ja Fw-58 saattoivat ottaa jopa 200 kiloa. 

Tavallisesti yöpommituskoneet Ar-66, Go-145 ja He-46 käyttivät viisikymmenkiloisia miina- tai 
sirpalepommeja. Vihollisen elävää voimaa vastaan hyökätessä käytettiin edellä mainittujen pommien 
lisäksi nk. ”Abwurfbehälter:eitä”, mitkä olivat pommin muotoisia kasetteja, jotka oli täytetty 1 - 10 
kilon sirpale- tai sytytyspommeilla (pommien paino ja tyyppi saattoi vaihdella). Pommin irrottua 
tällainen ”Behälter” avautui muutaman sekunnin pudotuksen jälkeen. ”Behälterin” sisältö, pienet 
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pommit, levisi laajalle alueelle peittäen maanpinnalla suuren alan. Näiden ”Behälter:eiden” suositeltu 
pudotuskorkeus oli yli 1000 metriä, jotta pikkupommit ennättäisivät levitä riittävän laajalle alueelle. 
Lentokoneen alle ripustettavien pommien lisäksi otettiin usein mukaa pieniä (alle 10 kg) pommeja, 
joita kk-ampuja heitteli käsin ampumon laidan yli. Pienemmän hyötykuorman koneilla, kuten Ar-66, 
”Behälter:in” tyyppi oli tavallisesti AB70 (70 kg ”Behälter”), kun taas Ju-87-koneet käyttivät 
”Behälter:eitä”  AB250 ja AB500. Yleisesti ottaen ”Behälter:eiden” vaikutus vihollisen elävää voimaa 
vastaan oli suurempi kuin tavallisilla sirpalepommeilla. 

Saadaksemme mielikuvan siitä, kuinka suuri oli lentueen yhden yön aikana pudottamien pommien 
määrä ja paino, tarkastelemme seuraavassa tilannetta, missä lentueella on Ar-66-koneet, lentueella on 
15 taisteluvalmista konetta ja sääolosuhteet mahdollistavat jokaisen koneen suorittaa 5 lentoa yön 
aikana. Siten lentueen suorittama taistelulentojen määrä on 75 lentoa. Sadan kilon pommikuormalla 
(2x50 kg) pudotettujen pommien määrä on 150 ja paino 7500 kg. Kolmen pommin kanssa 
lennettäessä pommien määrä on 225 ja paino 11250 kg. Annetussa tapauksessa on oleellista myös se, 
että pommeja ei pudotettu kerralla (lyhytaikainen voimakas vaikutus), vaan pommittaminen tapahtui 
jatkuvasti koko yön ajan, mikä pakotti vihollisen olemaan koko ajan hälytystilassa. 

Hyökkäys vihollisen vahvasti suojattuja maaleja vastaan tapahtui Ar-66, Go-145 ja He-46-koneilla 
tavallisesti 1000 - 2000 metrin korkeudelta, kun taas vähemmän suojattuihin maaleihin 
pommituskorkeus oli useimmiten 400 - 800 metriä. On myös tiedossa, että erikoisolosuhteissa, 
esimerkiksi läpimurrossa, lennettiin jopa säätilassa, jossa pilvikorkeus oli vain 200 metriä. Pommien 
lisäksi yöpommitusyksiköt pudottivat vihollisille usein vielä lentolehtisiä sekä muuta 
propagandamateriaalia. 

Useiden yöpommituslaivueiden Ju-87-koneisiin siirtymisen jälkeen selvisi piankin, että Ju-87 
soveltuu suurenmoisesti yöpommituslentoihin. Suuri pommikuorma (jopa 1000 kg), runkoaseistus ja 
radioyhteys laajensivat hyökkäysmahdollisuuksia ja lisäsivät hyökkäyksen tehokkuutta. Miehistöjen 
jatkokoulutus Ju-87-koneiden yölentoihin tapahtui suhteellisen nopeasti koneiden hyvien lento-
ominaisuuksien sekä koneesta avautuvan avaran näkökentän ansiosta. Myöskään hyökkäyskohteiden 
löytäminen hyvällä lentosäällä öisin ei tuottanut erityisiä vaikeuksia. Myös tappiot olivat pienemmät 
kuin taistelulennoilla päiväsaikaan.  

Vaikka yöpommituslennot tapahtuivat periaatteessa sääoloissa, joissa visuaalisuunnistus oli 
mahdollista, saattoi odottamaton sään huononeminen aiheuttaa lentäjille todellisia 
paikantamisvaikeuksia. Myös monet maastot eivät olleet silmiinpistävien, yöllä riittävän hyvin 
erottuvien kohteiden puuttumisen takia visuaaliseen suunniStukseen juuri kaikkein sopivimmat. 
Helpottaakseen öistä suunnistusta saksalaiset käyttivät menetelmää, missä rintaman selustaan noin 20 
- 30 km etäisyydelle toisistaan sijoitettiin erityiset merkinantomajakat, nk. vilkkumajakat (Morse-
Kennfeuer), jotka valosignaalilla antoivat jatkuvasti jotain tiettyjä morse-aakkosia. Samoin käytettiin 
myös valonheittimiä, joiden säde oli kiinteästi suunnattu. Näiden majakoiden ja valonheittimien 
sijainti oli lentäjien tiedossa ja helpotti siten suunnistusta. 

Mitä tulee vihollisen kevyeen ilmatorjuntaan, sen vaikutusta yli 1800 metrin korkeudessa lentäville 
yöpommituskoneille pidettiin yleisesti suhteellisen pienenä (asia riippui toki hyvin suuresti siitä, 
kuinka massiivinen ilmatorjunta oli kyseessä). Tavallisten jalkaväkiaseiden vaikutuskorkeutena 
pidettiin 800 metriä. Lentokorkeus tuli myös valita riippuen siitä, kuinka vahvalla ja massiivisella 
ilmatorjunnalla maali oli suojattu. 

Kuten käytäntö osoitti, vihollisen yöhävittäjien toiminta ei erityisesti vaarantanut 
yöpommituslentäjiä, sillä kevyet ja hitaat, mutta hyvän liikehtimiskyvyn omaavat öiset pommittajat 
eivät olleet öisille hävittäjille pimeässä kuitenkaan helposti tavoitettavissa. Yleisesti voi sanoa, että 
yöpommitusyksiköiden menetykset vihollisen ilmatorjunnan toiminnan takia muodostuivat 
suhteellisen pieniksi. 

Sen sijaan erittäin suuren vaaran yöpommituslentäjille aiheutti säätilan odottamaton huononeminen 
taistelulennon aikana. Tavallisesti pidettiin säätä ilman radiosuunnistuslaitteita ja keinohorisonttia 
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lentäville koneille, kuten Ar-66 ja Go-145, yölentoihin riittävänä, kun näkyvyys oli vähintään 15 km 
ja pilvikorkeus yli 500 metriä, eikä ollut sateita tai sumua, ja tuulen nopeus alle 50 km/h. Sota-ajan 
oloissa, missä sään ennustaminen oli luotettavien tietojen puuttuessa melko vaikeaa, olivat 
odottamattomat säätilan muutokset jokseenkin usein toistuvia. Kohdalle tullut sumu tai voimakas 
sade saattoivat viedä näkyvyyden nopeasti nollaan, mikä muutti lentokoneen ohjaamisen 
olosuhteissa, missä koneen pääasialliset mittarit olivat kaarto- ja kallistusmittari, nopeusmittari, 
variometri, magneettikompassi sekä korkeusmittari, hyvinkin mutkikkaaksi puhumattakaan 
suunnistamisesta. Talvioloissa saattoi sen lisäksi lentämisen muuttaa vaaralliseksi koneen 
jäätyminen. Hyvin suuren vaaran aiheutti pintasumun muodostuminen lentokentälle, mikä ei 
mahdollistanut arvioida oikein lentokorkeutta ja saattoi tehdä laskeutumisen mahdottomaksi. Kaikki 
nämä olivat syynä siihen, että säästä aiheutuneet menetykset olivat yöpommitusyksiköillä usein 
suuremmat kuin vihollisen torjuntatulesta aiheutuneet. Jopa lentoyksiköiden avustamiseksi 
tarkoitettujen joukkojen väärä toiminta saattoi aiheuttaa uhreja. Niinpä esimerkiksi on tiedossa 
tapaus, jossa lentokentän lähellä sijaitsevan oman valonheittimen toiminta ottaessaan laskuun tulevan 
lentokoneen odottamatta valokeilaansa aiheutti ohjaajan sokaistumisen, koneen maahansyöksyn ja 
ohjaajan kuoleman. 

Yöpommituslentäjän elämän teki paljon riskialttiimmaksi päivällä lentämiseen verrattuna se seikka, 
että pakkolaskutilanteessa sopivan paikan löytäminen ja sille onnellisesti laskeutuminen yön 
pimeydessä oli enemmän kuin kyseenalainen. Useimmiten laskuyritys päättyi lentokoneen 
suurempaan tai pienempään vaurioitumiseen, ja miehistön kohtalo riippui onnenjumalan tahdosta. 
Sen takia tuli välillä tilanteita, jolloin lentäjän piti käyttää laskuvarjoa oman elämänsä pelastamiseksi, 
vaikka kone oli täysin kunnossa, mutta näkyvyyttä ei ollut ja polttoaine alkoi loppua. Eikä se 
pimeään yöhön hyppääminenkään ollut täysin vaaratonta, mutta …. Talviolosuhteissa tuotti kaiken 
muun lisäksi epämukavuutta ja vaaraa avokoneilla lennettäessä mahdollinen kasvojen tai raajojen 
paleltuminen. 

Yöpommituslentäjien toiminta oli tiukasti sidoksissa maavoimiin. Vaikkakin lentokäskyt tulivat 
yöpommitusyksiköille ilmavoimien esikunnasta, ne oli sovittu maavoimien kanssa ja tapahtuivat 
heidän ”tilaustensa” mukaisesti. Rintamalinjan liikkuessa hyökkäyksen tai perääntymisen aikana oli 
omien ja vihollisten erottaminen ilman radioyhteysvälineitä yöpommituskoneille yön pimeydessä 
usein jokseenkin vaikeaa, sillä tilanne saattoi muuttua melko nopeasti, ja rintamalinja erota siitä, 
mikä oli ilmoitettu ohjaajalle ennen lentoa. Siksi oli hyvin oleellista, että omien koneiden meno- ja 
paluureitit maalialueelle olisi sovittu etukäteen maavoimien ja ilmatorjunnan kanssa, samoin 
merkinannot, joilla maavoimien yksiköt tiedottaisivat lentokoneille, että kyseessä on omat joukot. 
Luonnollisesti oli oleellista, että myös maavoimien yksiköt olisivat olleet tietoisia lentoyksiköiden 
toiminnasta. Siinä käytettiin omakonetunnuksena erityisiä tunnusvaloja, joilla tiedotettiin 
maavoimille omista koneista.  Myös erityisiä tunnusraketteja käytettiin. Siitä huolimatta oli 
tapauksia, että oma ilmatorjunta tulitti omia koneita. Olihan sellaisten koneiden, kuten Fw-58:n 
silhuetti yön pimeydessä helposti sekoitettavissa Neuvostoliitossa käytössä olevan DC3/PS-84:n 
silhuetin kanssa ja Ar-66:n ja Go-145:n silhuetti U-2:n kanssa.  

Lopuksi, kun puhutaan yöpommituslentäjien toiminnan tehokkuudesta, voi kohdata erilaisia 
mielipiteitä. Tosiasia on, että useimmiten yöpommituslentäjällä ei yön pimeydessä ollut 
mahdollisuutta arvioida toimintansa tuloksia luotettavasti, jollei pommiosumasta sattumalta lentänyt 
jotain suurempaa ilmaan tai syttynyt palamaan. Useimmiten voitiin vain ilmoittaa, osuivatko pommit 
suunniteltuun maaliin. Joskus antoivat päivällä seuranneen lentotiedustelun tulokset tietoa siitä, mitä 
oli tapahtunut, mutta eihän aina tehty ”jälkitarkastusta”. Myöskään maavoimien yksiköt eivät voineet 
aina antaa objektiivista arviota yöpommituslentäjien öisten hyökkäysten tuloksista, sillä maalit 
sijaitsivat usein monen kymmenen kilometrin etäisyydellä rintamalinjasta. Mutta joskus se oli 
kuitenkin mahdollista, kun esimerkiksi ilmahyökkäyksen seurauksena joku vihollisen tykistöpatteri 
tuli toimintakyvyttömäksi tai pelätty hyökkäys jäi tulematta.  
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Keskeisenä yöpommituslentäjien toiminnan tuloksena pidettiin kuitenkin sitä, että ne pakottivat 
vihollisen olemaan koko ajan hälytystilassa, eivät sallineet vapaasti keskittää joukko-osastoja ja 
estivät täydennyskuljetuksia, joiden piti nyt tapahtua pimennettynä, olotilassa, mikä vaikeutti 
moottoriajoneuvojen liikkumista. Epäilyksettä tulee todeta myös yöpommitusyksiköiden menestys 
taistelussa neuvostopartisaanien kanssa. Että Saksan sotilasjohto suhtautui yöpommituslentäjien 
toimintaan yleisesti ottaen positiivisesti, osoittaa se, että häirintäpommitusyksiköiden toiminta jatkui 
silloinkin, kun Saksan ilmavoimien piti toimia bensiinipulassa. 

Pääasialliset Saksan yöpommitusyksiköissä käytetyt lentokonetyypit 
Pääasialliset Saksan yöpommitusyksiköiden käyttämät lentokonetyypit, erittäinkin 
yöpommitusyksiköiden toiminnan alkuaikoina olivat Arado Ar-66 ja Gotha G-145. 

 

 
Kuvassa on 11. yöpommituslaivueen 3. Lentueen Arado Ar-66 

 

 
Kuvassa on 3. yöpommituslaivueen 2. Lentueen Gotha Go-145 

 
Hieman vähemmän oli yöpommitusyksiköissä käytössä Heinkel He-46, Henschel Hs-126  ja Focke 
Wulf Fw-58 ”Weihe” ja Junkers Ju-34-koneita. 
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Heinkel He-46 

 
 
 

 
 

Henschel Hs-126 
 
 

 
 

Focke Wulf Fw-58 ”Weihe” 
 



       
 20 

 
Junkers W-34 

 
 
Yöpommituslaivueiden kehittyessä alettiin niitä vuoden 1943 syksystä alkaen varustaa yhä enemmän 
syöksypommitusyksiköiltä vapautuvilla ”Stukilla” Junkers Ju-87. 

 
Junkers Ju-87 

 

Joitakin teknisiä tietoja Saksan yöpommitusyksiköissä käytetyistä lentokoneista 
Pitää heti sanoa, että eri lähteissä annetut tiedot lentokoneiden teknisistä arvoista poikkeavat jonkin 
verran toisistaan. Osittain se voi johtua siitäkin, että suurimmasta osasta lentokoneita valmistettiin 
useita eri muunnoksia. Sen takia ei annettuja tietoja pitäisi pitää ehdottomina. Seuraavassa on annettu 
ne perustiedot, jotka luonnehtivat kyseistä konetyyppiä yöpommituskoneena (suunnitteluvuosi, 
nopeudet, aseistus sekä pommikuorma). 

Arado Ar-66 suunniteltiin vuonna 1933 koulu- ja harjoituskoneeksi. Maksiminopeus 210 km/h, 
matkanopeus 175 km/h. Käytettiin yöpommituskoneena aseistamattomana. Rungon alla oli kolme 
pommiripustinta 50 kg pommeille. 

Gotha Go-145 suunniteltiin koulu- ja harjoituskoneeksi. Suoritti ensilennon 1934. Maksiminopeus 
212 km/h, matkanopeus 180 km/h. Käytettiin yöpommituskoneena aseistamattomana. Rungon alla oli 
kolme pommiripustinta 50 kg pommeille. 

Heinkel He-46 suunniteltiin vuonna 1931 tiedustelukoneeksi. Maksiminopeus 260 km/h, 
matkanopeus 220 km/h. Aseistus: Yksi liikkuva MG-15 konekivääri taka-ampujalla. Maksimi 
pommikuorma 200 kg. 

Henschel-126 suunniteltiin vuonna 1936 lähitiedustelukoneeksi. Sarjatuotanto alkoi vuonna 1938. 
Maksiminopeus 354 km/h, matkanopeus 300 km/h. Aseistus: Yksi kiinteä MG-17 konekivääri, taka-
ampujalla yksi pyörivälle alustalle asennettu MG-15 konekivääri. Pommikuorma 200 kg. 

 



       
 21 

Focke Wulf FW-58  ”Weihe”  (”Suohaukka”). Sarjatuotanto alkoi vuonna 1935. Kaksimoottorinen 
monitoimilentokone, josta valmistettiin useita versioita. Maksiminopeus 256 km/h (FW-58 B1), 
matkanopeus 239 km/h. 3-4 hengen miehistö, aseistus: Kaksi liikkuvaa MG-15 konekivääriä, koneen 
runkoon sijoitettu pommikuorma 150 kg. 

Junkers W-34, suunniteltiin 1920, mutta voitiin ottaa käyttöön 1926 pääasiassa matkustajakoneena. 
Rakennettiin hyvin useita muunnelmia ja käytettiin useissa maissa. Voi ottaa kuusi matkustajaa. 
Saksan ilmavoimissa käytettiin pääasiassa rahtikoneena. Maksiminopeus 264 km/h, matkanopeus 
233 km/h. Pommiluorma 400 kg (8x50 kg). 

Junkers Ju-87, ”Stuka-Sturzkampfflugzeug” syöksypommittaja. Sarjatuotanto alkoi vuonna 1937. 
Valmistettiin useita versioita. Seuraavat arvot ovat vuodesta 1940 alkaen valmistetusta Ju-87 D-
koneesta: Maksiminopeus 408 km/h, matkanopeus 350 km/h. Aseistus: Kaksi kiinteää 20 mm tykkiä 
siivissä ja taka-ampujalla yksi liikkuva kaksoiskonekivääri 7,92 mm. Maksimi pommikuorma 1800 
kg.       

Pääasiallisena aseiStuksena Saksan yöpommituskoneissa käytettiin taka-ampumoon pyörivälle 
alustalle asennettua 7,92 mm konekivääriä MG-15, jota käytti kk-ampuja. Konekiväärissä oli 
kaksirumpuinen helposti vaihdettava lipas, jossa oli 75 patruunaa. Tulinopeus oli 1000 laukausta 
minuutissa.  

 
MG-15 (ammuslippaineen, mutta ilman hylsypussia) 

 

Yhteenveto 
Edellä kirjoitetusta selviää, että yöpommitusyksiköiden perustaminen ja käyttöön soveltaminen 
rintamalla ei ollut Neuvostoliitossa eikä Saksassakaan hyvissä ajoin ennen sotaa ilmavoimien 
kehitysdoktriinien laadinnassa suunniteltu hanke, vaan sen painoi sotivien valtioiden päälle 
konkreettinen tilanne, missä ajanmukaisia lentokoneita ei suurten menetysten takia yksinkertaisesti 
riittänyt, eivätkä valtioiden sotateollisuudet kyenneet korvaamaan menetyksiä. On sanottava, että 
esimerkiksi Saksan ilmavoimissa oli niitäkin korkeassa asemassa olevia henkilöitä, jotka aluksi 
pitivät yöpommitusyksiköitä väliaikaisena ilmiönä, jotka katoavat parempien aikojen koittaessa. 
Ikävä kyllä, parempia aikoja ei tullut. Yöpommitusyksiköt olivat ja jäivät, ja mitä edemmäksi, sitä 
varmemmaksi muuttui niiden olemassaolo ja kehitys. 

Sota vaati, että lentoyksiköt eivät hyökkäisi ainoastaan ajoittain, vaan toimisivat vihollisen 
yläpuolella jatkuvasti, estäisivät tämän täydennyksiä ja joukkojen keskityksiä, häiritsisivät 
lentokenttien toimintaa sekä väsyttäisivät vihollisen rintamajoukkojen sotilaita moraalisesti pitäen 
niitä jatkuvasti vaaratilanteessa. Ilmeisesti sellainen häirintälentotaktiikka oli molemman puolen 
johdon mielestä riittävän tehokas, sillä sitä jatkettiin myös sitten, kun Neuvostoliiton 
lentokoneteollisuus pääsi taas jaloilleen. Sellaisella taktiikalla oli monia etuja, kuten esimerkiksi se 
teki mahdolliseksi käyttää menestyksellisesti hyväksi vanhempia koneita, jopa lentokoneita, joita ei 
ollut suunniteltu taistelukoneiksi. Vihollisen jatkuvassa häirinnässä sellaiset koneet kuluttivat 
bensiiniä tuntuvasti vähemmän kuin ajanmukaiset pommikoneet, tappiot eivät olleet suuret, ja 
yöpommitusyksiköt saattoivat lentää rintaman läheisiltä väliaikaiseksi rakennetuilta lentokentiltä 
(käytännössä jopa vähän kunnostetuilta suurilta pelloilta), mikä teki yöpommitusyksiköiden 
siirtymisen tarvittaessa melko yksinkertaiseksi. 
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 Ilmeisesti yöpommitusyksiköiden menestyksellisyys oli perusteena, että saksalaiset alkoivat vuonna 
1943 varustaa niitä jopa Stukilla (Ju-87), jotka olivat jo vanhentuneita päivätoimintaan ja kokivat 
suuria tappioita. Yöllä Stukat kykenivät täyttämään menestyksellisesti taistelutehtäviä. Suuri osa 
yöpommitusyksiköistä jatkoi kuitenkin toimintaansa vanhoilla lentokoneillaan. 

Kun puhutaan Viron ja Latvian yöpommitusyksiköistä, joista tulee seuraavassa puhetta, niin ne 
täyttivät samanlaisia taistelutehtäviä kuin toisetkin Saksan ja Neuvostoliiton vastaavat lentoyksiköt. 
Sanalla sanoen ne muodostivat yksinkertaisesti yhden osan Saksan ilmavoimien 
häirintäpommitusyksiköiden järjestelmästä, ja sellaisena näitä yksiköitä tulee myös tarkastella. 
Niiden toiminnan lähempi kuvaaminen herättää sotahistoriallisesti mielenkiintoa tarjoten tietoja 
kansallisten lentoyksiköiden osallistumisesta taisteluihin Neuvostoliiton miehitystä vastaan ja Viron 
sekä Latvian itsenäisyyden palauttamisen puolesta.   

 
Viron yöpommituslentäjät Venäjällä 

 
Kolmannen lentueen lentäjiä kesällä 1944. Vasemmalta: K. Alaküla, T. Kiivet, A. Ristmäe,  

O. Nõmm, K. Vijan, H. Arro, V.Raag, K.Reitel, H. Võsari, A. Ürgsoo, K. Parts, V. Valk,  
V. Vallner ja H. Öör. 
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2. 

VIRON JA LATVIAN YÖPOMMITUSYKSIKÖT  
SAKSAN ILMAVOIMISSA 1943 – 1944 

2.1.  11. (VIRON) YÖPOMMITUSLAIVUE 

Varhempi historia 
Virolaiset yrittivät aloittaa omien lentoyksiköiden luomista Saksan ilmavoimissa kohta Viron 
vapauduttua neuvostojoukoista vuonna 1941. Aluksi se ei onnistunut, sillä saksalaisilla ilmavoimat 
oli eliittiaselaji, johon ei haluttu ulkomaalaisia. Vuoden 1942 alkuun mennessä pystyttiin kuitenkin 
asia viemään niin pitkälle, että helmikuussa 1942 perustettiin ensimmäinen virolaisista koostuva 
lentue, niin kutsuttu Sonderstaffel Buschmann (sai nimensä lentueen päällikön Gerhard Buschmannin 
mukaan), jonka piti suorittaa meritiedustelua. Se lentue ei kuulunut vielä virallisesti Saksan 
ilmavoimiin, vaan lentue sai lentovaruStuksensa 1. Ilmalaivastolta, taistelutehtävät merivoimilta ja 
palkan sekä muun varuStuksensa SS-poliisilta. Siten lentue ei ollut oikeasti kenenkään alaisuudessa. 
Kuten edellä jo sanottiin, lentue toimi pääasiassa meritiedustelussa. 

Lentue toimi tehtävissään menestyksellisesti saaden myös korkeammalta taholta tunnustusta, ja se 
liitettiin 1. huhtikuuta 1943 virallisesti Saksan ilmavoimien kokoonpanoon nimellä 127. 
Tiedustelulentolaivue (Aufkärungs Fliegergruppe 127), joka jo kesäkuussa nimettiin uudelleen 
127.:ksi Meritiedustelulaivueeksi. Koska Sonderstaffel Buschmann oli vapaaehtoisten vuoksi 
paisunut nopeasti, vastaperustettu tiedustelulaivue muodostui jo kolmesta lentueesta. Se oli ilmeisesti 
meritiedustelutehtävien täyttämiseen liian paljon, ja touko – kesäkuussa 1943 laivueen 2. ja 3. lentue 
varustettiin Heinkel He-50-koneilla4) (Leutnant5) R. Milgin tietojen mukaan virolaiset lentoyksiköt 
saivat kaikkiaan kaksikymmentäkahdeksan He-50:tä), ja heinäkuun lopulla laivueen 2. Lentue siirtyi 
Venäjälle Ilmjärven (Ilmeni-järven) lähellä sijainneelle Tulebljan lentokentälle, missä se alkoi toimia 
yöpommituslentueena. 

127. Meritiedustelulaivueen lentueiden toiminta yöpommituslentäjinä ja  
11. yöpommituslaivueen perustaminen. 
Hauptmann A. Ürgsoon tietojen mukaan lentue lensi Venäjälle 28. heinäkuuta. Maakokoonpano 
seurasi lentokoneita junalla muutamaa päivää myöhemmin.. Lentueen lentäjät olivat Oberleutnant J 
Laanesen mukaan:   

1. Hauptmann Valter Reili lentueen päällikkö 
2. Leutnant  Jaan Leppiko  tekninen upseeri 
3. Leutnant  Tarmo Rae  erikoistehtäväupseeri 
4. Leutnant  Evald Mardo   
5. Leutnant  Mart Napa   
6. Leutnant  Georg Poolma   
7. Leutnant  Ants Repnau   
8. Leutnant  Osvald Talmet   
9. Feldwebel  August Rae   
10. Feldwebel  Valerian Sontak   

Lentokoneina käytettiin, kuten jo aiemmin mainittiin, Heinkel He-50:tä. 
4) Heinkel H-50 oli suunniteltu v. 1931 alkuaan japanilaisten tilaamana, mutta tuli ennen II maailmansotaa käyttöön myös 
Saksan ilmavoimissa syöksypommittajana. Sodan alkuun mennessä se oli jo vanhentunut ja käytettiin vain 
harjoituskoneena. 
5) Viron lentoyksiköissä käytettiin sekä virolaisia että saksalaisia arvoasteen nimityksiä – kuten parhaiten miellytti. 
Seuraavassa käytetään selvyyden vuoksi vain virallisia saksankielisiä arvoasteen nimityksiä kursiivilla kirjoitettuna. 
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Lentue sijoittui aluksi Novgorodin alueella, Ilmjärvestä liki parikymmentä kilometriä etelään jäävän 
Staraja Russa-kaupungin lähellä sijainneelle Tulebljan lentokentälle, missä virolaisten lisäksi olivat 
vielä myös muutamat päivällä toimivat saksalaiset lentoyksiköt. Lentueen henkilöstö asui lentokentän 
lähistölle rakennetuissa parakeissa. Virolainen lentue erikoistui, kuten jo sanottiin, rintamalla 
toimivaksi öiseksi pommituslentueeksi, eli saksankielisestä nimityksestä (Nachtslachtflieger) lähtien 
yöpommituslentueeksi. Etupäässä käytiin pommittamassa rintamaa Lovati-joen äärellä. Lentäjät 
harjaantuivat nopeasti yölentoihin, ja lentueesta muotoutui vahva taistelukykyinen yksikkö, joka 
kuitenkin oli vielä aluksi 127. Meritiedustelulaivueen alaisuudessa. 

Tulebljasta puhuttaessa voi mainita myös, että siellä kestettiin ensimmäinen suurempi öinen 
pommihyökkäys. Onneksi ensimmäiset pommit osuivat läheisyydessä olleisiin olkikuhilaisiin, jotka 
syttyivät palamaan, ja koko myöhempi hyökkäys keskittyi nyt siis kuhilaisiin aiheuttamatta 
lentokentälle vaurioita. 

Jonkin ajan kuluttua, elokuun loppupuolella, siirryttiin lentueessa palvelleiden miesten muistin 
mukaan Dnosta 30 – 40 km pohjoiseen ja Ilmjärvestä 50 – 60 km länteen sijainneelle Relbitsan 
lentokentälle, missä lentoja jatkettiin. Ottaen huomioon, että Relbitsan lentokentästä ei ole 
kirjallisuudessa käytännöllisesti katsoen mitään tietoja, voi olettaa kyseessä olleen pienempi 
tilapäiskenttä. Miesten muistin mukaan lentokenttä sijaitsi Šeloni-joen äärellä. Kuitenkin 
viipymisaika myös Relbitsassa jäi lyhyeksi, ja jo melko pian sieltä siirryttiin Leningradin lähelle 
Siverskajan lentokentälle. Lentokenttä sijaitsi 50 – 60 km etelään Leningradista ja 90 km itään 
Narvasta. Siverskaja, kuten Tulebljakin, oli suurempi pysyvä lentokenttä, jolta toimi myös toisia 
saksalaisia lentoyksiköitä. Siellä asuttiin kasarmeissa. Siverskajasta suoritettiin lentoja Leningradin 
rintamalle. 

Täytyy sanoa, että tähän asti oli onni seurannut virolaisia lentäjiä, ja vihollisen torjuntatulesta 
huolimatta taistelulennoilla ei ollut menetyksiä, vaikkakin kerran kyseessä oli todellinen ihme. 
Nimittäin Siverskajasta yöllä Kolpinon ylle lentäneen Leutnant Evald Mardon koneeseen osui 
vihollisen keskikaliberisen ilmatorjuntatykin ammus. Ammus räjähti jossain ohjaajan ja tämän kanssa 
lentäneen mekaanikon Vambola Mardiatin istuinten välissä tai takaistuimen alla. Molemmat miehet 
selvisivät haavoittumatta, ja heidän onnistui jopa lentää takaisin ja laskeutua pahoin vaurioituneella 
koneella. Lentokone Heinkel He -50 oli niin pahoin vaurioitunut, että se piti tämän jälkeen romuttaa. 

Tässä kohden tulee ehkä huomauttaa, että erityisesti Venäjällä olon alkuvaiheessa yölentueissa oli 
suuri puute kk-ampujista, oikeastaan heitä ei ollut ollenkaan, ja niin lennettiin siis enimmäkseen 
yksin, tai takaistuimella oli joku tekniseen henkilökuntaan kuuluva mies, joka ei luonnollisestikaan 
ollut saanut erityistä kk-ampujan koulutusta. Nämä miehet lensivät mukana ns. epävirallisesti, mikä 
tarkoittaa, että heidän taistelulennoistaan ei pidetty kirjaa, rintamalentosolkea tai lisämuonaa ei 
annettu jne. Myöhemmin lähetettiin kyllä Tallinnasta ensimmäisen kk-ampujakurssin käyneet miehet 
Venäjälle, mutta viimeiset, saksalaisten luona käytännön harjoittelussa olleet kk-ampujat ennättivät 
yölentueisiin varmaankin vasta marraskuussa, eikä heitä sittenkään ollut riittävästi. 

Lokakuun alussa (Hauptmann Aavo Ürgsoon tietojen mukaan 4. lokakuuta) siirryttiin Siverskajasta 
edelleen Pihkovasta noin 7 km länteen sijainneelle lentokentälle (ns. Pihkova länsi) mitä virolaiset 
nimittivät Liivan lentokentäksi. Myös lentäjien vaihto tapahtui (yksittäisiä lentäjiä vaihdettiin 
varmaan myös aiemmin ja myöhemmin). Suurempi osa lentueessa palvelleista lentäjistä lähetettiin 
takaisin Tallinnaan, ja heidän tilalleen tulivat uudet miehet. Oberleutnant Jaan Leppikon muistin 
mukaan olisivat vaihtoon lähtevät lentäjät lentäneet jo Siverskajasta suoraan Tallinnaan. Vanhoista 
jäivät lentueeseen jäljelle vain Oberleutnant Georg Poolma ja Oberfeldwebel:it August Rae ja 
Valerian Sontak. Tekninen henkilöstö jäi valtaosin vaihtamatta, ja heille annettiin ainoastaan lyhyt 
loma. 

Uudet lentäjät ehtivät Pihkovaan 7. lokakuuta (Hauptmann A. Ürgsoon tiedot). Yhdessä heidän 
kanssaan lähetettiin sinne nyt myös meritiedustelulaivueen kolmas lentue Hauptmann Oivo Sootsin 
johdolla. Myös se lentue oli varustettu Heinkel He-50-koneilla. Koska Hauptmann Valter Reili 
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lähetettiin Tallinnasta Oberleutnant:tien Jaan Leppikon ja Mart Napan kanssa sillä välin perustetun 
Libaun lentokoulun opettajiksi, piti toisen lentueen uudeksi päälliköksi mennä Leutnant Harry 
Habelin, joka kuitenkin välittömästi ennen Venäjälle  lähtöä pakeni Suomeen Leutnant:tien Märt 
Einilan ja Herbert Tamren kanssa. Siksi toisen lentueen päällikön paikkaa tarjottiin useammalle 
miehelle (Hauptmann Edgar Mesikep, Oberleutnant Georg Poolma, Hauptmann Aavo Ürgsoo), jotka 
kaikki kuitenkin monenlaisilla perusteilla luopuivat (Hauptmann E. Mesikep tuli Libaun lentokoulun 
siellä alkavan ohjaajien osastolennon opettajaksi (Gruppenfluglehrer). Lopuksi lentueen päällikön 
virkaa toimittamaan määrättiin Oberleutnant Georg Poolma, jonka sijainen myöhemmin lomien 
aikana oli Leutnant Juhan Laanes.  

Pihkovassa taistelulennot vaativat myös ensimmäisen yölentueen lentäjän hengen. Se ei tosin 
tapahtunut yöllä, vaan päivällä, partisaanien hallussa olevan alueen pommituksessa. Kolmestaan 
osastona lentäneistä koneista partisaanit tulittivat sillä kertaa johtokoneena olleen Oberfeldtwebel 
Raoul Mardiatin koneen palamaan. Ohjaaja kuoli, kk-ampuja Unteroffizier Endel Kukel onnistui 
hyppäämään laskuvarjolla ulos koneesta, laskeutumaan onnistuneesti ja vieläpä palaamaan omien 
luokse partisaanien alueen läpi. 

1. marraskuuta suunnattiin molemmat lentueet Pihkovasta edelleen Idritsaan, joka sijaitsee niin 
Latvian kuin Valkovenäjänkin rajasta 40 – 50 km etäisyydellä, jääden 2 – 3 km päähän Idritsan 
rautatieasemasta. Sieltä käytiin pommittamassa Nevelin rintamaa (Nevel on noin 70 km Idritsasta 
kaakkoon). Myös Idritsan lentokenttä oli suurempia kenttiä, ja siltä toimi useita saksalaisia 
lentoyksiköitä, muiden joukossa välillä myös 1. yöpommituslaivue. Idritsassa tapahtui lopuksi 
yöpommituslaivueiden erottaminen 127. Meritiedustelulaivueesta. Venäjällä olevista lentueista 
muodostettiin nimittäin kahden lentueen 11. yöpommituslaivue (Nachtschlachtgruppe 11), jonka 
komentajaksi tuli siihenastinen 127. Meritiedustelulaivueen komentaja Hauptmann Paul Lehmann. 
Hänen Tallinnaan lähettämänsä kirjeen mukaan arvioiden olisi yöpommituslaivue perustettu 28. 
marraskuuta (Leutnant R. Milgin tiedot). Laivueen lentokoneiden tunnuskoodiksi tuli 3W+…6). Tässä 
kohtaa tulee huomata, että Bjørn Hafsteinin tietojen mukaan, joka on tutkinut vastaavia tietoja Saksan 
Bundesarchievissa, olisi 11. yöpommituslaivueen lentueiden perustaminen tapahtunut asiakirjojen 
mukaan jopa 15. marraskuuta 1943. Otti kuitenkin nähtävästi aikaa, kunnes paikan päällä päästiin 
yksiköiden organisointiin. Yksikön kokoonpanoksi oli heti alun alkaen suunniteltu kolme lentuetta, 
joista asiakirjojen mukaan kolmatta oltiin vasta perustamassa. Aiempi meritiedustelulaivue jäi siitä 
alkaen toimimaan erillisenä meritiedustelulentueena 1./127, jonka päälliköksi jäi siihenastisen 1. 
lentueen päällikkö Oberleutnant William Laanekõrb.  
Kirjallisuuden tietojen mukaan 11. yöpommituslaivueen lentueiden suunniteltu konemäärä 
(Sollbestand) kuten toisillakin yöpommituslaivueilla oli 20 konetta lentuetta kohti + 2 konetta 
laivueen esikunnalle, siten yhteensä 42 konetta. Todellisuudessa konemäärä oli huomattavasti 
pienempi jääden alle 30 koneen. Siihenastinen kolmas lentue nimettiin uudelleen 11. 
yöpommituslaivueen 1. lentueeksi. Myös kakkoslentue sai piankin uuden päällikön. Päälliköksi tuli 
Libaun lentokoulussa ensimmäisellä ohjaajakurssilla (täydennyskurssilla) osastolennon opettajana 
(Gruppenfluglehrer) ollut Hauptmann Karl Roovet, joka korvasi lentueen päällikkönä väliaikaisesti 
toimineen Leutnant Juhan Laanesen, joka jäi nyt varapäälliköksi. Yöpommituslaivueeseen saapuivat 
Libausta myös toiset siellä ensimmäisellä ohjaajakurssilla opettajina olleet Oberleutnant Raimond 
Ots, josta tuli 1. lentueen varapäällikkö, ja Eduard Lepp. Samoin saapui laivueen täydennykseksi 
neljä Libaussa valmistunutta ohjaajaa – Leutnant:it Roman Küttis ja August Rebanen, Oberfähnrich 
Aksel-Meinhard Kessler ja Unteroffizier Endel Sihver (valmistuneista eivät saapuneet Leutnant:it 
Arnold Kokk, joka oli sairastunut, ja Raimond Kulli, joka kuoli lomalla ollessaan jäätyään junan alle. 

Myös Idritsa vaati uhreja. 24. tammikuuta yöllä Nevelin alueelle suuntautuneelta taistelulennolta jäi 
palaamatta Oberfeldwebel Voldemar Rümmel ja hänen kanssaan lentänyt Feldwebel Juhan Tamm  
6) Saksan ilmavoimissa oli lentokoneiden kylkeen maalattu kirjain- tai numeromerkit tunnuskoodiksi. Koodin kaksi 
ensimmäistä mustan ristin vasemmalla puolella olevaa merkkiä olivat yksikön tunnus, kolmas, ristin oikealla puolella 
oleva kirjain oli lentokoneen yksilötunnus, minkä lisäksi väri näytti lentueen, ja viimeinen kirjain näytti lentueen. 
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(myös jälkimmäinen oli ohjaaja, muttei ollut vielä lentänyt rintamalla itsenäisesti). Heidän tarkka 
kohtalonsa ei ole tiedossa, mutta todennäköisesti heidät on luettava taistelulennolla kaatuneiksi. 
Oberleutnant E. Lepan piti henkensä pelastamiseksi hypätä koneesta laskuvarjolla, kun 
taistelulennonaikana huonoksi muuttunut sää teki lentokentän löytämisen ja yleensä kaikenlaisen 
suunnistamisen mahdottomaksi, joten bensiinin loppuessa hänelle ei jäänyt muuta mahdollisuutta. 
Tapaus päättyi kuitenkin onnellisesti, sillä hän oli omalla puolella ja myös laskuvarjolla 
laskeutuminen onnistui, vaikkakin alussa hänellä oli ollut vaikeuksia todistaa ensimmäisille 
kohtaamillensa miehille, jotka palvelivat venäläisistä koostuvassa yksikössä saksalaisten luona, ettei 
hän ole venäläinen laskuvarjomies. 

Tässä kohtaa pitää mainita, että Idritsa on jäänyt miesten mieleen paikkana, missä varsin usein joutui 
tekemisiin huonon sään kanssa. Matala pilvikorkeus tai sumun syntyminen olivat ilmiöitä, jotka 
taistelulennolle lähtevien miesten piti hyvin usein ottaa huomioon. Nähtävästi se johtui siitä, että oli 
vuodenaika, jolloin melko usein on huono sää. Sen takia siellä oli hyvinkin paljon sellaisia öitä, 
jolloin taistelulentojen suorittaminen oli vaikeaa tai jopa mahdotonta. 

Kuitenkin oli myös ”erehdyksiä”, jotka eivät johtuneet sääoloista. Niistä voisi ehkä mainita 
Oberfeldwebel Mäido Männan pakkolaskun metsään. Lentokone He-50 meni säpäleiksi, mutta mies 
itse selvisi enemmän tai vähemmän ehjin nahoin. Myöhemmin naljailtiin, että hän olisi tehnyt vuoden 
polttopuut koko kylälle. Leutnant Jüri Kukk haavoittui lievästi saksalaisen it-konekiväärin tulesta, 
jonka he erehdyksessä avasivat laskeutuvaa omaa konetta kohti. Vähän aikaisemmin oli nimittäin 
annettu varoitus viholliskoneista, ja konekiväärin miehistö piti rintamalta palaavaa konetta 
viholliskoneena ja avasi tulen. 

Saksalaisten it-tulta saivat muutamat toisetkin. Niin sai Anatol Rebasen kone hänen itsensä muistin 
mukaan 30 mm:n ilmatorjunnasta osuman (todennäköisesti kuitenkin kyseessä oli 20 mm:n tai 37 
mm:n it-tykki, sillä 30 mm:n it-tykkiä saksalaisilla ei ollut), mutta miehet (mukana lensi Leutnant 
August Rebane) eivät haavoittuneet. Sen lisäksi tuli eteen myös öisiä lentokentän ulkopuolelle 
laskeutumisia, joista jotkut päätyivät pieniin koneen vaurioitumisiin. Siihen oli syynä seikka, että 
tilanteessa, jolloin lentokentälle hyökättiin tai oli olemassa hyökkäysvaara, omalle kentälle 
laskeutuminen oli kielletty, ja rintamalta saapuvilla koneilla oli hyvin usein bensiiniä varsin vähän 
jäljellä. (Heinkel He-50:n bensiini riitti miesten muistin mukaan vain hieman alle kahden tunnin 
lentoon). Yleensä sellaiset vihollisen hyökkäykset eivät aiheuttaneet erityistä vahinkoa, mutta 
yhdessä hyökkäyksessä haavoittui pommin sirpaleesta Oberfähnrich A. M. Kessler. 

Voisi myös kertoa yhdestä tapauksesta, joka olisi saattanut päättyä hyvin onnettomasti, mutta sai 
kuitenkin onnellisen lopun. Yhtenä iltana nimittäin jäivät suunnitellut lennot pois. Yhden koneen 
mekaanikko I. Rebo sanoi pommimiehenä (myöhemmin kk-ampujana) toimineelle E. Heinsalulle, 
että mene ja laske koneen alle ripustetut pommit takaisin maahan. Tämä lähtikin, mutta unohti 
katsoa, missä asennossa pommien sytytyskytkin oli. Pommit putosivat nätisti koneesta pois, ja kaikki 
tuntui olevan kunnossa kunnes Rebo kysyi, kytkitkö sinä sytytyskytkimen pois päältä ennen 
pommien irrottamista. En tietenkään (miksi sytytyskytkin oli kytketty päälle, ei ole tiedossa). Se 
tarkoitti, että pommit olivat irrotettaessa saaneet sähkövarauksen, mikä muutti ne 
räjähdysvaarallisiksi. Se rupattelu pelasti ilmeisesti monen miehen hengen, sillä kun aamulla olisi 
ruvettu pommeja poisviemiseksi autoihin lastaamaan, olisi todennäköisesti joku räjähdysvalmis 
pommi myös paukahtanut, eivätkä sitten toisetkaan varmaan olisi jääneet räjähtämättä. Silloin 
paukku olisi ollut hyvin voimakas. Nyt kuitenkin voitiin kutsua spesialistit paikalle poistamaan 
pommien sytyttimistä varauksen. 

Miesten muistin mukaan olisi saksalaiselle lentokenttäosastolle sattunut kerran sellainen tapaus, että 
pommeja lastattaessa niiden joukossa oli ollut yksi pommi, jonka sytytin oli ladattu. Sillä kertaa joka 
tapauksessa oli koko pommiauto lasteineen lentänyt ilmaan. 

Venäjällä oltaessa myös lentoyksikön maahenkilöstö kärsi menetyksiä, pääasiassa partisaanien 
toiminnan takia. Valitettavasti aika on häivyttänyt kaatuneiden nimet niin tekijän kuin myös toisten 
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sotakavereiden muistista, joilta tekijä on näistä turmista tietoja saanut, ja niin he jäävät ainakin tämän 
kirjoituksen sivuilla tuntemattomiksi. 

 

 

 

Vuoden 1943 kevätkesällä 
saapuivat 127. 

Meritiedustelulaivueen 2. 3. 
lentueelle Heinkel He-50-

lentokoneet. Koneen vieressä 
seisovat (vasemmalta) V. 

Polikarpus, H. Habel, K. Lumi, 
A. Piirsalu, R. Mardiat, J. Kukk 

ja J. Ester. Sodasta selvisivät 
hengissä ainoastaan V. 
Polikarpus, H. Habel ja 

A.Piirsalu. 

 

 

 

 

 

Vielä toinenkin kuva 
lentäjistä Heinkel He-
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Siirtyminen Narvan rintamalle ja toiminta vuoden 1944 puolustustaisteluissa 
Vuoden 1944 tammikuun keskivaiheilla alkanut neuvostojoukkojen suurhyökkäys Leningradin 
rintamalla oli tuonut rintaman helmikuun alkuun mennessä taas Viron rajoille, paikoin jopa yli 
Narva-joen. Oli selvää, että Viroa uhkasi kuolemanvaara. Siksi Venäjällä olevan 
yöpommituslaivueen henkilöstö halusi palata takaisin Viroon voidakseen siellä lentäen puolustaa 
suoraan kotimaata viholliselta. Virolaisten pyrkimys tyydytettiin, vaikkakin monien viivytysten 
jälkeen, ja helmikuun alussa laivue ryhtyi toimimaan Narvan rintamalla. Hauptmann A. Ürgsoon 
tietojen mukaan alkujaan vähän aiemmaksi suunniteltu paluulento Idritsasta viivästyi huonon sään 
takia ja alkoi 5. helmikuuta kulkien Pihkovan ja Tarton yli. Paluulennollakin huono sää aiheutti 
viivytyksiä, ja niin määränpäähän Jõhvin (Tammikun) lentokentälle saavuttiin vasta 8. helmikuuta. Jo 
samana iltana sanotaan vaaditun taistelulentojen aloittamista, mutta koska tarpeellisia valmisteluja ei 
kuitenkaan ehditty tehdä niin nopeasti, taistelulennot alkoivat vasta 10. helmikuuta. Lentoyksikön 
kenttähenkilöstö lentokoneiden mukana lentäneitä mekaanikkoja (Flugzeugwart) lukuun ottamatta 
matkusti Idritsasta Jõhviin junalla ja saapui perille vasta helmikuun 20. päivän paikkeilla. 

Aluksi 11. yöpommituslaivue toimi kaksilentueisena, mutta vuoden 1944 kesäkuussa perustettiin 
juuri Libaun lentokoulun päättäneiden ohjaajien ja teknisen henkilöstön pohjalta myös laivueen 
kolmas lentue, joka tosin jäi toimimaan erillään sijaitsevilla lentokentillä. 

Hieman siitä, kuinka yöpommituslennot käytännössä tapahtuivat 

Ennen kuin tapahtumien kuvaamisessa edetään, olisi ilmeisesti tarpeen tutustuttaa lukijaa hieman 
lähemmin yötaistelulentäjien (öisten pommittajien) toimintaan yleensä. Onhan se todennäköisesti 
suurimmalle osalle lukijoista tuntematon maailma. Että tekijä tekee sen vasta nyt, johtuu siitä, että 
tekijällä ei ole kovin täsmällisiä tietoja, miten yöpommituslennot tapahtuivat Venäjällä, missä yhdeltä 
ja samalta suuremmalta lentokentältä toimi useita yksiköitä, ja kuinka asiat organisatorisesti ja 
teknisesti ratkaistiin. Tämän kirjoituksen ensimmäisessä osassa, joka pohjautuu pääasiassa kirjan 
tietoihin, on siitä kyllä vähän mainittu, mutta kirjassa oleva kuvaus on hyvin yleisluonteinen eikä ole 
asiasta tarkemman mielikuvan antamiseksi ehkä riittävän tyhjentävä. Siksi on nähtävästi 
perusteellisemman katsauksen antamiseksi yölentäjien toiminnasta oikeammin puhua lisää siitä, 
kuinka öiset pommituslennot tapahtuivat Virossa sijaitsevilta lentokentiltä, missä oli ainoastaan 11. 
yöpommituslaivue tai sen lentue. Siinä tekijä voi käyttää hyväkseen jo henkilökohtaisia 
yöpommituslentäjänä saatuja tietoja ja kokemuksia. 

Yöpommituslaivue täytti pääasiassa kahdenlaisia taistelutehtäviä: 

- esikuntien toteamien tai olettamien vihollisen joukko-osastojen sijaintialueiden ja 
huoltoteiden pommittaminen 

- ilman varmaa etukäteen annettua maalia suoritetut häirintälennot, jolloin lentäjä valitsi itse 
hyökkäyskohteet (niitä olivat usein lentäjien suurimmat viholliset – ilmatorjuntapatterit – 
jolloin helpotettiin myös päiväsaikaan lentävien yksiköiden toimintaa) 

Tässä kohden on mainittava, että suoranaista vihollisen etulinjan pommittamista ei 
yöpommituslentäjien tehtäväksi annettu. Yön pimeydessä, missä maassa olevien kohteiden 
havaitseminen ja tarkempi erottaminen oli jo muutaman sadan metrin korkeudella hyvissäkin 
sääoloissa käytännössä miltei mahdotonta (saksalaisten sähkösytyttimellä varustettujen pommien 
minimipudotuskorkeutena pidettiin 300 metriä), ja riski olisi ollut liian suuri, että pommit putoavat 
omien niskaan tilanteessa, jossa omat ja viholliset olivat lähekkäin. Siten siis yöpommituslentäjien 
pääasialliseksi toiminta-alueeksi jäi rintaman lähiselusta. 

 Luonnollisesti kaikkien lentojen taistelutehtäviin kuului myös tiedustelutietojen kerääminen 
vihollisesta kuin säästäkin. Tiedustelun tekemiseen yölentäjillä oli toki tuntuvasti vähemmän 
mahdollisuuksia kuin päivällä toimivilla lentoyksiköillä. Kuitenkin ajoittain välähtävät heikot auton 
valot maantiellä (autotkaan eivät voineet pimennyksestä huolimatta ajaa täysin ilman valoja 
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mutkaisemmilla tieosuuksilla) kertoivat kolonnien liikkumisesta ja liikesuunnasta, tulittavien tykkien 
suuliekit tai kevyempien ilmatorjuntatykkien valojuova-ammukset paljastivat tykkipattereiden 
sijainnin jne. Tietojen eteenpäin välittämisessä piti tehdä tarkka ero, mitä lentäjä tosiasiassa näki ja 
mitä hän oletti, että tiedustelutietoja käsittelevissä esikunnissa olisi asiasta objektiivinen eikä 
oletuksiin perustuva kuva (esimerkiksi lennon jälkeisessä selonteossa tuli mainita: Sillä tieosuudella 
siinä ja siinä mutkassa kolme valonvälähdystä tuohon tai tähän suuntaan, eikä puhua auto- tai 
panssarikolonnista, - sellaisessa tapauksessa piti seloStuksessa erikseen perustella, miksi lentäjä 
olettaa juuri niin). 

Säätietoja pidettiin hyvinkin merkittävinä. Olivathan meteorologien antamat sääennusteet tietojen 
puutteen takia usein melko epäluotettavat tilanteessa, jossa kaikki maat olivat lopettaneet säätietojen 
antamisen. Näin ollen piti lentokäskyn tullessa joka tapauksessa lähettää joku kokenut lentäjä niin 
kutsutulle säälennolle, jotta saatiin varmuus, onko annettu tehtävä täytettävissä. Sää oli yöllä 
lentäjille usein suurempi ja vaarallisempi vastustaja kuin todellinen vihollinen konsanaan. Siksi 
lentäjiltä saatavat säätiedot olivat meteorologeille hyvinkin oleelliset. 

Tekijä ei tiedä täysin tarkasti, kuinka asiat oli järjestetty muissa lentueissa, mutta 11. 
yöpommituslaivueen 3. lentueessa oli lentokentällä sijaitsevassa komentopaikassa (Gefechtsstand) 
lentojen aikana erityinen kirjuri, joka tapansa mukaan kirjasi taistelulennolta palaavien lentäjien 
selonteot. Niiden pohjalta koostetut selontekoyhteenvedot lähetettiin edelleen korkeampiin esikuntiin. 

Kevyillä lentokoneilla varustetut yöpommitusyksiköt lensivät tavallisesti rintamanläheisiltä 
tilapäislentokentiltä. Useimmiten tällainen lentokenttä oli yksinkertaisesti pelloille raivattu muutaman 
kymmenen metrin levyinen ja jopa kilometrin pituinen ruohopeitteinen kiitorata, jonka yhteydessä 
ympäröivä maasto oli naamiointitarkoituksessa jätetty mahdollisimman paljon muuttamatta. 
Lentokoneet sijoitettiin sellaisilla lentokentillä yksinkertaisesti lentokentän ympärille kohtiin, jotka 
tarjosivat naamiointimahdollisuuden (esimerkiksi metsän reunaan). Siellä lähistöllä olivat tavallisesti 
myös meneillään olevaan käyttöön tarkoitetut pommikasat. Virossa oli 11. yöpommituslaivueen 
käyttämistä lentokentistä Jõhvin (Tammikun) lentokenttä ainoa, missä oli puuparruista tehty kiitorata 
(jota ei kuitenkaan käytetty kesäolosuhteissa). 

 

Lentokenttä yöllä toiminnassa (periaatekaavio) 
1. Kiitorata 2. Vihreät 3. valkoiset 4. punaiset kiitoratavalot 5. Lennonjohtaja 6. Komentopaikka 
(Gefechtsstand) 7. Lentoonlähtövuoroa odottavat lentokoneet 8. Seisontapaikka 9. Naamioidut 

seisontapaikat metsän reunassa. 
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Lentoonlähtö ja laskeutuminen tapahtuivat samalta kiitoradalta (Katso edellä olevaa kaaviota. Tekijä 
käyttää seuraavissa kuvauksissa pääasiassa henkilökohtaisia 3. lentueessa saatuja kokemuksia, mutta 
eivät kai ne toisissakaan lentueissa paljoa poikenneet). 

Kiitorata merkittiin sen vasempaan laitaan riviin sijoitetuilla valoilla – alussa oli muutama vihreä 
valo, sen jälkeen kaksi rinnakkain asennettua valkoista, (jotka merkitsivät ns. laskeutumisristiä eli 
T:tä), edelleen rivi valkoisia, sitten kaksi punaista rinnakkain ja lopuksi vielä rivi punaisia. 
Kiitoratavalojärjestelmän muodostivat pitkään johtoon liitetyt sähkölamput, ja sitä hoiti kahden 
rinnakkaisen valkoisen valon luona oleva lennonjohtaja tai lentojen valvontapaikka (valojen kytkin 
oli lennonjohdossa). Lentoonlähdön piti tapahtua kahden valkoisen valon luona olevalta kiitoradan 
osalta. Myös laskeutumisen tuli tapahtua valkoisilla valoilla merkitylle kiitoradan osalle, 
mahdollisimman lähelle kahta rinnakkaista valkoista valoa. Punaiset valot olivat varoitukseksi, että 
kahdesta rinnakkaisesta punaisesta valosta kauemmaksi laskeuduttaessa kiitoradan pituus ei ollut 
enää riittävä normaaliin laskukiitoon laskeutumisen jälkeen. Tämän päivän lentäjille sellainen 
vähäinen kiitoratavalaistus tuntuu ehkä riittämättömältä, mutta turvallisuus- ja 
naamiointivaatimuksista johtuen ei suurempaa kiitoratavalaistusta saanut yksinkertaisesti käyttää 
usein melko lähellä rintamaa sijaitsevilla lentokentillä. 

Lentokentällä tapahtuvien taistelulentojen yleisjohtaminen tapahtui komentopaikassa 
(Gefechtsstand), joka oli esimerkiksi Jõhvin ja Rahklan lentokentillä maahan kaivettu parakki kentän 
laidalla, Triigin lentokentällä vanha heinälato jne. Sinne kokoontuivat joka ilta lentokoneiden 
miehistöt, kun lento oli suunnitelmissa. Siellä sitten yksikön päällikkö tai tämän sijainen antoi 
lentäjille lentotehtävän ennen lentojen aloittamista, ja siellä otettiin, kuten jo aiemmin mainittiin, 
taistelulennoilta palaavilta vastaan tiedot tehtävän täyttämisestä ja saaduista tiedustelutuloksista 
välitettäväksi korkeampiin esikuntiin.  

Suullisesti annettu lentokäsky sisälsi tietoja rintaman yleistilanteesta, rintamalinjan sijainnista, 
yksikölle annetusta konkreettisesta taistelutehtävästä, toisista samalla lohkolla toimivista 
lentoyksiköistä, varakentistä ja sääennusteesta. Sen lisäksi ilmoitettiin myös rintamalla 
voimassaoleva tunnussana (siltä varalta, että jonkun pitäisi yhtäkkiä palata jalkaisin), sekä annettiin 
merkinantoraketit, ns. ES-raketit, jotka vaihtuivat joka päivä kuten tunnussanakin, ja jotka olivat 
ilmatorjunnalle ja muille tarvittaessa tunnuksena, että kyseessä on oma kone. (ES-raketin laukaisussa 
lensi ensin yksi raketti, joka sen jälkeen jakautui ennalta määrättyyn määrään raketteja). En muista, 
miten oli toisissa lentueissa, mutta 3. lentueen koneissa oli normaalien lentovalojen lisäksi vielä 
rungon alla kaksi erityistä merkinantovaloa, yksi nokassa ja toinen pyrstössä, joiden väriä vaihdettiin 
samoin joka päivä. Edelleen lentokäskyssä annettiin vielä lentoonlähtöön ja laskuun liittyvät sekä 
tarvittaessa myös muut erikoismääräykset. Kk-ampujien kanssa lennettäessä nimettiin miehistöt, 
tarkistettiin kellot, ja sitten olikin tavallisesti aika mennä koneille. 

Siihen mennessä tekninen henkilökunta oli valmistellut koneen lähtökuntoon sekä ripustanut 
koneeseen tehtävän vaatimat pommit, asemiehet olivat varustaneet kk-ampujat ampumatarvikkeilla 
(suunnitellusti mukana oli kuusi varalipasta), joten lentokoneen tarkaStuksen jälkeen ohjaaja 
käynnisti moottorin, koekäytti sen ja rullasi sen jälkeen lentoonlähtöön. Pimeyden ja koneessa 
istuvan ohjaajan rajoitetun näkökentän takia häntä avusti mekaanikko, joka koneen edessä hölkäten 
johti eriväristen valojen avulla (vihreä – seuraa minua, punainen – seis) koneen kiitoradan luo, missä 
jäätiin odotuspaikalle odottamaan omaa lentoonlähtövuoroa. On itsestään selvää, että tämän 
toiminnan aikana koneen lentovalot olivat sammutettuina. Myöskään kiitoratavalot eivät palaneet. 

Lentokoneiden lentoonlähtöjä ja laskeutumisia johti kiitoradan kahden valkoisen valon luona oleva 
lennonjohtaja. Lähtöpaikalle rullaamiseen kysyttiin lupa lentovaloja vilauttamalla, mihin myöntävänä 
vastauksena oli kiitoratavalojen sytyttäminen (radioyhteyttä senaikaisilla yöpommittajilla ei ollut), ja 
lennonjohtajan taskulampun vihreä valo (kun kiitoratavalot sytytettiin laskeutuvalle koneelle, kertoi 
taskulampun punainen valo, että kiitoradalle rullaaminen oli kielletty). Myöntävän vastauksen 
saatuaan ohjaaja sytytti koneen lentovalot ja rullasi lähtöpaikalle. Heti kun kone oli rullannut 
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lähtöpaikalle ja oli valmis lentoonlähtöön, sammutettiin niin lentovalot kuin kiitoratavalotkin, ja 
lennonjohtaja tarkisti, mikä kone oli starttaamassa ja sytytti sitten uudestaan kiitoratavalot 
lentoonlähtöluvan merkiksi. Lentokone sytytti lentovalot ja starttasi. Niin pian kuin koneen pyörät 
olivat ilmassa, sammutettiin lentovalot ja heti sen jälkeen myös kiitoratavalot 

 Myös laskeuduttaessa toimittiin valojen kanssa samalla tavalla. Lentokenttää lähestyessään 
lentokone sytytti vielä lentokentästä kauempana hetkeksi merkinanto- (omakonetunnukseksi) ja 
lentovalot pyytäen näyttää kiitoradan suunta (lennon aikanahan saattoi tuulen suunta ja vastaavasti 
myös kiitoradan suunta olla muuttunut) samalla ilmoittaen paluustaan. Sen jälkeen sytytettiin 
hetkeksi kiitoratavalot. Valot sytytettiin niin ilmassa kuin maassakin vain hetkeksi. Koneen 
lentovalot sytytettiin lopullisesti vähän ennen viimeistä ns. neljättä kaartoa, millä kone kaartoi 
kiitoradan suuntaan. Siihen vastattiin lentokentältä sytyttämällä puolestaan kiitokiitoratavalot, että 
kone näkisi laskeutua. Heti, kun lentokone oli laskeutunut ja rullannut pois kiitoradalta, sammutti 
ohjaaja lentovalot, ja samanaikaisesti sammutettiin myös kiitoratavalot. 

 Lento- ja kiitoratavaloilla viestittämisen lisäksi käytettiin välillä tilanteesta riippuen myös 
merkinantoraketteja (ES-rakettien lisäksi lentokoneessa oli aina mukana myös punaisia, vihreitä ja 
valaisuraketteja). Lentokentältä ammuttuna punainen raketti merkitsi laskeutuvalle koneelle 
varoitusta (parempi tehdä yliveto), mutta kaksi punaista rakettia laskukieltoa (saksalaisissa 
valopistooleissa oli kaksi piippua). Vihreä raketti merkitsi laskeutumiskäskyä tai -lupaa. 
Lentokoneesta ammuttuna punainen raketti merkitsi, että kone laskeutuu vaurioituneena, kaksi 
punaista rakettia ilmoittivat, että kone tuskin pysyy enää ilmassa. Sellainen kone ”ei ollut enää 
vastuussa teoistaan” ja tuli maahan niin kuin pystyi. Vihreällä raketilla pyydettiin laskeutumislupaa 
(esim. vieraalla kentällä). Tuttu signaali oli myös lentokentältä samanaikaisesti ammutut punainen ja 
vihreä raketti (koodinimeltään Eule – pöllö), mikä tarkoitti yleistä lentojen lopettamiskäskyä. 

Mekaanikot odottivat saapuvia koneita siellä, missä ne kääntyivät pois kiitoradalta (tavallisesti 
kahden punaisen valon luona). Mekaanikko johdatti nyt laskeutuneen nimikkokoneensa 
seisontapaikalle (Liegeplatz), missä kone taas tankattiin, lastattiin pommeilla ja tarvittaessa tehtiin 
myös pienempiä korjauksia. Sillä välin lentäjä meni komentopaikalle, missä teki seloStuksen 
pommituslennon tuloksista, tiedustelutiedoista ja niin kuin edellä jo kerrottiin, myös säätiedoista. 
Seurasi lyhyt lepotauko ja sitten mentiin starttaamaan seuraavalle lennolle. Niin kaikki toistui 
useimmiten aamunkoittoon asti. 

Suoritettujen lentojen määrä riippui lentokäskystä (oliko lentojen määrä rajoitettu vai pitikö lentää 
mahdollisimman paljon), kohteen etäisyydestä ja säästä. Venäjällä, missä rintama oli suhteellisen 
lähellä, kerrotaan kyetyn pitkän talviyön aikana käymään jopa kahdeksalla pommituslennolla. Öiden 
valjetessa määrä väheni, ja esimerkiksi Virossa lennettäessä sai valoisina kesäkuun öinä tehdyksi 
vain 1 -2 lentoa. Mutta jo heinäkuussa määrä kasvoi kahdesta kolmeen ja elokuussa kolmesta neljään 
taistelulentoon yössä. 

Ohjaajien toiminnan, ennen kaikkea suunniStuksen helpottamiseksi saksalaiset käyttivät yölentojen 
yhteydessä ns. vilkkumajakoita (valomajakoita), joiden sijainti oli lentäjien tiedossa, ja jotka antoivat 
valosignaalina tiettyjä morseaakkosia. Mieleen on jäänyt esim. Jõhvin lähellä Pagarissa sijainnut 
majakka, jonka tunnus oli PU (• — — •  •• —). Tekijän muistin mukaan Narvan rintamalla oli 
vilkkumajakat Konjun ja Alajõen lähistöllä, mutta niiden tunnukset ovat ajan myötä muistista häipyneet. 
Välillä öistä taivasta valaisi myös Kuremäen luostarin läheltä ylössuunnatun valonheittimen valokeila. Se, 
että venäläiset eivät pommittaneet näitä majakoita rikki, panee olettamaan, että myös heidän itsensä oli 
mukava käyttää niitä yölennoillaan. Rintamalla helpotti suunnistusta ja kohteiden löytämistä se, että 
ainakin Narvan luona rintamalinja oli yöllä tulituksen, valorakettien yms. takia hyvin erotettavissa 
(rintama ei nukkunut koskaan). Lisänä edellä kerrotulle Viron oloissa auttoivat suunnistusta myös 
heijastelevat oman muotoisensa vesistöt, joita Itä-Virunmaan soissa ja rämeissä oli paljon, ja jotka olivat 
kauniilla ilmalla yölläkin hyvin nähtävissä. 
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Maalin löydyttyä käytettiin vihollista vastaan hyökätessä 50-kiloisia miina- ja sirpalepommeja tai 70-
kiloisia kasettipommeja (ns. Abwurfbehälter AB 70). Lentokäskystä riippui, millaisten pommien kanssa 
lennettiin. Behälter:it olivat pienillä, noin yksikiloisilla sirpale- tai palopommeilla täytettyjä ohutkuorisia 
pomminmuotoisia säiliöitä. Pudotettaessa ne putosivat muutaman sekunnin, avautuivat sitten kylväen 
sisältönsä hajalleen maan pinnalle. Riittävän hajonnan takaamiseksi näiden pommien pudotuskorkeuden 
piti olla 1000 - 1500 metriä. Erityistä silmin havaittavaa vaikutusta nämä pommit eivät tavallisesti 
synnyttäneet, mutta vihollisen ilmatorjunnasta päätellen niiden vaikutus oli ilmeisesti tavallisia 
sirpalepommeja tehokkaampaa. Esimerkiksi kun sellaisina öinä, joita oli edeltänyt Stukien tehokas 
työskentely rintamalla päivällä, ilmatorjunta oli aluksi laimeaa (olivatko miehet väsyneitä, vai eivätkö 
olleet ehtineet kyllin nopeasti täydentää ammusvarstojaan), mutta sen jälkeen, kun pari konetta oli käynyt 
kasettipommien kanssa maalialueella, saivat seuraavat jo ”putken täydeltä” tulta vastaansa. 

Ilman määrättyä maalia tehdyillä häirintälennoilla käytettiin välillä (erityisesti kesän 1944 lopulla) ns. 
sementtipommeja. Ne olivat 50-kiloisia sirpalepommeja, joiden sementtikuori oli sirpaleiden 
synnyttämiseksi täytetty kaikenlaisella metalliromulla kuten vanhoilla pulteilla, muttereilla, 
pellinpalasilla, partakoneen terillä ja muulla sellaisella romulla. Lentäjät nauroivat, että niiden suurin 
vaikutus perustui paukahdukseen. 3. lentueen autonkuljettaja, joka kuljetti pommeja koneiden luo, 
tunnettu huuliveikko ja hulluttelija, Obergefreiter Epner, leikki näitä pommeja jakaessaan usein 
kauppiasta, joka pommikuorman kanssa koneen luokse tullessaan mainosti kovalla äänellä: ”Ostakaa 
pommeja, ostakaa pommeja, hyvät pommit, edulliset pommit. Pudottakaa alas, ja vihollinen tulee yltä 
päältä pölyiseksi ja joutuu näkemään paljon vaivaa asepukunsa puhdistamisessa”. Pommien lisäksi piti 
ajoittain pudottaa myös lentolehtisiä. Sen teki kk-ampuja, jonka kabiiniin lentolehtispaketit sijoitettiin. (3. 
lentueessa ei ollut kk-ampujia, joten lentueen päällikön He-50:ssä lensi kk-ampujana tavallisesti joku 
mekaanikko). Kk-ampujaa neuvottiin pilaillen avaamaan lehtipaketti ennen heittämistä, sillä muutoin se 
vielä putoaa jonkun päähän ja voi tappaa miehen, sitä harmia ei tässä enää tarvita. Lentolehtisten 
pudottamisen lisäksi kk-ampujat tulittivat sopivia maaleja konekiväärillä lisäten siten hyökkäyksen 
tehokkuutta.  

Oma kysymyksensä oli pommitustarkkuus – miten pommituksen tähtääminen tapahtui. On heti sanottava, 
että kevyillä yöpommittajilla ei ollut varsinaisia pommitähtäimiä, ja ohjaaja irrotti pommit niin sanotusti 
silmämääräisesti. Lentokoneen kylkeen oli kyllä maalattu vinoviivat, jotka olivat tähtäysviivat ja 
näyttivät, kuinka paljon ennen maalia pommi oli irrotettava tietyllä korkeudella vaakalennossa 
lennettäessä, että se osuisi maaliin. Tähtäysviivat oli tehty 500, 1000, 1500 ja 2000 metrin korkeuksille. 
Ne olivat kuitenkin vain avustamiseksi eivätkä tarkkaan tähtäämiseen tarkoitettuja. Ne eivät ottaneet 
huomioon monia osumatarkkuuteen vaikuttavia asioita, kuten tuulta, korkeus- ja nopeusmittareiden 
virheitä, pommin aerodynaamisia ominaisuuksia jne. Siksi pommitustarkkuus riippui suuresti ohjaajan 
tiedoista ja kokemuksesta. 

Saksalaisissa pommeissa oli sähkösytyttimet. Siksi piti ennen pommien pudottamista kytkeä sytytysvirta 
vastaavan laitteen avulla. Sytytysvirtakytkimellä oli kaksi asentoa ”herkkänä” (Ohne Verzögerung) ja 
”hidastettuna” (Mit Verzögerung). Pommien irrottaminen lentokoneesta sai aikaan pommin sytyttimessä 
sähkövarauksen, mikä sai aikaan räjähdyksen pommin törmätessä maaliin. Kun sytytysvirtakytkin oli 
asennossa ”herkkänä”, räjähdys tapahtui kosketushetkellä, asennossa ”hidastettuna” räjähdys tapahtui 
pienellä viiveellä, minkä surauksena pommi ei räjähtänyt heti, vaan ennätti ennen räjähdystä tunkeutua 
maalin sisään ja tuottaa esimerkiksi taloissa suurempia vaurioita. 

Pommien irrotus lentokoneen alla olevista pommiripustimista tapahtui joko sähköisesti tai 
mekaanisesti. Sähköisessä irrotuksessa (He-50 ja Fokker CVE) lentokoneessa oli 
sytytysvirtakytkimen lisäksi vielä pommiripustimien kytkin. Sillä tuli kytkeä virta pommiripustimiin, 
joista pommit haluttiin pudottaa, ja pommien pudotus tapahtui pomminpudotusnappia painamalla. 
Myös pommiripustinkytkimellä oli kaksi asentoa – ”yksittäis-” ja ”sarjapudotus” (vastaavasti 
Einzeln- ja Reihenwurf). Ensimmäisessä tapauksessa pommit irrotettiin kaikista ripustimista, joihin 
oli kytketty virta, toisessa tapauksessa piti jokaisen pommin irrottamiseksi painaa pudotusnappia. 
Pommit tähtäsi ja pudotti ohjaaja (myös kk-ampujan kanssa lennettäessä). Mitä tulee Arado Ar-
66:teen, niissä oli vain sytytysvirtakytkin, mutta pommien irrotus tapahtui mekaanisesti, vaijerilla 
pommiripustimiin kytkettyä vipua vetämällä. 
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Puun oksilla naamioitu Arado Ar-66 lentokentän laidalla. 

Koneen kyljessä näkyvät valkoiset tähtäysviivat. 
Merkintä 3W osoittaa, että kone kuuluu 11. yöpommituslaivueelle 

11. yöpommituslaivueen toiminnasta Viron puolustustaisteluissa 

Narvan rintamalle siirtymisessä oli täyttynyt virolaisten lentäjien toive – taistella suoraan oman 
kotimaan puolesta. Kuten aiemmin on jo mainittu, ryhdyttiin toimimaan Jõhvin (Tammikun) 
lentokentältä, mikä sijaitsi Jõhvista hieman etelään, Jõhvi – Tartto-maantien vieressä Purun kylän 
luona. Narvan rintamasta (ns. Krivasoon motista) lentokenttä jäi linnuntietä parinkymmenen 
kilometrin päähän. Lentokentällä oli myös puuparruista tehty kiitorata sekä rullaustiet (puuparrurata 
oli Hauptmann Ürgsoon muistin mukaan virolaisten saapuessa juuri valmistunut). Lentokoneiden 
seisontapaikkoina olivat ns. boksit, jotka olivat yhdeltä sivulta avoimet, kolmelta sivulta suojaavalla 
multavallilla rajatut naamioverkolla katetut rakennelmat. Lentoyksikön henkilöstö majoittui 
lentokentältä vähän alle kilometrin päähän pohjoispuolelle metsään rakennettuihin parakkeihin, jotka 
oli pommituksien varalta sijoitettu maahan kaivettuihin syvennyksiin ja ympäröity suojavalleilla. 
Likipitäen samanlainen parakki oli myös lentokentällä, ja sitä käytettiin komentopaikkana 
(Gefechtsstand). 

Koska lentokenttä sijaitsi Kohtla-Järven lähistöllä, mikä öljyteollisuuden takia oli vahvasti suojattu 
lentokieltoalue (jopa sulkupallot ”riippuivat” taivaalla), tapahtuivat kaikki sisään- ja uloslennot 
lentokentälle ainoastaan määrättyä sallittua reittiä pitkin, mikä kulki Jõhvi – Tartto-maantietä Pagarin 
vilkkumajakalle (PU). Sillä osuudella sallittu lentokorkeus oli 100 metriä. Poiketessaan tältä reitiltä 
saattoi joutua oman ilmatorjunnan tulittamaksi. Vilkkumajakan luokse sytytettiin tarvittaessa myös 
merkkivalot, jotka informoivat ohjaajaa, jos lentokentällä oli hälytystila ja laskeutumiskielto. 

Valitettavasti helmi- ja maaliskuu eivät olleet virolaisille yöpommituslentäjille kaikkein 
onnellisimmat kuukaudet. Yöllä 27/28. helmikuuta pudotti venäläinen yöpommittaja parhaillaan 
toiminnassa olevalle Jõhvin (Tammikun) lentokentälle pommin, minkä seurauksena lentokoneessa 
istunut 1. lentueen päällikkö Oivo Soots haavoittui kuolettavasti (kuoli 28. helmikuuta). Vaikeasti 
haavoittui myös juuri taistelulennolta palannut Leutnant Roman Küttis. Lentokentän pommituksessa 
haavoittui myös muutamia kenttähenkilöstön miehiä. Nimeltä muistetaan Ilmar Laurit ja Endel 
Hiiesalu. Oliko heitä enemmänkin, ja jos, niin keitä he olivat, sen on aika valitettavasti pyyhkinyt 
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paikallaolijoiden muistista. (Huomattakoon, että kenttää käytiin pommittamassa toistuvasti, mutta 
tavallisesti ilman tulosta). 

Mutta ei siinä vielä kaikki. 3. maaliskuuta sai Jõhvin lähistöllä ollut valonheitinmies onnistumaan 
sellaisen tempun, että valaisi odottamatta taistelulennolta palaavaa ja jo laskeutumassa ollutta 
konetta. Matalalla lentänyt ohjaaja Leutnant August Rebane sokaistui eikä kyennyt enää hallitsemaan 
konetta, vaan se putosi ja paloi yhdessä ohjaajan kanssa. 

Mutta taistelulennot jatkuivat. 1. lentueen otti vastaan Hauptmann O. Sootsin kaatumisen jälkeen 
hänen sijaisensa Oberleutnant Raimund Ots. Saatiin myös uusia lentokoneita. Ne olivat Fokker 
CVE:itä7), nykymuistin mukaan 13 kappaletta, jotka saapuivat aikavälillä helmikuusta huhtikuuhun 
(tosiasiassa piti koneita kuitenkin olla enemmän, luultavasti parinkymmenen paikkeilla, sillä 
myöhemmin on yhdessä 11. yöpommituslaivueen ilmoituksessa lentokoneiden määräksi ilmoitettu 
peräti 17 Fokker CVE-konetta). Näistä koneista vitsailtiin, että ne ovat hollantilaisia koneita, jotka 
saksalaiset ovat ottaneet tanskalaisilta ja antaneet ne virolaisille taisteluun venäläisiä vastaan. Koneet 
annettiin 1. lentueen käyttöön. Lentokoneiden lisäksi laivue sai Jõhviin saapumisen jälkeen 
käyttöönsä myös liikkuvan lentokonekorjaamon, jonka parikymmenmiehistä henkilöstöä johti 
Feltwebel Tiit Varang. 

Rintaman paikalleen juuttumisen yhteydessä vuoden 1944 helmikuussa muuttuivat melko pian myös 
taistelulentojen olosuhteet. Vihollinen ehti nyt nimittäin keskittää pysähtyneelle rintamalle runsaasti 
ilmatorjuntatykistöä, minkä takia rintaman yli lentäneitä koneita otti usein vastaan todellinen 
kaikenkaliiberisten ilmatorjunta-ammusten räjähdysten ja valojuovien ilotulitus. Se ei kuitenkaan 
pystynyt pakottamaan lentäjiä luopumaan taistelutehtävien täyttämisestä, sillä venäläisten 
ilmatorjunta oli enimmäkseen enemmän massiivista kuin tarkkaa. Toisinaan piti kyllä määrätyn 
maalin päälle menoa kokeilla useita kertoja eri suunnista, mutta tavallisesti lentäjät veivät kuitenkin 
tahtonsa läpi, ja pommit pudotettiin sinne, minne pitikin. Mitä tulee vihollisen yöhävittäjien 
toimintaan, niin virolaiset eivät kyllä onnistuneet niitä näkemään, vaikka varmaankin pari kertaa 
niistä annettiin varoitus ennen lentoa. Tuntui, että se annettiin enempikin kaiken varalta. 

Toukokuun lopulla saatiin myös lentävään henkilökuntaan täydennystä. Libausta tuli 
lentokoneellinen uusia koulutettuja kk-ampujia, jotka jaettiin lentueiden kesken. Heitä olivat: 

 1. Aksel Anton 9. Elmar Pentre    
 2. Valdur Ernits 10. Ants Prikk    
 3. Elmar Heinsalu 11. Feliks Prodo    
 4. Ralf Kapmann 12. Guido Salvet    
 5. Hans Kitvel 13. Harri Sampo    
 6. Artur Hunt 14. Väinö Sepp    
 7. Elmar Käsper 15. Erich Toom    
 8. Ants Mitt 16. Ülo Tallmann 

Yllämainittujen kanssa saapui yöpommituslaivueeseen myös Libaussa ohjaajien kurssilla 
lentosuunniStuksen opettajana ollut Leutnant Evald Aleksander Stein,  joka oli joutunut ristiriitaan 
lentokoulun johtokunnan kanssa ja päästäkseen rintamalle oli suorittanut kk-ampujakurssin.  

Samalla kuitenkin laivueesta lähti joukko kokeneita lentäjiä. Saksan sodanjohdolle oli nimittäin aikaa 
myöten valjennut, että ulkomaalaisten käyttö ilmavoimissa oli tarpeen, ja vuoden 1944 touko – 
kesäkuussa lähetettiin 11. yöpommituslaivueesta kymmenen miestä hävittäjälentäjäkoulutukseen.  
7) Kevyt tiedustelu- ja pommikone Fokker CV, jota valmistettiin monena versiona, suunniteltiin vuonna 1924 Hollannissa. 
Toisen maailmansodan alussa Fokker CVE oli käytössä vielä monen maan ilmavoimissa (Hollanti, Ruotsi, Norja, Suomi, 
Unkari). 
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Lähtijät olivat: 

 1. Leutnant Jüri Kukk   6. Leutnant Valdemar Eller  
 2. Oberleutnant Karl Lumi 7. Leutnant Harri Kõllo  
 3  Oberleutnant Lembit Reidal 8. Oberleutnant Edgar Martenson 
 4. Oberleutnant John Sepa 9. Oberleutnant Anatol Rebane 
 5. Oberfähnrich Akse M Kessler 10. Oberleutnant Albert Vaart 

Myös kk-ampujien joukossa oli lähtijöitä. Kesäkuussa Pärnussa alkaneelle ohjaajakurssille lähetettiin 
kk-ampujia neljä miestä ohjaajiksi oppimaan. He olivat: 

 1. Unteroffizier Erich Masing 
 2. Obergefreiter Ants Aavik 
 3. Gefreiter Franz Arm 
 4. Gefreiter Endel Pärloja 

Kuitenkaan pienemmällä ohjaajamäärällä ei tarvinnut toimia kauan. Kesäkuun ensimmäisinä päivinä 
loppui Libaussa ensimmäinen alokkaina aloittanut ohjaajakurssi, joka lähetettiin täydennykseksi 11. 
yöpommituslaivueeseen. Sen pohjalta muodostettiin laivueen kolmas lentue. Lentueen  päälliköksi 
tuli Hauptmann Aavo Ürgsoo, jonka muistin mukaan laivueen komentaja Hauptmann Lehman oli 
antanut hänelle käskyn uuden lentueen perustamisesta 24. toukokuuta. Kun Hauptman Ürgsoo saapui 
kesäkuun alussa Libauhun, hänelle selvisi yllättäen, että ohjaajakurssi oli jo päättynyt (päättyi 3. 
kesäkuuta) ja lopettaneet oli lähetetty lomalle. Jonkinmoisten touhuilujen jälkeen lentokoulun 
johtokunnan kanssa, joka tarjosi aluksi uuden lentueen tekniseksi henkilöstöksi juuri 
mekaanikkokurssin suorittaneita miehiä, hänen onnistui kuitenkin lopulta täydentää uuden lentueen 
tekninen henkilöstö siten, että juuri mekaanikkokurssin lopettaneiden miesten lisäksi annettiin uuteen 
lentueeseen myös muutamia kokeneita jo Viron ilmavoimiin kuuluneita mekaanikkoja (vääpelit Karl 
Aslok, Voldemar Siibe, Robert Norberg ja varmaan myös (?) Peets. Viimemainitun etunimen on aika 
valitettavasti muistista hävittänyt), samoin muutamia saksalaisia erikoisammattimiehiä. Myös 
yksikön Hauptfeldwebel:ksi (Spieβ:ksi) tuli siihenastinen Libaun koulutuskomppanian Spieβ:nä toiminut 
Feldwebel Burckhardt. Tämän henkilöstön kanssa Hauptmann Ürgsoo matkusti 7. kesäkuuta Libausta 
Jõhvin lentokentälle, mikä oli määrätty uuden lentueen sijoituspaikaksi. Hauptmann Ürgsoon kanssa oli 
uuteen lentueeseen tullut vielä toinenkin kokenut rintamalentäjä Oberleutnant  Georg Poolma, joka otti 
nyt itselleen lentueen teknisen upseerin ja lentueen päällikön sijaisen velvollisuudet.  

11. yöpommituslaivueen esikunta ja 1. ja 2. lentue lähtivät ennen uuden lentueen perustamista kesäkuun 
alussa Jõhvista ja perustivat tukikohdan Rahklan lentokentälle. Uusi sijaintipaikka, Rahklan lentokenttä, 
sijaitsi noin 30 kilometrin päässä Rakverestä, entisestä Rahklan kartanosta itään olevilla pelloilla ja oli 
tyypillinen tilapäislentokenttä. Rintama oli sieltä linnuntietä lähes 80 kilometrin etäisyydellä. 
Lentoyksikön henkilöstö majoitettiin hajalleen taloihin. 

Vähän ennen juhannusta saapuivat Jõhviin myös lomalla olleet lentäjät. Heitä oli yhteensä 25 miestä: 

1. Leutnant   Otto Tamm 11. Gefreiter  Ants Malkus 
2. Oberfähnrich  Oskar Nõmm 12. Gefreiter  Rein Merisalu 
3. Oberfähnrich  Virgo Vallner 13. Gefreiter  Karl Mällo 
4. Feldwebel Boris Pärl 14.Gefreiter Karl Parts 
5. Unteroffizier  Evald Kaasik 15. Gefreiter Valdo Raag 
6. Unteroffizier  Theodor Kiivet 16. Gefreiter Kalju Reitel 
7. Obergefreiter  Vambola Mardiat 17. Gefreiter Arnold Ristmäe 
8. Gefreiter  Kaljo Alaküla 18. Gefreiter Herbert Rõuk 
9. Gefreiter  Hendrik Arro 19. Gefreiter Uno Tael 
10. Gefreiter  Bruno Ehasalu 20. Gefreiter Harri Toi 
21. Gefreiter Viktor Valk 24. Gefreiter Helmut Võsari 
22. Gefreiter Endel Vesk 25. Gefreiter Harald Öör 
23. Gefreiter Kalju Vijan   
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Lentokoulun oli kyllä päättänyt 26 miestä, mutta heistä Gefreiter Endel Schönberg oli lomalla ollessaan 
paennut Ruotsiin. 

Koska ohjaajia oli yhteen lentueeseen liian paljon, lähetettiin heistä seitsemän miestä vanhojen lentueiden 
täydennykseksi. He olivat: 

1. Feldwebel  Boris Pärl 5. Gefreiter Rein Merisalu 
2. Unteroffizier  Evald Kaasik 6. Gefreiter Herbert Rõuk 
3. Gefreiter  Bruno Ehasalu 7. Gefreiter Uno Tael 
4. Gefreiter  Ants Malkus   

Valinta lähtijöistä tapahtui varmaankin arpomalla. Siten uuden lentueen kokoonpanoon jäi lentueen 
päällikkö ja tekninen upseeri mukaan luettuna 20 ohjaajaa. Kenties päivää tai pari ennen juhannusta 
hypättiin junaan Libauhun matkustamiseksi, jonne oli lennetty uuden lentueen lentokoneet. 
Hauptmann Ürgsoon muistin mukaan hänen olisi annettu valita, ottaako lentueelle Arado Ar-66- vai 
Gotha Go-145-koneet. Libaun lentokoulun opettajat olivat lentäneet molemmilla konetyypeillä, 
mutta ottaen huomioon koneiden ominaisuudet ja nuorten ohjaajien suurempi lentokokemus 
Aradoilla Ürgsoo valitsi Ar-66:t. Vanhoihin lentueisiin täydennykseksi lähteneet miehet lähetettiin 
Rakvereen toisten koneiden (He-50 ja Fokker CVE) tyyppikoulutukseen. 

Libaussa otettiin siis vastaan 20 Arado Ar-66-tyypin lentokonetta, Koneet olivat vanhoja ja 
muutaman koneen lentokunnossa pitämiseksi mekaanikkojen piti myöhemmin nähdä paljon vaivaa. 
Paluulento Libausta Jõhviin tapahtui Pärnun kautta, jossa yövyttiin. Pärnusta eteenpäin lennettiin 
tiukkoina osastoina (Staffelkolonne). Hauptmann Ürgsoo valitsi jonossa lentämisen ilmeisesti siksi, 
että Jõhvin (Tammikun) lentokenttä oli melko lähellä rintamalinjaa, ja nuorten ilman kokemusta 
olevien ohjaajien satunnainen erehdys suunnistamisessa olisi voinut käydä kalliiksi. Lennettiin noin 
50 metrin korkeudella, ja siitäkin syntyi hauskuutta. Viimeistä viisikkoa johti lentueen tekninen 
upseeri Oberleutnant G. Poolma, joka ilmeisesti tahtoi kokeilla, mitä nämä tuoreet lentäjät oikein 
olivat, ja lensi todellista matalalentoa. Matkalla Pärnusta Jõhviin piti lentää myös Rahklan 
lentokentän yli. Kun sitten Hauptmann Ürgsoo soitti laskeutumisen jälkeen Rahklaan laivueen 
esikuntaan, kuului laivueen adjutantti Major Juhalain ärisseen hänelle: ”Kuinka te lensitte! Teidän 
piti lentää lentueosastona 50 metrin korkeudessa porrastus ylöspäin, mutta ei – te lensitte vallan 
porrastus alaspäin. Se oli matalaakin matalampaa lentoa, missä yksikön häntä melkein viisti maata. 
Kun minä luulin, että nyt olivat kaikki, eikös vielä tule kaksi konetta ladon nurkan takaa”. 

Jõhviin laskeuduttaessa sattui myös lentueen ensimmäinen lentovaurio. Ei tiedetä miksi, mutta 
monelle miehelle oli jostakin syystä syntynyt käsitys, että Jõhvissa saa laskeutua vain puuparruista 
tehdylle kiitoradalle, Todellisuudessa laskeutumisristi oli asetettu kuitenkin parrukiitoradalle 
poikittaiseen suuntaan, sillä tuuli oli sellainen, maanpinta oli kova ja lentokentällä riitti pituutta. 
Ollessaan omista tietämisistään varmoja muutamat miehet eivät ensinkään katsoneet, mitä 
lentokentällä todella tapahtui ja kuinka toiset miehet laskeutuivat, vaan nähdessään parruradan 
aloittivat oitis laskeutumisen sille (osasto hajaantui ennen lähestymistä, ja laskeuduttiin yksitellen, 
vuoron perään). Seurauksena oli Kaljo Alakülan koneen nurin niskoin meno satunnaisen 
voimakkaamman tuulenpuuskan takia sivutuuleen laskeuduttaessa. Mekaanikot saivat kyllä jonkin 
ajan kuluessa koneen uudelleen kuntoon, mutta ainakin taistelulentojen alkuun asti oli yksi kone heti 
pois rivistä. Myöhemmin 3. lentue sai lisäksi vanhoilta lentueilta vielä yhden Heinkel He-50:n 
(Hauptmann A. Ürgsoolle) ja yhden Fokker CVE:n (Oberleutnant G. Poolmalle). 

Vanhoihin lentueisiin täydennykseksi lähetetyistä miehistä määrättiin 1. lentueeseen Gefreiter:it B. 
Ehasalu ja H. Rõuk sekä 2. lentueeseen Feldwebebel B. Pärl, Unteroffizier E. Kaasik ja Gefreiter:it 
A. Malkus, R. Merisalu ja U. Tael. Kuten jo mainittiin, heidät lähetettiin toisten lentokoneiden 
(vastaavasti Fokker CVE ja Heinkel He-50) tyyppikoulutukseen. Vetäjinä olivat Fokker CVE:llä 
Oberleutnant E. Lepp ja He-50:llä Oberleutnant E. Tikerpäe. Kurssi kesti noin kymmenen päivää. 
Sen aikana B. Ehasalulle sattui Fokker CVE:llä kolme lento-onnettomuutta, niistä suurin oli 
yölennolla törmäys radiomastoon, joka putosi sen jälkeen lentokoneen kanssa saksalaisten parakin 
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päälle. Sillä tavoin odottamatta unesta herätettyjen saksalaisten paniikki oli toki suuri, vaikkakaan  
onneksi kukaan heistä ei saanut surmaansa. Myöskään B. Ehasalu ei loukkaantunut, mutta lentokone 
romuttui. Kaiken sen seurauksena B. Ehasalu lähetettiin takaisin 3. lentueeseen, minkä johdosta 3. 
lentueen ohjaajien määrä nousi nyt 21 lentäjään.  

Lentokoneiden saannilla ei 3. lentue ollut vielä heti taistelukykyinen. Jokaiselle ohjaajalle tehtiin 
nimittäin vielä ns. tutustumislento, ennen kuin hänet laskettiin yksin rintamalle. Se toteutettiin niin, 
että osa taistelulennolle startanneista 1. ja 2. lentueen koneista starttasi kotikentältä ilman kk-
ampujaa, teki välilaskun Jõhvissa ja otti sieltä mukaansa jonkun 3. lentueen ohjaajan, jonka siis 
vanhempi kollega tutustutti rintamaan ja näytti, kuinka taistelulento tapahtuu. Melko useat Libausta 
tulleista nuorista lentäjistä ovat muistelmissaan kertoneet, että ensimmäiseltä taistelulennolta ei 
käännyttykään heti takaisin, kun tehtävä oli suoritettu, pommit pudotettu ja osumat tarkastettu. Sen 
sijaan nuorelle lentäjälle oli vielä järjestetty pitempi tutustumislento pitkin rintamaa selostaen, että 
tämä ilmatorjuntapatteri tulittaa kehnosti, eikä sitä tarvitse pelätä, mutta tuon kanssa taas pitää olla 
varovainen. Tavallisesti sen todisteena oli myös ammusten ilotulitus koneen ympärillä, niin että 
monellakin nuorella lentäjällä heräsi sisimmässä halu huutaa, että mitä maalitaulua me esitämme 
syyttä suotta. Lähdetään toki lipettiin, ennen kuin he paukauttavat meidät alas. Miehen ylpeys kielsi 
kuitenkin sitä julkituomasta. Joka tapauksessa vanhempien kollegojen rohkeus ja tahdonlujuus teki 
nuoriin lentäjiin heidän ensimmäisen taistelulentonsa aikana syvän vaikutuksen, vaikkakin 
myöhemmin, kun taistelulentoja ja tottumusta tuli enemmän, tuli myös itselle harjaannus ja taito ottaa 
asia rauhallisesti. 

Tässä on sanottava, että kun sydänkesän valoisat yöt toisaalta kyllä helpottivat suunnistusta, lyhyt 
pimeä aika toisaalta mahdollisti tehdä ainoastaan yhden lennon yön aikana, minkä takia ohjaajien 
kouluttaminen otti oman aikansa. Vaikka 3. lentueen ensimmäinen itsenäinen taistelulento tapahtui 9. 
heinäkuuta, lentue tuli täysin taisteluvalmiiksi (kun kaikki ohjaajat olivat käyneet tutustumislennolla) 
vasta heinäkuun toisella puoliskolla. Se kuitenkin oli valoisina öinä aloittamisessa hyvä, että 
samanaikaisesti öiden pimenemisen ja suunniStuksen vaikeutumisen kanssa ohjaajilla lisääntyivät 
rintamakokemukset ja itsevarmuus, minkä vuoksi lentueella ei esiintynyt erityisiä vaikeuksia 
taistelulentojen suorittamisessa. 

Kuten jo mainittiin, 3. lentueen tekninen henkilöstö, eritoten mekaanikot, koostui valtaosin hyvin 
nuorista, äskettäin Libaun lentokoulun mekaanikkokurssin suorittaneista, jotka eivät loistaneet 
erityisillä kokemuksilla, mutta olivat innolla mukana asiassa. Tilanteen pelasti kuitenkin se, että 
nuorilla mekaanikoilla olivat apuna muutamat vanhat kokeneet ja jo Viron ilmavoimissa palvelleet jo 
aiemmin mainitut mekaanikot, jotka olivat nuorille kokemuksineen ja taitoineen vahvana tukea ja 
auttoivat tekemään koneissa pulmallisimmat työt. Ja käytännön kauttahan myös nuoret saivat 
kokemusta, minkä takia lentueessa ei syntynyt koneiden huollossa erityisiä ongelmia, vaikka koneet, 
kuten jo aiemmin mainittiin, olivat vanhoja ja niiden moottorit verrattain kuluneita ja vaativat usein 
korjausta.  

Lentokoneista puhuttaessa tulisi huomata vielä sekin, että virolaisista lentoyksiköistä 3.lentue oli 
ainoa, jolla oli oma tunnuksensa, mikä oli maalattu koneen runkoon. Tosin ainakin osalla 
meritiedustelulaivueen koneista potkurin napakuppi oli maalattu sini-musta-valkoisilla väreillä, mutta 
sitä ei kai voi kuitenkaan täysin lukea tunnukseksi. 3. lentueen tunnuksen tekijä oli eräs lentueen 
ohjaaja, entinen taideopiskelija Kalju Reitel (myöhemmin Virossa tunnettu kuvanveistäjä). Tunnus 
symboloi lentueen toimintaa – alhaalta terävällä vaakunapohjalla oli kuvattu pystyasennossa olevaa 
lentopommia kynsissään pitävä pöllö. 

Heinäkuun lopulla tuli lisää ohjaajia. Pärnun lentokoulusta saapui täydennyskoulutuksesta 
kahdeksanmiehinen ryhmä vanhoja ohjaajia. Se ohjaajien täydennyskurssi oli aloitettu jo huhtikuussa 
Libaussa, mutta koulutus saatiin päätökseen vasta Pärnussa.  
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Tulijat olivat: 

 1. Leutnant  Udo Härm 
 2. Leutnant Johannes Kimmel 
 3. Leutnant Johannes Piliste 
 4. Leutnant  Endel Raba 
 5. Oberfähnrich Arnold Potisepp 
 6. Oberfähnrich Väino Kõrb 
 7. Unteroffizier Edvard Illison 
 8. Unteroffizier Karl Tennosaar 

Heistä V. Kõrb tuli sairastumisen takia Libaun toiselta ohjaajakurssilta, mutta toiset olivat jo ennen 
sotaa käyneet Viron armeijan lentokoulun. 

Uudet ohjaajat määrättiin 2. lentueeseen. Sen mukaisesti myös näille ohjaajille järjestettiin 
tyyppikoulutus He-50-koneille. Se alkoi Rakveressä, mutta koska Rakveren lentokenttä oli siihen 
aikaan kovin kuormitettu, koulutus siirrettiin Tallinnaan, josta lennettiin koulutuksen päätyttyä 
Rahklaan. Näillä tyyppikoululennoilla toimi opettajana Juhan Laanes. Uudet ohjaajat aloittivat 
taistelulennot elokuun alussa (lentopäiväkirjan mukaan esim. Leutnant J. Kimmelin ensimmäinen 
taistelulento tapahtui 8. elokuuta). Siten voi sanoa, että viimeistään elokuun puoliväliin mennessä 11. 
yöpommituslaivueen taistelukelpoisten ohjaajien määrä oli saavuttanut maksiminsa ja pysyi sillä 
tasolla syyskuun puoliväliin saakka. 

Vuoden 1944 heinäkuun lopussa ja elokuun alussa käytiin Narvan rintamalla koko historian aikana 
suurin ja verisin Virossa käyty taistelu – Sinimäen taistelu, joka alkoi 24. heinäkuuta Auveren luona 
ja päättyi 9. elokuuta Sinimäellä, missä Puna-armeija yritti hinnalla millä hyvänsä tappioista 
huolimatta murtautua rintaman läpi. Vihollisen, Leningradin rintaman ylipäällikölle marsalkka 
Leonid Govoroville alistetut kenraalieversti Ivan Fedjuminskin johtama 2. Iskuarmeija ja 
kenraaliluutnantti Filip Starikovin 8. Armeija vuotivat raskaissa taisteluissa verensä kuiviin, mutta 
rintama kesti. Saksalaisten ja heidän kanssaan Sinimäkeä puolustaneen Gruppenführer Felix 
Steinerin johtamaan III Saksan Panssariarmeijakuntaan kuuluneiden muista kansallisuuksista 
(tanskalaiset, norjalaiset, hollantilaiset ja muut) olevien joukko-osastojen, muiden muassa myös 20. 
(virolaisen) Grenadööridivisioonan tappiot olivat suuret. 

Myös 11. yöpommituslaivue lensi siihen aikaan Narvan rintamalla. Vaikkakaan yöpommituslentäjät 
eivät pommittaneet etulinjaa, kuten jo aiemmin on mainittu, olivat rintamanläheiset ryhmityspaikat, 
tykkipatterit ja huoltotiet jatkuvasti maaleina. Useimmiten pommituskohteet olivat ns. Krivasoon 
motissa, minkä päällä öisin pysyvästi ”roikuttiin”. Ja olkoonkin, että taistelutoiminta tavallisesti 
hieman hiljeni yöksi, oli yölläkin vihollisen lähiselustassa lennettäessä ilmasta katsottuna selvää, että 
alhaalla kävi kiivas metakka. 

Vaikka Narvan rintaman ilmatorjuntatuli oli melko kiivasta, yöpommituslentäjillä ei ollut kesällä 
miestappioita. Oberfeldwebel A. Viltropin piti käyttää laskuvarjoa, kun hänen rintamalla 
läpiammutun koneensa moottori paluulennolla pysähtyi jossakin Pagarin tienoilla. Myös Vambola 
Mardiat joutui käyttämään laskuvarjoa, kun hän hyppäsi palavasta koneesta ja laskeutui omalla 
puolella suolle. Kumpikaan mies ei loukkaantunut. Muitakin pienempiä vastoinkäymisiä ja harmeja 
oli, kuten Gefreiter A. Malkusen törmäys He-50:llä Rahklan lentokentän vieressä kasvavaan puuhun. 
Kone kyllä romuttui, ja puusta katkesi latva, mutta ohjaaja jäi ehjäksi. Oli myös hyvin vaikeita 
lentoja, kuten 3. lentueen suorittama hyökkäys Soldinen rautatieasemalle, mitä suojattiin erittäin 
vahvasti. Ankarasta torjuntatulesta huolimatta, minkä yhteydessä valonheittimetkin auttoivat 
etsimään hyökkääviä lentokoneita, pommit pystyttiin kuitenkin pudottamaan maaliin ja visuaalisesti 
varmistamaan, että yksi valonheitin sekä muutama it-tykki onnistuttiin nähtävästi tuhoamaan. Ja 
kaikki ilman omia tappioita. Jälkeenpäin se tuntui torjuntatulen kiivaus huomioon ottaen todella 
ihmeeltä. 
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Narvan rintamalla toimittaessa käytiin aika ajoin myös pommittamassa venäläisten rintamanläheisiä 
lentokenttiä. Eivätkä venäläisetkään jääneet velkaa. Hauptmann Ürgsoo sai 3. lentueen Jõhvissä olon 
aikana käyttöönsä pienen henkilöauton, varmaankin Opel ”Kadetin”. Kun hän tuli ensimmäistä kertaa 
äsken saadulla autollaan lentokentälle, yksittäinen venäläinen yöpommittaja pudotti Hauptmann:in 
ollessa lennolla lentokentälle pommin, joka teki autosta kerralla romun. Kun Hauptmann tuli lennolta 
takaisin, saattoi hän enää ihmetellä vain savuavia jäännöksiä. Vaikka heti otaksuttiin venäläisten 
käyneen pommittamassa lentokenttää ilman suunnitelmaa, oli teko tehty ja Hauptmann ilman autoa. 
Enempää kiusaa vihollisen lentokoneet eivät kyenneet 3. lentueen lentokentille kuitenkaan tekemään, 
sillä ne pommittivat pääasiassa Pagarin lähellä ollutta valekenttää, jossa oli puusta tehdyt 
lentokoneet. 

Niin kuluivat päivät ja yöt – viimemainitut enimmäkseen lentäessä, päivällä puoleen päivään 
nukkuen, iltapäivät joko lentokentällä aurinkoa ottaen tai korttia pelaten. Ajoittain tarjosivat 
mielenkiintoisen näytelmän Stukat (Ju-87), jotka hyökkäsivät vihollisasemiin. Koska Jõhvin 
lentokenttä oli rintaman lähellä, kaikki oli hyvin seurattavissa. Yleisesti ottaen Stukat eivät kärsineet 
erityisiä tappioita, mutta sota on sotaa, ja aina ei kaikki mennyt parhain päin. Mieleen on jäänyt eräs 
Stukien rynnäkköpäivä, jolloin näkyi, kun he ryhtyivät palaamaan, että yksi kone pyrki jäämään 
osastosta jälkeen. Sen ehdittyä lähemmäksi lentokenttää kuului myös että koneen moottori paukkui 
kovasti. Ilmeisesti se oli saanut pahan osuman. Äkkiä pilotti huomasi nähtävästi Jõhvin lentokentän 
ja kaartoi pois osastosta ilmeisenä aikomuksena laskeutua. Laskeutuminen tapahtui kuitenkin 
jotenkin omituisesti. Koneen oikaisu ennen maahan istumista tapahtui liian korkealla (2 – 3 metrin 
korkeudella), se menetti nopeutensa ja vajosi rysähtäen maahan. Maahan törmättyään kone paiskautui 
uudestaan ilmaan ja putosi sitten maahan jääden nokalleen seisomaan. Potkuri oli luonnollisesti rikki. 
Kuten selvisi, koneen öljynlauhdutin oli ammuttu rikki, ulos suihkuava öljy oli tehnyt koneen 
kuomun täysin läpinäkymättömäksi, eikä kuomun aukaisu ilmassa koneen sivulta kurkistelemiseksi 
auttanut. Ohjaajan lasit ja naama olivat täysin öljyssä, ja hän oli käytännössä sokea. Kk-ampuja oli 
havainnut lentokentän, ja laskeutuminen tapahtui käytännöllisesti katsoen sokkona, kk-ampujan 
johtamana. Miehillä oli ollut kuitenkin onnea, ja kovaa ravistelua lukuun ottamatta he olivat terveet, 
ja pian heidät vietiin takaisin omaan yksikköönsä. Ohjaajan nimi kuului olleen kenties Hauptmann 
Kuhlmey (kuuluisan Suomessa toimineen lentoyksikön komentajan Oberst Kuhlmeyn sukulainen), 
mutta täysin varmaa se ei kuitenkaan ole. 

Pienenä välipalana voisi tässä mainita, että Jõhvin lentokentällä ukkonen tuotti 3. lentueelle todellisen 
yllätyksen. Rintaman läheisyyden takia nimittäin Jõhvin lentokenttä oli miinoitettu, että sen voisi 
nopeasti räjäyttää. Miinoina oli lentopommit, jotka oli varustettu sähkösytyttimillä ja yhdistetty 
toisiinsa sähköjohdolla. Oli onni, että johdot olivat katkenneet useasta kohdasta, sillä päivän aikana 
salama iski kaksi kertaa lentokentän johtoihin. Ensimmäisellä kerralla lensi ilmaan voimakkaalla 
räjähdyksellä joku peltotilkku, mikä ei kuitenkaan tehnyt lentokenttää käyttökelvottomaksi. Vain 
lentokentällä koneita kunnostaneet mekaanikot lähtivät varmuuden vuoksi nopeasti tiehensä. Mene ja 
tiedä, mihin se seuraava leimahdus tulee. Toinen räjähdys, jonkin ajan jälkeen, onneksi myös 
päiväsaikaan, kun ei ollut lentoja, hävitti pätkän rullaustietä kentän takalaidalta, samoin erityistä 
vahinkoa aiheuttamatta. Nyt kuitenkin mekaanikot olivat kyllästyneet juttuun, ja kaikki pommeja 
yhdistävät johdot yksinkertaisesti katkaistiin. Niinpä Jõhvin lentokenttä jäikin lopulta räjäyttämättä. 

Oli myös hauskoja juttuja. Eräänä yönä Oberleutnant Poolman kk-ampujana lensi ohjaaja Gefreiter 
K. Alaküla, jonka koneen moottori oli määräaikaishuollossa. Rintaman takana Fokkerin moottori 
alkoi kuitenkin paukkua voimakkaasti. Yksi sytytystulppa oli katkennut, ja tulpan elektrodi oli 
lentänyt tiehensä. Poolma huusi Alakülalle, että tulppa hyppäsi ulos. Alaküla kuitenkin kuuli, että 
hyppää ulos. Ohjaaja sana on ilmassa laki, mutta alas katsoessaan Alaküla näki, että he olivat vielä 
venäläisten puolella, samaten oli selvää, että koneessa ei ollut sellaista vikaa, mikä johtaisi 
putoamiseen. Alaküla suuttui ja vastasi, että haista paska, hyppää itse, jos haluat. Myöhemmin 
maassa miehillä oli jonkin aikaa keskenään selittämistä, kuka sanoi kenelle mitäkin. 
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Elokuun puolivälissä 3. lentue muutti Jõhvista Väike-Maarjan lähelle Triigin lentokentälle. Jõhvin ja 
Triigin välillä muutettiin jopa kaksi kertaa, sitä paitsi ei ollut selvää, miksi se oikeastaan oli tarpeen. 
Totta kyllä, taistelutoiminnan kiihtyessä Narvan rintamalla oli Jõhvin lentokentän saksalainen 
henkilöstö yhtä mittaa hälytystilassa ja tahtoi yhtenä yönä (27. heinäkuuta) jopa lähteä pikavauhtia 
evakkoon siitä huolimatta, että 3. lentueen koneet olivat parhaillaan taistelulennolla. Ainoastaan 
Hauptmann Ürgsoon väliintulo jätti miehet paikoilleen. Hän ärjäisi saksalaisille, että lentueella ei ole 
perääntymiskäskyä, ja ennen kuin sen yön taistelulennot loppuvat, hän ei yksinkertaisesti laske 
lentojen suorittamiseksi tarpeellisia miehiä pois. Joka lähtee omasta aloitteestaan pakoon, on 
sotilaskarkuri ja lähtee sotaoikeuteen. Jopa lentokentän komendantti saksalainen Major oli niin 
sanotusti lipettiin lähtöön valmis ja odotti, mitähän virolaiset tekevät. Kun lentue kuitenkin jäi 
paikalleen, eivät saksalaisetkaan voineet lähteä käpälämäkeen.   

Elokuun puoliväliin mennessä olivat kiivaat taistelut Narvan luona jo loppuneet, ja siten Jõhvista 
lähtemiseen ei ollut suoraa vihollisen hyökkäyksestä aiheutuvaa perustetta. Todennäköisesti peruste 
saattoi olla lisääntyvä ilmavoimien tarve etelän puoleisella rintamalla, sillä Triigi oli Tarton luokse 
lentämiseen lähempänä kuin Jõhvi eikä jäänyt samalla myöskään Narvan rintamasta liian kauas. (Jo 
16. elokuuta piti pommittaa Mehikoorman lähellä maahanlaskua tekeviä venäläisiä, kun 
samanaikaisesti lennot jatkuivat myös Narvan rintamalle). Koska myös Rahklassa tukikohtaa pitävät 
1. ja 2. lentue lensivät molempiin suuntiin. Voi siis sanoa, että 11. yöpommituslaivue taisteli 
samanaikaisesti ns. kahdella rintamalla, niin Narvan kuin Tartonkin.  

Triigin lentokenttä sijaitsee Triigin kartanosta puoli kilometriä etelään, poikittain Triig – Pudivere-
tiehen nähden. Komentopaikkana käytettiin vanhaa lentokentän laidalla olevaa heinälatoa. 
Lentokoneiden mekaanikot ja muu maahenkilöstö majoitettiin lentokentän ympäristön taloihin. 
Lentäjät olivat ensimmäisen Triigissä oloajan Pudiveren koulussa, toisella kerralla Triigin kartanossa. 
Kesäinen lämmin aika mahdollisti kuitenkin myös yöpymisen pelloilla olevissa heinäpieleksissä, 
mitä monet käyttivät hyväksi. 

Triigin ja Jõhvin välisellä sukkuloinnilla sattui kolmannen lentueen lentäjälle korpraali Kaljo 
Alakülalle omalla tavallaan erikoinen tapaus, kun hänen koneensa moottori sammui pian Triigistä 
paluulennolle Jõhviin lähdön jälkeen, joten hänen piti tehdä pakkolasku Rahklan lähelle, Kellaveren 
mäelle viljapeltoon. Pellossa oli kuitenkin kivi, joka vioitti koneen pyörän. Koska uutta pyörää ei 
ollut heti saatavilla (Rahklan lentokentältä lentävien 1. ja 2. lentueen koneiden pyörät eivät sopineet 
Aradoon), tehtiin Rahklassa väliaikainen puinen pyörä, mikä pantiin koneen alle koneen tuomiseksi 
lentokentälle. Sen pyörän kanssa Alaküla rullasi koneensa moottorin kunnoStuksen jälkeen kylätietä 
pitkin lentokentälle paikallisten asukkaiden, lasten ja koiralauman saattamana. Näky oli 
ennennäkemätön ja kylän väen mielestä toki katselemisen arvoinen. Siihen mennessä, kun hän pääsi 
perille, oli paikalle tuotu myös oikea pyörä, ja pyörän vaihdon jälkeen hän saattoi startata uudestaan 
Jõhviin. Mutta kuten jo aiemmin mainittiin, lentue sai melko pian käskyn siirtyä takaisin Triigin 
lentokentälle, mihin nyt jäätiin melkein elokuun loppuun. Ensimmäinen ja toinen lentue kuitenkin 
toimivat Rahklan lentokenttään tukeutuen. 

Kuten jo edellä mainittiin, kun kesän loppupuolella taistelujen painopiste siirtyi Virossa Tarton 
suunnalle, muuttui vastaavasti 11. yöpommituslaivueen toiminta-alue, ja vuoden 1944 elokuun 
puolivälistä alkaen pommitettiin enimmäkseen Mehikoorman luota Peipsijärven yli tulevia ja Tarton 
suuntaan hyökkääviä neuvostojoukkoja. Aluksi toimittiin sieltä, missä oltiin, Rahklan ja Triigin 
lentokentiltä. Lennot ulottuivat jopa Riika – Pihkova päällystetiehen asti (He-50:llä polttoaine ei 
riittänyt pitkään lentoon, ja niitä suorittivat enimmäkseen Fokker CVE:t ja osin myös Arado Ar-66:t). 
Täytyy sanoa, että sitten kun taistelut siirtyivät Tarton lähistölle, yölentäjillä oli hyvä kiintopiste 
palava Tartto, joka kohta lentoonlähdön jälkeen alkoi näkyä. Samalla se synnytti lentäjissä myös 
suurta suuttumusta, sillä ikivanhan Tarton hävitystä oli vaikea rauhallisena päältä katsoa. Päivää 
ennen Tarton valtausta kolmas lentue sai jopa tehtävän lentää väliaikaisesti Tarton lentokentältä 
lentomatkan lyhentämiseksi. Sitä varten ei Tarttoon siirtynyt koko yksikkö, vaan illalla lennettiin 
tarpeellisen henkilöstön kanssa Tarttoon ryhtyäkseen toimimaan sieltä. Valitettavasti se oli jo liian 
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myöhäistä. Tarton lentokenttä oli jo neuvostotykistön tulen ulottuvilla, ja sellaisissa olosuhteissa piti 
yölennoista luopua. Asia rajoittui yksinkertaisesti Tartossa yöpymiseen ja aamuvarhaiseen 
takaisinlentoon Triigiin. 

Tarton suuntaan lennettäessä lentomatka Rahklan ja Triigin kentiltä muodostui kuitenkin turhan 
pitkäksi. Kun kiivas taistelutoiminta Narvan rintamalla oli vaimentunut, laivue siirtyi elokuun lopulla 
etelärintamaa lähempänä oleville lentokentille. Ensimmäinen ja toinen lentue siirtyivät Adavereen ja 
kolmas lentue Oisun läheiselle Käreveren lentokentälle. 1. ja 2. lentue eivät edes siirtyneet 
kokonaisuudessaan, vaan osa miehistöä, joukossa myös kk-ampujat, jätettiin tilapäisesti Rahklaan. 
Mukaan otettiin vain tarvittava miehistö. Kolmas lentue siirtyi kokonaisuudessaan. 

Adaveren (Puiatu) lentokenttä sijaitsi Tallinna - Tartto maantien vieressä Adaverestä parisen 
kilometriä Tallinnan suuntaan maantien pohjoispuolella. Lentueiden henkilöstö majoitettiin taloihin. 
Komentopaikaksi tuli maantien ja lentokentän välinen talo.  

Käreveren lentokenttä sijaitsi kapearaiteisen Türi – Viljandi rautatien lähellä Käreveren asemalta pari 
kilometriä koilliseen Kärevere – Oisun maantien varrella sen eteläpuolella. Sekin oli tyypillinen 
pellolle raivattu tilapäislentokenttä. Miehistö majoitettiin taloihin, lentäjät yöpyivät niin sanotussa 
Oisun karjakartanossa. Toiminta Tarton suunnalla osoittautui jonkin verran yksinkertaisemmaksi 
kuin Narvan rintamalla, sillä etenevän vihollisen joukot kykenivät nähtävästi kuljettamaan mukanaan 
pääasiassa vain kevyitä ilmatorjunta-aseita, joten täällä ei tavattu sellaista ilotulitusta, mitä Narvan 
rintamalla sai nähdä. Tilanne oli kylläkin sekaisempi rintamalinjojen osalta, sillä usein edes esikunnat 
eivät tienneet, missä omat tai viholliset tarkalleen olivat. Lentäjille sanottiin vain, että tämä tai tuo 
paikka on vielä meidän, mutta tuo on jo vihollisella. Välillä olevista paikoista ei ole tietoja, mutta 
tarkistakaa siellä itse rintamalinjan varmistamiseksi, mistä suunnasta ja mihin paukutellaan.  

Vuoden 1944 kesällä, erittäinkin syyspuolella laivueen siihenastista menestyksellistä toimintaa rupesi 
häiritsemään uusi lentäjistä riippumaton pula, nimittäin Saksaa kohdannut polttoainekriisi. Niin 
monikin kaunis, taistelulentoihin kaikin puolin sopiva yö piti istua maassa tai toimia ainoastaan 
rajoitetulla lentokonemäärällä, sillä koko laivueen käyttämiseen ei bensiiniä riittänyt. Asia meni jopa 
mahdottomuuksiin. Niinpä autobensiinin säästämiseksi kolmas lentue sai välillä määräyksen tuoda 
pommit lentokoneiden luo hevosilla. Se jäi kuitenkin yritykseksi, sillä olisi ilmeisesti ollut toivoton 
yritys löytää ympäristön taloista sellaisia heppoja, joilla olisi ollut sellaiset hermot, että ne olisivat 
pystyneet säilyttämään rauhallisuutensa ja kylmäverisyytensä lentokoneiden välissä yöllä 
liikkuessaan lentokoneiden moottorien käydessä, paukkuessa ja sylkiessä tulta. Lopulta se kyettiin 
tekemään selväksi myös korkeammille tahoille. Bensiinin puutteen takia maassa istuva lentoväki 
suurensi vieläkin jopa hyvin aktiivisen vihollisen toimintavapautta. 

Elokuun lopulla sattui virolaisten lentoyksiköiden historian eniten romuttuneita lentokoneita vaatinut 
”paukku” (yhteensä seitsemän konetta yhdessä yössä). Sen järjesti kolmas lentue Käreveren kentältä 
lentäessään. Tapahtuma, joka sattui 29. elokuuta, ansaitsee hieman enemmän kerrontaa. 

Tilanne alkoi siitä, että saksalainen lennonjohtaja oli illalla startteja ja laskeutumisia johtamaan 
mennessään ottanut mukaansa vain yhden punaisen merkkiraketin (pahat kielet kertoivat, että hän oli 
päivällä vähän ryypiskellyt). Nyt hän sai ilmeisesti tarkkaamattomuuttaan alkuun tapahtumat 
antaessaan Oberfähnrich O. Nõmmelle luvan rullata lähtöpaikalle samanaikaisesti kuin Oberleutnant 
G. Poolma tuli parhaillaan laskuun. O. Nõmm oli puolestaan unohtanut lähtöpaikalle rullatessaan 
sytyttää koneen lentovalot, minkä takia Poolma ei nähnyt häntä. Sen sijaan, että tilanteen älytessään 
olisi välittömästi sammuttanut kiitoradan valot, mikä olisi tehnyt Poolman laskeutumisen 
mahdottomaksi, tilanteesta pelästynyt lennonjohtaja ampui ainoastaan Poolman eteen ainoan 
punaisen rakettinsa, ja senkin niin myöhään, ettei Poolma enää kyennyt reagoimaan. Tapaus päättyi 
siihen, että Poolman Fokker CVE leikkasi Nömmen Aradolta vasemmat tasot menettäen samalla 
omat laskutelineensä, ja kone tuli kiitoradalle mahalleen. Sen takia kiitoradan myöhempi käyttö oli 
mahdotonta. Kumpikaan lentäjä ei onneksi loukkaantunut. 
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Lennonjohtaja oli niin hermostunut, ettei vieläkään sammuttanut kiitoratavaloja, vaan juoksi 
kauempana sijaitsevaan komentopaikkaan noutamaan lisää raketteja. Hän unohti hermoStuksissaan, 
että kaikissa lentokoneissa oli punaiset merkkiraketit, ja hän olisi saanut ne kummasta tahansa 
koneenromusta. Valaistu kiitorata oli rintamalta saapuville lentokoneille laskulupa, ja ennen kuin 
lennonjohtaja ennätti takaisin komentopaikalta, olivat K. Mällo ja H. Öör ennättäneet laskeutua 
omilla Aradoillaan rikkoutuneiden lentokoneiden päälle. Oikeammin – H. Öör näki viime hetkellä 
romukasat edessään, repi koneen nokan jyrkästi ylös hypätäkseen sen yli, mutta menetti nopeutensa 
(moottori ei ottanut enää niin nopeasti kierroksia) ja lentokone sakkasi romukasan taakse nenälleen 
maahan. Nyt oli kiitorata jo rikkoutuneita koneita aivan täynnä. Kukaan ei ollut onneksi 
loukkaantunut. 

Tämän vuoksi Käreveren lentokenttä oli lentotoiminnalta suljettu, ja jokainen mies, jolla sattui 
olemaan punaisia raketteja saapuvilla, ampui rintamalta palaaville koneille raketin eteen (kukaan ei 
enää uskonut lennonjohtajan toimintakykyyn). Lentokentän päällä oli todellinen ilotulitus.  

Rintamalta palaaville (heitä oli kuusi tai seitsemän), ilotulitus oli mukavaa katsella, mutta teki joka 
tapauksessa selväksi, että omalle kentälle heitä ei tänään oteta vastaan. Koska radioyhteyttä ei ollut, 
ei ollut mahdollista saada tietää, mistä on kysymys. Niinpä otettiin suunta Adaveren lentokentälle, 
mistä 1. ja 2. lentue lensivät ja mikä oli suunniteltu 3. lentueen varakentäksi. Ikävä kyllä, Adaveren 
lentokenttä oli 3. lentueen ohjaajille tuntematon, sillä kukaan ei ollut käynyt siellä aikaisemmin ja 
öinen pimeys ei mahdollistanut arvioida lentokentän piirteitä täysin oikein. Siellä oli myös 
maanpinnan korkeus hieman poikkeava, minkä takia korkeusmittareihin ei voinut luottaa, kun ne oli 
nollattu oman kentän mukaan. Myös kiitorata oli kapeampi kuin Käreveressä ja kaiken lisäksi piti 
laskeutua vasemmanpuolisessa sivutuulessa. 

Aluksi kaikki sujui nätisti, mutta sitten antoi kolmannen lentueen viimeisenä laskuun tullut GefreiterI 
E. Vesk koneensa sortua liikaa oikealle. Hän oli juuri aikeissa vetää yli, kun kävi paukahdus ja 
Veskin kone syöksyi kahden kiitoradan reunalla lähtövuoroaan odottavan Fokker CVE:n läpi leikaten 
niiltä siivet ja toiselta kaiketi pyrstönkin pois. Veskin oma kone rikkoutui siinä rytäkässä niin 
täydellisesti, että ensi vilkaisulla heti ylös ammutun raketin valossa tuntui, että sen koneen pilotti 
”nostetaan kauhalla ulos”. Sitten kuitenkin romukasa alkoi liikkua. E Vesk ryömi ulos ja nosti käden 
korvalleen, kuullakseen, käykö kello vielä. Valitettavasti se näytti ”paukun” tapahtuma-aikaa. Mies 
itse oli kyllä ehjä, mutta kunnolla piesty. Myöskään toisten romuttuneiden koneiden miehistöt eivät 
olleet loukkaantuneet. 

Tapaus päättyi sotaoikeudessa, sillä seitsemän lentokoneen samanaikainen menettäminen oli 
kuitenkin vähän liikaa. Saksalainen lennonjohtaja sai neljä kuukautta rangaistuspataljoonaa. Myös 
lentovalojen sytyttämisen unohtanut Oberfähnrich O. Nömm sai rangaiStuksen, mutta hänen 
rangaiStuksensa korvattiin rintamalle lähettämisellä, jossa hän muutenkin jo oli. 

Virolaisten lentoyksiköiden taistelutoiminta jatkui kaikesta huolimatta siihen asti, kun noin syyskuun 
puolivälin paikkeilla yleinen tilanne koko rintamalla muuttui ratkaisevasti vihollisen eduksi, mikä 
pakotti saksalaiset jättämään Viron. Se lopetti myös 11. yöpommituslaivueen toiminnan Virossa, 
koska Viron tuleva puolustaminen muuttui mahdottomaksi, ei ainoastaan lentäjillä, vaan myös muilla 
Viron joukko-osastoilla. Niinpä seurasikin virolaisille lentoyksiköille saadun käskyn mukaisesti 
matka Saksanmaalle, sillä taistelu Viron itsenäisyyden puolesta oli sillä kertaa virolaisista 
riippumattomista syistä loppunut. 
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Vuoden 1944 helmikuussa aloitti  
11. yöpommituslaivue toimintansa 
Virossa Jõhvin (Tammikun) 
lentokentältä.  
Heinkel He-50 Jõhvin 
puuparruista tehdyllä 
kiitoradalla. 
 
 
 

   
 
 

Vuoden 1944 kevättalvella saapuivat 
11. yöpommituslaivueen tanskalaisilta pois 
otetut Fokker CVE-koneet. Kuvassa vielä 
Tanskan tunnuksella R-23 oleva Fokker, 
joka sai virolaisessa yksikössä tunnuksen 

2W+OD 

 

 

 
 
 
 
 

Tämä Fokker sai 
11. yöpommituslaivueessa 

tunnuksen 3W+OL 
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Kolmannen lentueen koneissa oli lentueen 
tunnus – pöllö pommin kanssa. W. Mardiat ja 

tunnuksen suunnittelija K. Reitel (oikealla) 
maalaamassa tunnusta koneen kylkeen. 

 
 

 
 

 

 
 
 
 
 
 

Mekaanikot Jõhvin (Tammikun) lentokentällä 
naamioverkolla katetussa sirpalesuojassa Arado Ar-66 

konetta huoltamassa. 

 

 

 
 
 
 
 
 
Kolmannen lentueen tekninen upseeri yliluutnantti G. 

Poolma 
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Jõhvin lentokenttä oli niin lähellä 
rintamaa, että rintamalta nouseva savu 

(horisontissa) oli hyvin nähtävissä. 
Lentokentälle rakennettavan 

bunkkerin vieressä ottavat aurinkoa 
(vasemmalta) H. Öör (seisoo), K. Vijan, 
V. Raag, O. Tamm, A. Ristimäe, H. Toi 

ja H. Arro 

 
 
’ 

 

 
 

Triigin ja Käreveren kentillä 
lentokoneet seisoivat päivisin 

naamioituina metsän laidassa. Usein 
pommikasat olivat samassa paikassa 
lähellä, pyöreäpäiset kasettipommit 

(Behälterit) sekä kartiopäiset miina- ja 
sirpalepommit sekaisin. Pommien 

moraalisen vaikutuksen lisäämiseksi 
oli pommien pyrstöissä pillit, ns. 

”Jerikon torvet”. 

 
 

 

 

 
 
 

Myös vapaa-aikana lentäjät kävivät 
usein lentokentällä. Vasemmalla seisoo 

ylävartalo paljaana mekaanikko E. 
Oppi, pommikasan luona ovat ohjaajat 

T. Kiivet, A. Ristmäe ja H. Võsari. 
Taustalla on Arado Ar-66. 
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E. Vesk on huomannut, että pommikasa sopii 
erinomaisesti myös tupakointipaikaksi. 

 
 
 

 

 
 
 
 

Aamuinen rentoutuminen öisten 
taistelulentojen jälkeen. Vasemmalta 

(piirissä) ohjaaja H. Arro (selin), 
mekaanikot K. Astok ja V. Siibe, ohjaajat 

O. Tamm, V. Raag, A. Ristmäe, A. 
Urgsoo, H. Öör ja varmaankin H. Toi. 

 
 
 
 
 
 
 

Aamuisilla istunnoilla oli useinkin 
paljon selitettävää. Kuvassa on 

vauhdissa H. Võsari. 
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Esimiehen (kapteeni Aavo Ürgsoo) ja 
alaisen (korpraali Helmut Võsari) 

mielipiteiden ei tarvinnut yksityisissä 
keskusteluissa käydä yksiin. 

  

 

 
 
 
 
 
 

Välillä käytiin sellaisissa keskinäisissä 
keskusteluissa hyvinkin kuumana. 

 
 
 

 

 
 
 
 
 

Heinkel He-50 Rahklan lentokentän 
laidalla. Siivellä istuu H. Taremäe. 
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Yliluutnantti G. Poolman Fokker CVE ”suuren paukun” jälkeen Käreveren lentokentällä. 

 
11. yöpommituslaivueen taistelutoimintaan käyttämät lentokentät. 

1. Tuleblja, 2. Relbitsa, 3. Siverskaja, 4. Pihkva-West, 5. Idritsa,  
6. Jõhvi (Tammiku), 7. Rahkla, 8. Triigi, 9. Adavere, 10. Kärevere. 
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11. yöpommituslaivueen taistelutehosta vuoden 1944 kesätaisteluissa 
Lukijaa epäilemättä kiinnostaa, millainen 11. yöpommituslaivueen taisteluteho oli vuoden 1944 
kesällä, ja sitten myös verrata sitä esimerkiksi Viron tasavallan ilmavoimien taistelutehoon vuonna 
1940. 

Aloitamme vaikka lentokoneista. Tiettävästi yöpommituslaivueiden lentokoneiden määräksi (nk. 
Sollbestand) oli suunniteltu 20 lentokonetta jokaiselle lentueelle +2 konetta esikunnalle. Sen mukaan 
kolmen lentueen 11. yöpommituslaivueen käytössä olisi pitänyt olla 62 lentokonetta. Tosiasiassa 
yksikön käytössä olleiden lentokoneiden määrä (nk. Istbestand) oli jonkin verran suunniteltua 
pienempi. Lentoyksikön taistelutehon määrittämisen jollakin tietyllä hetkellä tulee kuitenkin lähteä 
tarkasteluhetkellä taistelukelpoisista (Einsatzbereit) lentokoneista eikä kokonaismäärästä. Olihan 
tavallisesti osa lentokoneista monista syistä paikan päällä korjauksessa, mikä vähensi yksikön 
taistelutoimintaan käytettävien lentokoneiden lukumäärää. Tiedot yksikön lentokoneiden määrästä 
annettiin korkeammalle taholle joka kuukauden ensimmäisenä, kymmenentenä, 
kahdentenakymmenentenä ja viimeisenä päivänä. Siitä, millainen 11. yöpommituslaivueen 
taisteluteho vuoden 1944 kesällä – syksyllä oli, antavat yleiskatsauksen alla esitetyt Saksan 
arkistoista saadut tiedot aikaväliltä kesäkuun loppu – lokakuu, jotka on esitetty kaavioina. 

Kaavioiden tiedoista tulee todeta, että niissä tarkastellaan 11. yöpommituslaivueen lentokoneiden 
määrää alkaen kesäkuun lopusta, jolloin kolmas lentue oli tuonut koneensa Libausta Jõhviin, 
viimeiseen ilmoitukseen ennen lentoyksikön lakkauttamista. Tiedot kuvaavat sekä yksikössä olevien 
lentokoneiden kokonaismäärää konetyypeittäin (kaavio 1), että myös sitä, kuinka paljon niistä oli 
annetulla hetkellä (ilmoituksen antopäivänä) todella taistelukunnossa (kaavio 2). Kuten näistä 
tiedoista ilmenee, oli 11. yöpommituslaivueella käytössä keskimäärin 19 He-50:tä, 9 Fokker CVE:tä 
ja 17 Ar-66:ta, joten keskimäärin lentokoneita oli vuoden 1944 kesällä – syksyllä 45, joista 
taisteluvalmiita keskimäärin 43 konetta. 

11. yöpommituslaivueen taistelutehon konkreettisemmaksi analysoimiseksi on tarkoituksenmukaista 
jakaa kaavioissa esitetty aikaväli kolmeksi jaksoksi. Niistä ensimmäinen olisi 30.6. – 20.8. 
(todellisuudessa sen jakson pituus olisi miltei elokuun loppuun), toinen jakso 31.8. – 20.9. ja kolmas 
jakso 21.9. – 01.10. Ensimmäistä jaksoa luonnehtii suhteellisen suuri taisteluvalmiiden koneiden 
määrä, joka vaihteli He-50-koneilla 17 – 19 välillä, siis keskimäärin 18 konetta. Fokker CVE:n määrä 
oli 7 – 15 konetta (keskimäärin 11 konetta) ja Ar-66:n määrä 15 – 19 konetta (keskimäärin 18 
konetta). Yhteensä laivueen taisteluvalmiiden koneiden määrä oli tarkasteltavalla ajanjaksolla 
keskimäärin 47 lentokonetta. 

Elokuun lopulla tapahtui kuitenkin ns. ”suuri paukku”, mikä vei kerralla rivistä yhden yön aikana 
kolme Fokker CVE:tä ja neljä Arado Ar-66:ta. Seuraavalla jaksolla (31.8. – 20.9.) laivueen 
taisteluvalmiiden koneiden määrä oli siksi vain 36 – 41 konetta. 

18. syyskuuta 11. yöpommituslaivue lähti Virosta, ja siten seuraavan jakson luvut eivät kuvaa enää 
laivueen taisteluvalmiutta, vaan lentokoneiden määrää matkalla Saksanmaalle. 

Ehkä tässä kohtaa pitäisi vielä todeta, että toisen ja kolmannen lentueen konemäärät (He-50 ja Ar-66) 
vastasivat likipitäen suunniteltua vahvuutta, kun taas ensimmäisen lentueen konemäärä jäi tuntuvasti 
suunniteltua pienemmäksi. 
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Taulukko 3.  11. yöpommituslaivueen lentokoneiden määrä vuoden 1944  
kesällä – syksyllä konetyypeittäin 

 

 
 

Taulukko 4.  11. yöpommituslaivueen taisteluvalmiiden lentokoneiden määrä vuoden 1944 
kesällä – syksyllä konetyypeittäin 

 
Kun verrataan tietoja 11. yöpommituslaivueen lentokonemääristä Viron tasavallan lentokonemäärään 
v. 1940, niin vuonna 1940, ennen Viron liittämistä Neuvostoliittoon, Viron ilmavoimien 
lentokonemäärä oli eri tietolähteissä 38 – 41 konetta (luku kattaa kaikki lentokoneet, niin taistelu-, 
koulu-, kuin harjoituskoneetkin). Niistä taisteluvalmiita oli ainoastaan 8 konetta. Siten 11. 
yöpommituslaivueen taisteluvalmiiden lentokoneiden määrä vuoden 1944 kesällä ylitti koko sotaa 
edeltäneen Viron ilmavoimien taisteluvalmiiden lentokoneiden määrän keskimäärin 4,5 – 5,9-
kertaisesti. (Kaikkien Saksan ilmavoimissa perustettujen lentoyksiköiden taisteluvalmiiden 
lentokonemäärien selvittämiseksi tulisi näihin määriin lisätä vielä 127. Meritiedustelulentolaivueen 
taisteluvalmiit lentokoneet). 

Lentoyksikön taisteluteho ei kuitenkaan riipu ainoastaan lentokoneiden lukumäärästä. Yhtä tärkeää 
on sen lisäksi yksikössä olevien lentokoneen miehistöjen, ensi sijassa lentäjien määrä. Seuraavassa on 
esitetty tiedot 11. yöpommituslaivueen lentävästä henkilöstöstä elokuun lopulla – syyskuun alussa. 
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Taulukko 5.  11. yöpommituslaivueen lentävä henkilöstö ja upseeristo 
(Tilanne elokuun loppu – syyskuun alku 1944)  

 

                                         Laivueen esikunta 
Tähystäjät:   
1. Hauptmann Paul Lehmann Laivueen komentaja (saksalainen) 
Lentäjät:   
1. Major Peeter Juhalain Laivueen adjutantti 
Muut:   
1. Hauptmann Juhan Ainjärv Lentokentän komendantti 
2. Oberleutnant Karl Nerska Aseupseeri, komentopäällikkö 

                                                 1. Lentue 
Lentäjät: 

  1. Oberleutnant Raimund Ots Lentueen päällikkö 
2. Oberleutnant Eduard Lepp Lentueen varapäällikkö 
3. Leutnant Ants Piirsalu Tekninen upseeri 
4. Leutnant Uno Polikarpus  
5. Oberfeldwebel Priido Kubits  
6. Oberfeldwebel Mäido Mänd  
7. I Herbert Rõuk  
Kk-ampujat   
1. Gefreiter Aksel Anton  
2. Gefreiter Valdur Ernits  
3. Gefreiter Ralf Kapmann  
4. Gefreiter Elmar Käsper  
5. Gefreiter Ants Mitt  
6. Gefreiter Ants Prikk  
7. Gefreiter Feliks Prodo  
8. Gefreiter Guido Salvet  
9. Gefreiter Harri Sampo  
10. Gefreiter Ülo Tallmann  

                                                2. Lentue 
Lentäjät:   
1. Hauptmann Karl Roovet Lentueen päällikkö 
2. Oberleutnant Eelar Tikerpäe Tekninen upseeri 
3. Leutnant 
 

Juhan Laanes Lentueen varapäällikkö 
4. Leutnant Elmar Endrekson  
5. Leutnant Udo Härm  
6. Leutnant Johannes Kimmel  
7, Leutnant Johannes Piliste  
8. Leutnant Endel Raba 
9. Oberfähnrich Väino Kõrb 
10. Oberfähnrich Arnold Potisepp 
11. Oberfeldwebel August Rae 
12. Feldwebel Endel Sihver 
13. Feldwebel Boris Pärl  
14. Unteroffizier Eduard Illisson  
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15. Unteroffizier Evald Kaasik  
16. Unteroffizier Karl Tennosaar  
17. Gefreiter Ants Malkus  
18. Gefreiter Rein Merisalu  
19. Gefreiter Uno Tael  
Kk-ampujat:   
1. Unteroffizier Endel Kukk  
2. Unteroffizier Boris Sade  
3. Obergefreiter Elmar Heinsalu  
4. Obergefreiter Lembit Järver  
5. Obergefreiter Eduard Körtsini  
6. Obergefreiter Arvo Putmaker  
7. Obergefreiter Enn Rada  
8. Gefreiter Artur Hunt  
9. Gefreiter Hans Kitvel  
10. Gefreiter Elmar Pentre  
11. Gefreiter Väino Sepp  
12. Gefreiter Erich Toom  

                                               3. Lentue 
Lentäjät:   
1. Hauptmann Aavo Ürgsoo Lentueen päällikkö 
2. Oberleutnant Georg Poolma Lentueen varapäällikkö, tekninen 

upseeri 3. Leutnant Otto Tamm Komentopäällikkö 
4. Oberfähnrich Oskar Nõmm  
5. Oberfähnrich Virgo Vallner  
6. Unteroffizier Theodor Kiivet  
7. Unteroffizier Arnold Ristmäe  
8. Unteroffizier Harri Toi  
9. Unteroffizier Helmut Võsari  
10. Obergefreiter Vambola Mardiat  
11. Gefreiter Kaljo Alaküla  
12. Gefreiter Hendrik Arro  
13. Gefreiter Bruno Ehasalu  
14. Gefreiter Karl Mällo  
15. Gefreiter Karl Parts  
16. Gefreiter Valdo Raag  
17. Gefreiter Kalju Reitel  
18. Gefreiter Viktor Valk  
19. Gefreiter Endel Vesk  
20. Gefreiter Kalju Vijan  
21. Gefreiter Harald Öör  

Kuten edellä olevista tiedoista näkyy, 11. yöpommituslaivueen henkilöstössä oli elokuun lopussa – 
syyskuun alussa yhteensä 48 ohjaajaa, mikä ylitti laivueen lentokoneiden määrän ja tarkoitti, että 
kaikkia taisteluvalmiita lentokoneita (36 – 41) oli tarvittaessa mahdollista käyttää.  
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Kun tarkastellaan tilannetta koko kesän ajalta, oli asia hieman mutkikkaampi. Laivueen ohjaajien 
määrä oli nimittäin vuoden 1944 loppuun mennessä, ennen täydennyksen saapumista Libaun 
lentokoulusta ja kymmenen miehen hävittäjäkouluun lähettämisen jälkeen, pudonnut 15 ohjaajaan, 
niin että kun täydennyksen saavuttua Libaun lentokoulusta (25 ohjaajaa) perustettiin 3. lentue, nousi 
ohjaajien määrä neljäänkymmeneen jääden kuitenkin vielä käytössä olevaa lentokonemäärää 
pienemmäksi, sillä kolmatta lentuetta perustettaessa oli saatu myös 20 lentokonetta lisää. Siten 
heinäkuun alussa He-50:n ja Fokker CVE:n ohjaajien määrä oli 21, minkä lisäksi oli 19 Ar-66:n 
ohjaajaa. Elokuun alussa pääsivät myös Pärnusta täydennyskoulutuksesta saapuneet kahdeksan 
ohjaajaa rintamalentäjiksi. Siten He-50- ja Fokker CVE-koneilla lentävien 1. ja 2. lentueen ohjaajien 
määrä nousi 29:ään. Ylipäänsä laivueessa oli, kuten jo aiemmin mainittiin, yhteensä 48 ohjaajaa, 
mikä enemmän tai vähemmän vastasi keskimääräistä taisteluvalmiiden lentokoneiden määrää 
(keskimäärin 47 konetta). Ohjaajien ylimäärä syntyi vasta ”suuren paukun” jälkeen elokuun lopulla, 
kun seitsemän lentokonetta poistui käytöstä. 

Yhteenvetona voidaan sanoa, että 11. yöpommituslaivueen taisteluteho saavutti huippunsa vuoden 
1944 elokuussa. Silloin voitiin joka yö lähettää taistelulennoille enimmillään jopa 48 lentokonetta. 
Ottaen huomioon, että elokuussa pimeämmäksi muuttuneet yöt mahdollistivat 3 – 4 taistelulennon 
suorittamisen joka koneella yön aikana, merkitsi se sitä, että laivue kykeni suorittamaan joka yö 
enimmillään 144 – 192 taistelulentoa. Valitettavasti todellisuudessa sitä ei tapahtunut. Kyseisessä 
tapauksessa oli hyvin voimakas rajoittaja Saksanmaata kohdannut polttoainepula, mistä johtuen oli 
öitä, jolloin hyvästä lentosäästä huolimatta ei lennetty ollenkaan tai lennettiin vain osalla 
lentokoneista. Viron puolustamista se ei edesauttanut, ja sai ohjaajissa aikaan suuttumusta, sillä 
vihollinen sai nyt Tarton suunnalla hyvin usein toimia häiritsemättä. 

Hyvästi Viro! 
Syyskuussa tuli kaikille selväksi, että Viron puolustaminen muuttuu yhä kyseenalaisemmaksi, 
vaikkakaan saksalaiset eivät halunneet puhua siitä vielä julkisesti. Päinvastoin 12. syyskuuta vieraili 
laivueen esikunnassa Adaveressä 3. Lentodivisioonan komentaja Generalmajor Sigismund Freiherr 
von Falkenstein, jonka alaisuudessa 11. yöpommituslaivue oli, ja vakuutti, olkaa rauhalliset, Viroa 
puolustetaan joka tapauksessa. Hän suositteli laivueen henkilöstöä tiedottamaan siitä myös 
omaisilleen, että nämä eivät antaisi asiattomien huhujen häiritä itseään eivätkä joutuisi paniikkiin. 

Valitettavasti se oli tyhjää puhetta ja loppu läheni. Vuoden 1944 syyskuun puolivälissä oli rintamilla 
muodostunut sellainen tilanne, että Saksan korkein sotilasjohto päätti luopua Viron puolustamisesta 
ja vetää joukkonsa pois Virosta. Syyskuun 16. päivänä Hitler oli antanut luvan jättää Viro ja 17. 
syyskuuta oli Tarton lähistöllä alkanut venäläisten suurhyökkäys, joka johti rintaman murtumiseen. 
18. syyskuuta 11. yöpommituslaivue sai käskyn siirtyä Latviaan Smiltenen kaupungin lähellä 
sijaitsevalle Blomen lentokentälle. Käskyn täyttämiseen ei ollut ennalta valmistauduttu (H. Taremäen 
muistin mukaan olisi Rahklassa kuitenkin aloitettu 17. syyskuuta puhelinlinjojen purkaminen, mikä 
kertoi siirtymisestä). Eikä vieläkään kerrottu, mihin liittyen tukikohtaa vaihdetaan. Yksinkertaisesti 
sotilaallisesta tarpeesta aiheutunut siirto lentokentältä toiselle, kuten ilmavoimissa on melko 
tavallista, ja siinä kaikki. Puhuttiinhan rintamatiedotteissa Latviassa tapahtuvista raskaista taisteluista, 
minkä takia täydentävä ilmavoimien tuki voisi osoittautua välttämättömäksi ja siten tukikohdan 
vaihto polttopistettä lähempänä sijaitsevalle lentokentälle täysin normaaliksi tapahtumaksi. 
Monellakin miehellä heräsi sisimmässä epäilys, olisiko se sittenkin lopullinen lähtö Virosta.  

Koska asia oli etukäteen valmistelematta, puuttuivat yöpommituslaivueelta Blomeen lentämiseksi 
tarpeelliset kartat. Ainakin kolmannessa lentueessa niitä oli vain kolme kappaletta. Koska 
Hauptmann A. Ürgsoolla ja hänen sijaisellaan Oberleutnant G. Poomalla oli Aradoja vähän 
nopeammat koneet (Heinkel He-50 ja Fokker CVE), jäi lentueen Arado-osastolle vain yksi kartta, 
joka oli osaston johtajaksi määrätyllä Gefreiter H. Arrolla. Koko jäljelle jääneen porukan piti 
yksinkertaisesti seurata häntä. Koska 1. ja 2. lentueessa oli taas tuolloin enemmän lentokoneita kuin 
ohjaajia, pantiin muutama 3. lentueen ohjaaja, joiden omat koneet olivat huollossa, ja he siten ilman 
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konetta, siirtämään toisten lentueiden koneita ilman vastaavaa koulutusta Heinkel:illä tai Fokker:illa 
lentämiseen. Kaikki piti saada kuitenkin järjestymään, ja niin kävikin. Yksikkö laskeutui täydessä 
kokoonpanossa Blomeen. Lentokoneiden takakabiineissa lensivät yleensä niiden mekaanikot, loppu 
maahenkilöstö sekä kk-ampujat matkustivat autokolonnassa, josta osa aloitti matkansa Rahklasta, 
minne osa 1. ja 2. lentueen miehistä oli jätetty lentueiden siirtyessä Adavereen. 

Seuraavana päivänä Blomeen saapui aiemmin laivueessa vieraillut 3. Lentodivisioonan komentaja, 
joka silloin tiedotti virallisesti päätöksestä luopua Virosta. Koska aikaisemmasta lupauksesta Viron 
puolustamiseksi osa miehistä oli saattanut tiedottaa omaisilleen, että nämä eivät huomioisi 
kaikenlaisia huhuja ja kiirehtisi evakuoitumaan, lähetettiin nyt Hauptmannit A. Ürgsoo ja K. Roovet 
erikoistehtävään Tallinnaan tekemään kaiken mahdollisen ilmavoimalaisten perheiden 
evakuoimiseksi. Tallinnaan lennettiin Fokker CVE:llä, koska sen toimintasäde mahdollisti 
edestakaisen lennon yhdellä tankkauksella, jos Tallinnasta ei olisi enää saanut polttoainetta. Koska 
Oberleutnant R. Ots oli jo aikaisemmin Tallinnassa, syntyi tilanne, jolloin kaikki lentueiden päälliköt 
olivat samanaikaisesti poissa. Ilmavoimalaisten perheiden evakuointia pidettiin kuitenkin niin 
tärkeänä, että sitä varten lähetettiin ns. ”raskas tykistö”. 

Tallinnassa oli lentoyksiköillä oma huoltovirasto, jonka päällikkönä oli sotilas- ja Viron Aeroklubin 
lentäjä Arthur Piller. Huoltovirasto oli Raatihuoneen torilla entisen upseerikasinon talossa, ja sen 
tehtävänä oli kaikkien ilmavoimalaisten ja heidän perheidensä sosiaalikysymysten hoitaminen. Sen 
viraston kautta nyt ryhdyttiinkin toimimaan, tehtiin mitä lyhyt aika vähänkin mahdollisti. Paljoon ei 
kylläkään pystytty, sillä jo 22. syyskuuta piti lähteä. Puna-armeija valloitti Tallinnan. Tallinnassa oli 
myös toisia, sinne huollossa olevia koneita noutamaan lähetettyjä ohjaajia. Niinpä Ülemisten 
lentokentälle kokoontui syyskuun 22. päivän aamulla viisi miestä: Hauptmann:it A. Ürgsoo ja K. 
Roovet, Oberleutnant G. Poolma, Oberfähnrich O.Nõmm sekä Gefreiter B. Ehasalu. Oberleutnant R. 
Otsan oli onnistunut lähtemään laivalla Tallinnasta.  

Vaikkakin Hauptmann A. Ürgsoon mukaan hänelle oli luvattu ilmoittaa riittävän ajoissa lentokentän 
jättämisestä, lentokenttä oli jo silloin tyhjä, ja lentokoneet, jotka oli ollut pakko jättää, oli räjäytetty 
kappaleiksi. Päältäpäin ehjänä seisoi ainoastaan Fokker, jolla oli tultu, mutta useista yrityksistä 
huolimatta sitä ei onnistuttu käynnistämään. Pitempään vian tutkimiseen ja remonttiin ei kuitenkaan 
ollut aikaa, eikä ollut muuta mahdollisuutta kuin luopua lentoajatuksesta ja seikkailla autolla 
Rohukülaan ja sieltä Hiidenmaan kautta Saarenmaalle. 

Saarenmaalta eteenpäin pääsy osoittautui aluksi vaikeaksi paikallisten saksalaisten 
sotilasviranomaisten vastuStuksen takia. Hauptmann A. Ürgsoon muistin mukaan Itämeren saarten 
puoluStuksen komentaja Generalleutnant Hans Schirmer ei ensin tahtonut tietääkään ohjaajien 
eteenpäin lähettämisestä, vaan halusi käyttää heitä jalkaväkimiehinä paikan päällä. Hauptmann  A. 
Ürgsoo ei kuitenkaan luopunut itsepäisyydestään, ja hän onnistui lopulta löytämään ilmavoimien 
radioaseman ja lähettämään sieltä radioviestin 3. Lentodivisioonan komentajalle Generalmajor 
Falkensteinille saaden sieltä vastaukseksi käskyn ohjaajien välittömäksi käännyttämiseksi omaan 
yksikköönsä, mikä silloin oli Libaussa. Siten onnistuttiin saamaan korkeimmalta taholta määräys, että 
ohjaajat pääsivät laivaan ja lähetettiin omaan yksikköönsä. Laivaanpääsylupa kirjoitettiin, laivaan 
astuttiin 28. syyskuuta ja seilattiin Saksanmaalle Gotenhafeniin, sieltä edelleen Libauhun, missä 
laivueen piti olla. Siellä kuitenkin selvisi, että laivue oli sillä välin jo siirtynyt edelleen Latviaan, 
Tirkšliaihin. Lopulta tultiin laivueeseen takaisin vasta 5. lokakuuta. 

Laivueessa olivat tapahtumat menneet siten, että 11. yöpommituslaivue lensi Blomesta 20. syyskuuta 
Libauhun (He-50:t tekivät tankkauksen vuoksi välilaskun Tukumsissa), missä laskeuduttiin monille 
jo koulutusajasta tutulle lentokentälle. Seuraavana päivänä yksikkö lähetettiin Grobinista Libaun 
pienemmälle lentokentälle ns. Libau-Nordille, missä istuttiin 1. lokakuuta asti. Sillä välin, 
varmaankin 22. syyskuuta, oli autokolonnakin tullut perille. 1. lokakuuta lennettiin Libausta Latviaan 
noin 80 kilometrin päähän ja Mazeikiaista muutaman kilometrin etelään sijaitsevalle Tirkšliain 
lentokentälle. Viron jättäminen oli vaikuttanut vahvasti lentoyksikössä palvelevien miesten 



       
 55 

mielialaan. Vaikkakaan alussa ei kerrottu, mihin Virosta lähtö oli sidoksissa, oli paljonkin niitä, jotka 
aavistivat kipeän totuuden. Niinpä lentoyksikön maahenkilöstössä oli niitä, eikä vähän, jotka heti 
lähtökäskyn saapuessa päättivät olla lähtemättä Virosta, ja huolimatta siitä, mikä heitä odottaa, 
pakenivat yksiköstä. Ohjaajien joukossa nousi esiin kysymys, jatkaako vai ottaa suunta Ruotsiin. 
Olihan päämäärä, minkä edestä oli taisteltu – vapaa Viro – nyt lopullisesti muuttunut 
saavuttamattomaksi, ja edessä odotti tuntematon tulevaisuus, sillä saksalaisiin liittolaisena, jonka 
kanssa voi tehdä hyvää yhteistyötä, ja erityisesti Saksan voittoon, ei uskottu.  

11. yöpommituslaivueesta lensivät Libausta Tirkšliaihin lennettäessä Ruotsiin yksi He-50 
ohjaajanaan Oberfähnrich Arnold Potisepp (miehistönä Oberfältwebel Evald Luuk ja mekaanikko 
Viktor Ambus) sekä Oberleutnant Eduard Lepan ohjaama Fokker CVE (miehistönä Oberfältwebel 
Konrad Külmallik ja Fältwebel Rubo Kaarn). Olosuhteet siihen olivat hyvin suotuisat. Startattiin 
suoraan merelle (nousun annettiin venyä pitkäksi), ja vallitsi melko tiheä kumpupilvisyys, mikä olisi 
tehnyt jäljittämisen vaikeaksi. Startattiin lentueittain kolmen koneen osastoina. Molemmat Ruotsiin 
lentäneet koneet teeskentelivät koneissa pikkuvikoja ja odottivat, kunnes kaikki toiset laivueen 
koneet olivat startanneet, ja starttasivat sitten kahdestaan ja ottivat suunnan Ruotsiin. 

On sanottava, että monetkin ohjaajat olivat valinnan vaikeuden edessä, mitä tehdä. Mekaanikot eivät 
kylläkään sanoneet mitään, mutta monikin heistä toi ohjaajalleen painokkaasti tiedoksi, että kone on 
täysin kunnossa ja tupaten täyteen tankattu. Myös tämän kirjoituksen tekijä muistaa, että hän ja hänen 
osastonsa ohjaajat (Kaljo Alaküla ja Harald Öör) istuivat ennen lentoonlähtöä hänen koneensa 
vieressä maassa ja pohtivat, mitä tehdä. Selvää päätöstä ei saatu syntymään, ja niin hän sanoi 
viimeisinä sanoinaan ennen koneisiin nousua ja lentoonlähtöä, ettei tiedä, mitä tekee, ja jos joku 
kavereista ei ole osaston johtajan päätökseen tyytyväinen ja irtoaa osastosta, hän ei kunniasanalla 
sano miehestä koskaan pahaa sanaa. Lentoonlähdön jälkeen kiersi päässä ajatus, mitä pitäisi tehdä. 
Siksi nousu merelle venyi pitkäksi. Sitten kuitenkin sotilaan velvollisuudentunto sai voiton – mehän 
lennämme takaisin rintamalle, ja kuinka sinä silloin hylkäät ystävät ja yksikön ja ryhdyt karkuriksi. 
Kaarto reitille. Se oli eräs raskaimmista päätöksistä, mikä tuolloin vasta 19-vuotiaan pojan on 
tarvinnut tehdä. Taakseen, nähdäkseen, mitä kaverit tekevät, hän katsoi vasta sitten, kun oli kaartanut 
takaisin reitille. Vasen siipikone oli paikallaan, samoin oikea. Myöhemmin pohdimme asiaa monta 
kertaa keskenämme, ja molemmat kaverit sanoivat päättäneensä itsekseen, etteivät irtoa osastosta. 
Minne ystävät lähtevät, sinne myös hän. Voi vain arvata, että samanlaisia päätöksiä tekivät sinä 
päivänä varmasti monet ohjaajat. 

Tässä kohtaa on huomattava, että kovin monelle ei poislentäminen ilmeisesti olisi onnistunut. Tuskin 
saksalaiset ensimmäisten poislentäneiden koneiden jälkeen olisivat jääneet suut auki katsomaan. 
Todennäköisesti saksalaiset olisivat asian heille selvittyä keskeyttäneet lentoonlähdöt, ja ilmeisesti 
virolaisten edelleen lentäminen olisi loppunut. Siksi A Potisepp ja E. Lepp tekivät oikein, kun 
starttasivat viimeisinä. Siten saksalaisten kenttähenkilökunta ei voinut tehdä mitään toisten 
estämiseksi. 

Mitä tulee lentoon Libausta Tirkšliaihin, siinä sattui monelle miehelle seikkailujakin. Lennettiin 
kolmen koneen osastoina ja karttojen vähyyden takia (kuten aina) niitä riitti vain johtokoneille, ja 
siipikoneiden tuli seurata niitä. Yksi 3. Lentueen osasto, Unteroffizier Theodor Kiivet ja Gefreiter:it 
Karl Parts ja Kalju Reitel, lensi huolettomasti, eksyi vähän, ja koska rintama oli lähellä, päräyttivät 
matalalennossa rintamalinjan yli. Asia huomattiin vasta sitten, kun alla havaittiin venäläisiä sotilaita, 
jotka hajaantuivat, suojautuivat ja avasivat tulen koneita kohti. K. Reitelin muistin mukaan tämän 
koneen takaistuimella lentänyt mekaanikko olisi vastannut tuleen. Nyt tehtiin nopea kaarto takaisin, 
mutta koneet saivat paljon osumia. Kaikki miehet säilyivät vahingoittumina, mutta K. Reitelin piti 
läpiammutun öljyjärjestelmän takia tehdä jopa pakkolasku. Onneksi kyllä omalle puolelle ja 
onnistuneesti. Laivueeseen takaisin hän pääsi vasta kolmantena päivänä koneen korjauksen jälkeen. 
Myös molemmat toiset koneet laskeutuivat lentokentän ulkopuolelle ja pääsivät perille vasta 
seuraavana päivänä. K. Parts näytti miehille koneensa matkatavaratilassa ollutta ja perusteellisesti 
läpiammuttua täkkiä valittaen, kuinka hän käy nukkumaan sellaisen täkin kanssa, joka on vain suuri 
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reikä. T. Kiivetille taas miehet järjestivät humoristisen vastaanoton, missä hänet palkittiin ”suurista 
teoista” perunasta leikatulla ritariristillä. 

Tirkšliai oli rintaman läheinen tilapäislentokenttä, ja aluksi tuntui, että siellä alkaa jälleen 
taistelutoiminta. Päältäpäin katsoen kaikki oli valmista taistelutoimintaan. Ainoa mitä ei tullut, oli 
taistelukäsky. Päivät kuluivat, saksalaiset perääntyivät koko rintamalla, ilmavoimien toiminta 
hyökkäävän puna-armeijan viivyttämiseksi olisi ollut kaikin puolin normaalia, mutta lentoyksikkö 
näytti olevan unohdettu. Joka päivä lentokentän ohitti kolonnissa perääntyviä joukkoyksiköitä, kun 
samanaikaisesti lentäjät maleksivat pitkin kylää yrittäen löytää ajanvietettä. Tuli myös tieto, että 
Ruotsiin lentäneet lentokoneet ovat laskeutuneet siellä onnistuneesti, miehistöt on internoitu, mutta 
lentokoneet palautetaan Saksalle. Tiedotteen saapuessa yksikkö järjestettiin rivistöön, ja Hauptmann 
Lehmann piti puheen, joka oli yllättävän tasapainoinen. Sen sijaan, että olisi julistanut Ruotsiin 
lentäneet miehet yksinkertaisesti pettureiksi ja heittiöiksi sekä soimannut heitä, hän sanoi, että aika 
on sellainen, mikä vaatii raskaita päätöksiä. Kuka on oikeassa, sen päättää kerran historia.  

Sillä välin saapuivat myös seikkailleet lentueiden päälliköt mukanaan olleiden ohjaajien kanssa. 
Mutta sitten, varmaankin 6. lokakuuta iltapuolella saapui äkkiä käsky lentää välittömästi mitä 
nopeimmin Saksanmaalle. Siihen olikin viimeinen hetki, sillä kuten myöhemmin kerrottiin, 
venäläisten tankit olivat viimeisten koneiden startatessa ainoastaan 5 – 6 kilometrin päässä. 

Kolmannen lentueen määränpää oli Insterburg, toisten lentueitten määränpää Hauptmann  Ürgsoon 
muistin mukaan varmaankin Jesau. Tarpeelliset lentokartat puuttuivat jälleen, niin että Arado-
lentueella oli vain yksi kartta silläkin kertaa. Tuli lentää yötä vasten, mikä teki ilman lentovaloja 
lentävien koneiden näköyhteyden säilyttämisen melko vaikeaksi. Suuri osa matkasta kulki rintaman 
lähellä sen kanssa enemmän tai vähemmän samansuuntaisesti, joten lentovaloja oli mahdoton 
käyttää. Kaikesta huolimatta siirtolento ja määränpäässä laskeutuminen sujuivat normaalisti. Ilman 
seikkailua ei matka siltikään sujunut. Sillä kertaa teki nimensä kuolemattomaksi tovereidensa 
joukossa Harald Öör. Laivueen lentoonlähtö tapahtui lentueittain kolmen koneen osastoissa, jolloin 
kolmannen lentueen piti starttaaman viimeisenä. Lentokoneiden valmistelu tapahtui kiireessä ja 
ympäristön taloihin majoittuneet mekaanikot käskettiin kentälle hälytyslähtönä. Kiireellä 
lentokoneelle tullut Harald Öörin mekaanikko Reginald Mitt kertoi Öörille, että sen talon isäntä, 
jossa he olivat majoitettuna, oli pakomatkalle valmistautuessaan teurastanut kotieläimiä ja -lintuja ja 
kirosi, ettei ollut jäänyt aikaa ottaa mitään mukaansa. Ennen sitä tuli lähtökäsky. Öör ei miettinyt 
pitkään. Hän arvasi, että Saksanmaalle saavuttaessa tulevat niukat ajat ruuan suhteen, ja hän käski 
mekaanikon juosta heti takaisin ja kahmia mukaansa niin paljon kuin mahdollista. Hän lupasi itse 
laittaa lentokoneen lentokuntoon.  

Mekaanikolta kului kuitenkin edestakaiseen matkaan luultua enemmän aikaa. Laivue alkoi startata. Ja 
niin tulikin kolmannen lentueen lentoonlähtövuoro. Koska Öör oli luvannut odottaa mekaanikkoa, 
hän yritti lykätä lentoonlähtöä viimeiseen asti ja teeskenteli koneen remonttia nostaen moottorin 
suojuspellin ylös. H. Arron osasto, jonka oikeanpuoleinen siipimies Öör tavallisesti oli, rullasi 
pusikon suojasta aukealle ja järjestäytyi lentoonlähtöä varten (ainoastaan kaksi konetta). Arro odotti 
viimeiseen asti, mutta kun näköyhteys edellä startanneisiin koneisiin uhkasi katketa, hän ei voinut 
muuta kuin lähteä. Yksi seuraavan osaston koneista rullasi Arron oikeapuoleiseksi siipikoneeksi, ja 
niin startattiin. Ja Öör odotti. Odottelun lopetti koneiden lähtöä valvovan laivueen komentajan 
Hauptmann Lehmannin saapuminen, sillä tämän asia oli lyhyt: Jos kone on lentokunnossa, pitää 
rullata välittömästi lähtöpaikalle, jos ei ole, räjäytetään kone taivaan tuuliin ja Öör jatkaa matkaa 
autokolonnassa. Kun Hauptmann Lehmannn itse auttoi sulkemaan moottorin suojapellin ja 
käynnistämään koneen (hänelle ei ilmeisesti kiireen takia tullut mieleenkään kysyä, missä 
mekaanikko on), ei ollut mitään tehtävissä, vaan piti rullata lähtöpaikalle, missä Öör liittyi viimeiseen 
osastoon ja starttasi niiden kokoonpanossa.  

Nousun aikana Öör näki mekaanikon juoksevan kentän laidalla suuri säkki selässä. Samassa rupesi 
huonosti suljettu moottorin suojuspelti lepattamaan, ja Öör irtautui osastosta ja laskeutui. Öör selitti 
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paikalle saapuneelle Hauptmann Lehmannille, joka luuli, ettei kone ole lentokuntoinen ja halusi antaa 
määräyksen koneen räjäyttämiseksi, että kyse on ainoastaan pikku viasta ja hän starttaa heti 
uudestaan. Sillä välin paikalle ehtinyt mekaanikko heitti säkin takaistuimelle ja sulki 
moottorinsuojuksen. Hauptmann Lehmann oli niin hermostunut, ettei hänellä välähtänyt päähän 
kysyä, kuka se paikalle juossut mekaanikko on ja missä hän on siihen asti ollut. Hän kysyi 
ainoastaan: ”Oletteko mekaanikko?” Myönteisen vastauksen saatuaan hän käski lyhyesti: ”IStukaa 
koneeseen, lennätte tässä koneessa!” Ennen lentoonlähtöä hän vain kysyi Ööriltä, tietääkö tämä 
kuinka Insterbergiin lennetään. Öör vastasi, että hän oli lentänyt lentokoulun aikana monta kertaa 
Insterbergiin. Todellisuudessa hän ei ollut käynyt kertaakaan Insterbergissä ja tiesi vain niin paljon 
kuin oli ennen lentoa käskynjaolla kuullut. Suunta on noin 180o ja kaupunki on suuri ja sen läpi virtaa 
joki. Näköyhteyden saamiseksi lentueeseen hän oli jäänyt jo toivottoman kauas jälkeen. 

Kohta alkoi hämärtää ja pian sen jälkeen tuli pimeys. Kun Öör oltuaan jo jonkin aikaa ilmassa tahtoi 
tarkistaa polttoainemäärän (Arado:issa oli pneumaattiset polttoainemittarit, jotka eivät näyttäneet 
jatkuvasti. Näytön saamiseksi piti polttoainemittarin alla olevaa vipua vetää taaksepäin ja sitten 
vapautta se, jolloin mittarin osoitin näytti muutaman sekunnin ajan säilössä olevan polttoaineen 
määrää ja vajosi taas nollaan), selvisi, että mittari on ilmeisesti rikki, sillä se näytti täyttä säiliötä. No 
hyvä – polttoainemäärän voi myös arvioida lentoajan mukaan. Aradoissa oli mittaritauluista 
irrotettavat kellot, jotka kävivät yhdellä vedolla seitsemän päivää. Tavallisesti ohjaajat kantoivat 
kelloja taskussaan, sillä niitä tupattiin ”sosialisoimaan”. Kelloa katsoessa kuitenkin selvisi, että 
taskussa ollut kello oli jäänyt vetämättä ja seisoi. Nyt asiat olivat tukalasti – jäljellä olevaa 
polttoainemäärää ja lennettyä aikaa ei tiedetä, mekaanikko takaistuimella on ilman laskuvarjoa, joten 
laskuvarjohyppy hätätilanteessa ei tule kyseeseen. Vasemmalla näkyivät rintaman tulipalot. Silloin 
tuli alla näkyviin kaupunki, jonka läpi virtasi joki. Öör päätti kysyä lentokentältä laskeutumislupaa 
(toki niin suuren kaupungin luota aina joku löytyy). Aluksi hän ampui ES-raketin, ja kun ei saanut 
siihen vastausta, yhden punaisen ja vähän myöhemmin kaksi punaista hätärakettia, mutta alhaalta ei 
tullut vastausta. Kuten myöhemmin selvisi, oli Tilsitin (nykyisin Sovetsk) lentokenttä räjäytetty jo 
päivällä. Kuitenkin alla oli jo Itä-Preussi ja pimeän läpi saattoi aavistaa suuria peltoja. Niinpä Öör 
päätti tehdä hätälaskun, ennen kuin polttoaineen loppumisen takia pysähtynyt moottori asettaisi hänet 
pakkolaskun aiheuttamien vaikeuksien eteen.  

Valittuaan päältä katsoen suurimman pellon hän ryhtyi laskeutumaan. Olihan se tietysti riski, mutta 
eipä hänelle jäänyt kyseisessä tilanteessa muutakaan mahdollisuutta. Arado:jen vasemman siiven alla 
oli valonheitin, jolla saattoi valaista eteen, ja se auttoi laskussa. Lasku onnistuikin, ja kaikeksi 
onneksi kone pysähtyi muutaman metrin ennen suurta ojaa. Vähät siitä, läheisyydessä oli eräs 
saksalainen ilmatorjuntatykkipatteri, jonka miehet ottivat koneen valvontaansa, joten Öör ja 
mekaanikko saattoivat nukkua rauhallisesti läheisessä talossa. Tieto Öörin onnekkaasta 
laskeutumisesta lähetettiin myös Insterburgiin, missä jo odotettiin hermostuneena tietoja Öörin 
kohtalosta. 

Aamulla Öör jatkoi lentoaan. Ennen lähtöään hän oli repinyt perheen tyttären koulukartastosta Itä-
Preussin kartan, joka riitti suunnistamiseen. Ja niin siis Öör saapuikin lopuksi onnellisesti 
Insterburgiin. Hänen mukanaan tuomasta ”lisämuonasta” riitti niin mekaanikoille kuin Öörille ja 
hänen tovereilleen joksikin aikaa lisäsärvintä. 

Myös autokolonnassa matkaavalla maahenkilöstöllä oli seikkailuja, sillä yhdessä paikassa heidän piti 
ajaa rintamien välistä. Autonkuljettaja Iitanpoika (Epner) jutteli siitä hänelle ominaisella tavallaan, 
että hänen pitäisi nyt ruveta tavoittelemaan itselleen Rautaristiä, sillä hän oli omien puheidensa 
mukaan viivyttänyt 20 kilometriä rintaman peräytymistä. Kun häneltä kysyttiin, miten se tapahtui, 
hän kertoi ajaneensa omalla telaketjuautollaan kapeaa tietä tiheän metsän läpi, hänen takanaan oli 
tullut saksalainen Tiikeri-panssarivaunu, ja sen takana puolestaan venäläinen T-34. Koska 
saksalainen panssarivaunu ei kyennyt paksujen puiden takia ohittamaan häntä, sen piti ruveta 
vastarintaan venäläiselle panssarivaunulle. Niin sitten rintaman perääntymisnopeus riippui Iitanpojan 
auton nopeudesta. 
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Seuraavana päivänä Insterburgiin ja Jessauhun saapumisen jälkeen koko yöpommituslaivue lensi 
edelleen Heiligenbeiliin (nykyisin Mamonovo), mikä oli sillä kertaa määränpää. Siellä lentokoneet 
paikoitettiin lentokentän ympärillä leviäville pelloille ja miehet lentokentän luona olevaan kasarmiin 
ja jäätiin odottamaan uusia määräyksiä. Miesten joukossa kiersi monenlaisia huhuja. Puhuttiin, että 
mennään Stukien (Junkers Ju-87) tyyppikoulutukseen ja muuta sellaista. Aluksi ei kuitenkaan 
tapahtunut mitään.  

On sanottava, että virolaisten Ruotsiin lentäminen ei juurikaan lisännyt saksalaisten luottamusta 
virolaisia kohtaan, ja esimerkiksi Tirkšliaista edelleen lennettäessä laivueen osastoa saattoi alussa 
pari Focke Wulf Fw-189-konetta, minkä sanottiin olevan suojaksi annettu (kuinka suhteellisen hitaat 
ja heikosti aseistetut Fw-189-tiedustelukoneet olisivat suojanneet yöpommituslaivueen koneita, jää 
ilmeisesti vaille vastausta). 

On sanottava, että luottamuskysymys Saksan ilmavoimien johdon ja virolaisten lentoyksiköiden 
välillä oli heti ensimmäisten lentokoneiden Ruotsin pakenemisen jälkeen muotoutunut melko kireäksi 
(virolaisesta meritiedustelulentueesta oli kolme konetta paennut Ruotsiin jo 21/22. syyskuuta). Se ei 
ilmennyt ainoastaan saattokoneiden käyttämisessä siirtolennoilla. Niinpä 1. Ilmalaivasto oli jo 4. 
lokakuuta, kuten monista tietolähteistä on selvinnyt, pannut voimaan virolaisten lentokiellon ja 
salaisessa sähkösanomassaan Saksan ilmavoimien johdolle esittänyt anomuksen kaikkien virolaisten 
lentoyksiköiden lakkauttamiseksi luottamuspulan takia, sekä ehdotuksen henkilöstön lähettämisestä 
joko SS:ään tai työleirille, edelleen työskentelyyn sopivaa henkilöstöä käytettäväksi apuhenkilöstönä 
muissa yksiköissä. Anomuksessa pantiin merkille, että virolaisten lentoyksiköiden siihenastinen, 
Viron puolustamisessa osoitettu taistelumoraali on nyt, Viron jättämisen jälkeen, voimakkaasti 
laskenut. Latvialaisia ei tässä anomuksessa ollut mainittu (heistä ei ollut vielä kukaan lentänyt 
Ruotsiin). Kaiken sen seurauksena tapahtui se, että ilmavoimien johdon yhteydessä oleva 
päämajoitusmestari (Generalquartiermeister beim Oberkommando der Luftwaffe) antoi määräyksen 
kaikkien virolaisten ja latvialaisten lentoyksiköiden välittömästä lakkauttamisesta. Käskyn 
täytäntöönpanoa ei kuitenkaan aloitettu samana päivänä, vaan tuntemattomasta syystä vasta 
muutamaa päivää myöhemmin.  

Totuutta kunnioittaen pitää todeta, saksalaiset eivät lakkauttaneet vuoden 1944 syksyllä ainoastaan 
virolaisia ja latvialaisia lentoyksiköitä, vaan huutavan polttoainepulan vuoksi ylipäänsä suuren osan 
omista ilmavoimistaan. Pääasiassa säilytettiin ainoastaan hävittäjälentoyksiköt, jotka olivat 
välttämättömiä Saksan puolustamiseksi länsiliittoutuneiden jatkuvasti voimistuvia ilmahyökkäyksiä 
vastaan. Siten voi olettaa, että yöpommitus- ja meritiedusteluyksiköt olisi lakkautettu vaikka 
luottamuskysymystä ei olisi ollutkaan. 

12. lokakuuta iltapäivällä koko 11. yöpommituslaivue järjestäytyi puhutteluun, ja laivueen komentaja 
Hauptmann Lehmann tiedotti, että sotilasjohto on päättänyt lakkauttaa laivueen. Seuraavana päivänä 
tehdään vielä viimeinen siirtolento, jolloin koneet viedään lähellä olevalle varakentälle, ja sitten 
lentäminen on loppu. Koska virolaisiin ei enää luotettu, annettiin myös määräys tyhjentää koneet 
lähes täysin polttoaineesta. Polttoainesäiliöihin jätettiin vain viimeiseen siirtolentoon tarvittava 
bensiinimäärä. Käskyä ryhdyttiin myös heti täyttämään, mutta lähestyvän illan takia lentokoneiden 
tyhjentäjät päättivät jättää kaksi viimeistä Fokker CVE:tä tyhjentämättä, luullen, ettei sitä kukaan saa 
tietää. Fokker CVE:llä saattoi yhdellä tankkauksella lentää viisi, osalla jopa seitsemän tuntia, ja niillä 
oli lennetty alle kaksi tuntia. 

Ilmoitus lentoyksikön lakkauttamisesta synnytti miehissä hautajaistunnelman eikä Saksasta puhuttu 
kauniilla sanoilla. Kahdesta tankatusta koneesta saatiin kuitenkin vastoin saksalaisten odotuksia 
tietää, ja heti löytyi myös kaksi ryhmää miehiä, jotka päättivät käyttää tilaisuutta ja paeta lentämällä. 
Luonnollisesti asiaa ei kuulutettu suureen ääneen. Aamulla mentiin hiljaa toisille mitään puhumatta ja 
huomiota herättämättä lentokentälle. Ensimmäisenä starttasi suoraan pellolta (lentokenttää ympärillä 
olevat pellot, missä koneet seisoivat, olivat lentoonlähtöön riittävän suuret). 3. lentueen lentäjän 
Unteroffizier Helmut Võsarin ohjaama Fokker CVE, mukanaan ohjaajat Feldwebel Boris Pärl ja 
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Gefreiter Endel Vesk sekä saman koneen mekaanikko Unteroffizier Harry Liiksaar. Koska pilvisyys 
oli matala, lentokone katosi hyvin nopeasti sinä aamuna vallinneeseen sumupilveen ja laskeutui 
jonkin ajan kuluttua onnellisesti pellolle Ruotsissa. 

Lentokenttää vartioi kaksimiehinen partio, joka kiersi rinkiä laajalle alueelle hajautetusti sijoitettujen 
koneiden välillä. Sinä aamuna oli partiossa kaksi nuorta miestä, jotka olivat tulleet ilmavoimien 
palvelukseen vasta vähän ennen Virosta lähtöä. He eivät osanneet epäillä asiassa mitään – kun 
lentokone lähti, niin kaipa sillä oli tarve lähteä – eivätkä ryhtyneet mihinkään toimiin eivätkä tehneet 
hälytystä. Sillä välin tulivat myös toisten koneiden mekaanikot kentälle laittamaan koneitaan 
lentokuntoon siirtolentoa varten. Samanaikaisesti käynnistyi toisen Fokker  CVE:n moottori, ja sekin 
ryhtyi paikaltaan starttaamaan. Koneen lähtö kuitenkin epäonnistui, kone kaartoi lähtökiidossa 
starttisuunnasta sivuun kohti hieman kauempana ollutta Aradoa. Konetta ohjasi Gefreiter Kalju Vijan 
ja mukana olivat vielä Unteroffizier Harri Toi sekä Gefreiter:it Kalju Reitel ja Valdo Raag. 

Lentolähdön epäonnistumisen syynä oli seikka, että koneen oma ohjaaja, joka tunsi koneen, ei ollut 
mukana porukassa. K. Viljan ei ollut tietoinen lentokoneen viasta – jyrkässä käännöksessä rullatessa 
toisen pyörän jarru pyrki lukkiutumaan, minkä takia jyrkästi lähtösuuntaan käännetty kone kampesi 
suunnasta sivuun (ensimmäisenä startanneen koneen ohjaaja H. Võsari oli edellisenä iltana kysellyt 
koneen erikoisuuksista ja käyttäytymisestä koneen oikealta ohjaajalta Oberfeldwebel Prüdo 
Kubitsalta, joka itse ei halunnut mukaan).  

Onneksi kaikki miehet selvisivät rytäkästä ehjin nahoin ja heillä riitti järkeä lentokentältä 
pakenemisen jälkeen palata huomaamattomasti kasarmille ja teeskennellä tapauksesta tietämätöntä. 
Lentokentällä syntyi kuitenkin metakka. Eräs vanhempi mekaanikko sanoi partiossa olleille pojille, 
että nämä aloittaisivat heti tulituksen vaikkapa isäjumalan ikkunaan, muuten he jäävät kiinni. Niin 
pojat tekivätkin, tulittivat pilviä. Paennet lentäjät pelasti kaksi asiaa – ensiksi se, että kentällä olleet 
mekaanikot eivät ilmiantaneet heitä, toiseksi, että paikalle kiiruhtaneet saksalaiset eivät saaneet heti 
selvää tapahtuneesta. 

Heti hälytyksen jälkeen koko laivue otettiin kokoon ja miesten nimenhuuto paljasti, että kolme 
ohjaajaa ja yksi mekaanikko puuttui. Koska partiossa olleiden poikien kuulustelussa ei käytetty 
tulkkia, ja poikien saksankielen taito oli heikko, jäi saksalaisille vaikutelma, että aluksi yritettiin 
lähteä kaksi miestä koneessa. Ensin yritti startata rikkoutunut kone, mutta sitten kavuttiin porukalla 
toiseen koneeseen, joka sitten neljä miestä kyydissä pakeni. Siksi paikan päällä ei syyllisiä 
erityiseesti etsittykään ja rajoituttiin vain tarkistamaan, ketkä puuttuivat. Nyt annettiin käsky, joka 
kielsi virolaisilta kaiken lentokentälle menon, ja saksalaiset siirsivät siellä olevat koneet toiselle 
lentokentälle. 

Viimeksi tapahtunut oli jo saksalaisille liikaa, ja niin laivueen komentaja Hauptmann Lehmann 
asetettiin 16. lokakuuta syytteeseen sotaoikeudessa, missä hänet kuitenkin vapautettiin. Painava 
todiste siinä kuuluu olleen laivueen hyvä taistelutoiminta hänen johtamanaan. Paikalla olleiden 
myöhemmin kertoman mukaan olisi Hauptmann Lehmann puhunut virolaisista hyvää ja pyrkinyt 
tekemään oikeudelle selväksi myös niitä asianhaaroja ja yleistä taustaa, mikä oli vaikuttanut siihen 
asti hyvin taistelleiden virolaisten lentäjien mielialaan. Lopuksi hän oli sanonut, että jos siihen 
annetaan mahdollisuus, hän on valmis joka hetki ottamaan virolaisen lentoyksikön johtaakseen. 

Tässä kohtaa tulee vielä kerran palauttaa mieleen Hauptmann Lehmannin luonnehtimiseksi, että jo 
aiemmin 4. lokakuuta Tirkšliaissa, kun laivueeseen tuli tieto, että Ruotsiin lentäneet koneet ovat siellä 
laskeutuneet onnellisesti, ja laivue oli sen tiedotteen kuulemiseksi järjestäytynyt, Hauptmann 
Lehmann ei leimannut poislentäneitä sotilaskarkureiksi, vaan sanoi tiedotteen lukemisen jälkeen vain, 
että sen näyttää kerran historia, kuka on oikeassa. Se jätti ainakin kirjan kirjoittajalle hänestä hyvin 
sympaattisen kuvan. 

Muutaman päivän kuluttua, varmaankin 18. lokakuuta 11. yöpommituslaivueen henkilöstö lastattiin 
Heiligenbeilissa junaan ja suunnattiin Frankfurt an der Oderiin, tai oikeammin sen tuntumassa 
olleeseen Kunersdorfin lentotukikohtaan (Fliegerhorst), jonne saavuttiin 20. lokakuuta. Siellä sitten, 
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kuten sanottiin, piti selvitä, mitä jatkossa tapahtuu. Todellisuudessa siellä tapahtui 21. lokakuuta 
laivueen lakkauttaminen. Heiligenbeilissa oli miehiä saattamassa myös Hauptmann Lehmann, joka 
piti varsin ystävällisen läksiäispuheen. Itse junamatka tehtiin aseistetun saatto-osaston valvonnassa. 

Lentäminen oli loppunut ja alkoi palvelus… Niin, mutta millainen? Saksan palkkasotilaana?  Mutta 
eihän ollut palkkasotilaan palkkaa eikä solmittua sopimusta. Siten siis yksinkertaisesti virolaisena 
sotilaana, jota Saksa käytti hyväkseen omien etujensa ajamisessa. Itä-Euroopasta olevilla miehillä ei 
ollut kuin kaksi mahdollisuutta – taistella joko Stalinin tai Hitlerin kanssa.  Venäläisethän oli jo 
vuosina 1940 – 1941 nähty ja opittu tuntemaan. Se, mikä monille kansoille selvisi vasta vuosien 
kuluessa (monille ei ole selvinnyt tähän päivään mennessäkään) oli virolaisille jo tuolloin hyvin 
tiedossa, ja siksi ei kysymys, kenen puolella taistella, ollut virolaisille mikään probleema. Ikävää oli 
ainoastaan se, että liittolainen ei totalitäärisenä valtiona ollut juurikaan vihollista parempi, mutta sille 
ei todellakaan ollut mitään tehtävissä. 

 

Oberfähnrich A. Potisepan ohjaama Heinkel He-50 tunnus 3W+NO 
Ruotsin Alvassa (Gotlannissa) laskeutumisen jälkeen 1. lokakuuta 1944. 

 

A. Potisepan kanssa lensi Ruotsiin myös Oberleutnant E. Lepp 
Fokker CVE:llään 3W+OL 
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13. lokakuuta 1944 Unteroffizier H. Võsarin ohjaamana Heiligenbeinista 
Ruotsin Vetlandiin lentänyt Fokker CVE tunnus 3W+OD. 

Vähän numerotietoja ja teknisiä arvoja 11. yöpommituslaivueen 
toiminnasta sekä hieman myös täyttymättä jääneistä tulevaisuuden 
suunnitelmista 
Vuoden 1944 syyskuun puoliväliin mennessä olivat virolaiset lentoyksiköt niin Virossa kuin 
Venäjälläkin suorittaneet yhteensä liki 7000 taistelulentoa, joista yli 5000 lentoa tuli 11. 
yöpommituslaivueen osuudeksi. 11. yöpommituslaivue oli Saksan paikallisen sotilasjohdon 
tunnustama ja arvostama taisteluyksikkö, joka huomioitiin. Sen toiminnasta on sotilasjohto lausunut 
monta kertaa kiitokset.  

Myöskään miesten henkilökohtaiset saavutukset eivät olleet kehnot. Enemmistö kauemmin aikaa 
lentäneistä miehistä, ensisijassa juuri ohjaajat, oli vuoden 1944 syksyyn mennessä ennättänyt 
suorittaa yli 110 taistelulentoa ja saanut kultaisen rintamalentosoljen sekä 1. luokan rautaristin. 
Monilla taistelulentojen määrä oli huomattavasti suurempi, mutta seuraava sitä merkitsevä tunnus – 
kultaiseen solkeen annettu riipus (Anhänger) annettiin yöpommituslentäjille vasta 400 
taistelulennosta. Myös kaikkein nuorimmat Libaun lentokoulusta tulleet lentäjät ennättivät kesän 
aikana useimmiten lentää pronssisen rintamalentosoljen, joka annettiin 20 rintamalennosta, mutta 
useat miehet myös 60 taistelulennosta annettavan hopeasoljen (joka tosin saatiin huomattavasti 
viivästyneenä). Enemmistö miehistä oli tehnyt 40 – 60 taistelulentoa. Samoin monet nuoret miehet 
olivat saaneet myös 2. luokan Rautaristin. 

 

 

Taistelulentäjän hopeinen 
rintamalentosolki. Näitä 

solkia saivat myös virolaiset 
lentäjät 

Epäilemättä lukijaa kiinnostaa tietää, millaisilla lentokoneilla 11. yöpommituslaivue toimi verrattuna 
Saksan ja Neuvostoliiton yöpommitusyksiköihin. Kuten edellä on jo mainittu, saksalaiset 
yöpommituslaivueet (Nachtsslachtgruppen) käyttivät kirjan tietojen mukaan pääasiassa Junkers Ju-
87, Arado Ar-66, Gotha Go-145 ja Heinkel He-46-koneita. Ju-87 lukuun ottamatta näiden koneiden 
matkanopeus oli 170 – 200 km/h ja pommikuorman kokonaispaino 150 – 200 kiloa. Erittäin laajalti 
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käytettiin Ar-66 ja Go-145-koneita, jotka oli 1930-luvun alussa suunniteltu tosiasiassa koulukoneiksi 
matkanopeuden ollessa 175 – 180 km/h. Nämä koneet saattoivat kevyiksi pommittajiksi muutettuina 
ottaa 150 kilon pommikuorman (esimerkiksi Ararado Ar-66-koneen rungon alla oli kolme 
pommiripustinta 50 kilon pommeille). 

Vertailun vuoksi palautettakoon mieleen, että Neuvostoliiton ilmavoimissa käytettiin kevyenä 
yöpommituskoneena pääasiassa vuonna 1927 suunniteltua koulukonetta U-2 (myöhemmin nimetty 
uudelleen Po-2:ksi), jonka matkanopeus oli 110 – 130 km/h ja pommikuorma 250 kiloa. Myös Viron 
Armeijakunnan alaisuudessa ollut lentolaivue ”Tasuja” käytti näitä koneita. Yöpommittajayksiköissä 
käytettiin vielä myös R-5-konetta, jonka matkanopeus oli 190 – 200 km/h, ja pommikuorman paino 
saattoi olla jopa 400 kiloa. 

11. yöpommituslaivueen käytössä olleista koneista Heinkel He-50 oli suunniteltu vuonna 1932 
japanilaisten tilauksesta tiedustelu- ja syöksypommituskoneeksi. Kone oli 1930-luvun alussa 
käytössä myös Saksan ilmavoimissa syöksypommittajana. He-50:n matkanopeus oli 190 – 200 km/h, 
ja pommikuorman paino saattoi koneen teknisten tietojen perusteella olla jopa 500 kiloa 
(todellisuudessa yöpommituslennoilla oli mukana neljä 50-kiloista pommia). Myös tiedustelu- ja 
kevyt pommikone Fokker CVE kuului samaan luokkaan. Kirjallisuudessa on annettu toisistaan 
eroavia teknisiä tietoja Fokker CVE:stä (jopa virolaisessa yöpommituslaivueessa koneissa oli 
kahdenlaisia moottoreita (Pegasus ja Jupiter). Yleisesti voi kuitenkin sanoa, että Fokker:in 
matkanopeus oli 190 – 200km/h ja pommikuorman paino jopa 250 kiloa (myös sillä lennettiin neljän 
50-kiloisen pommin kanssa). Molemmat konetyypit oli myös aseistettu takaohjaamossa olevalla 
pyörivään alustaan kiinnitetyllä MG-15-konekiväätillä. Kolmas virolaisessa yöpommituslaivueessa 
käytetty kone Arado Ar-66 kuului jo aiemmin mainittujen Saksan yöpommitusyksiköissä laajalti 
käytössä olleiden konetyyppien joukkoon. 

Siten verrattaessa lentokoneiden tietoja voi täysin varmasti väittää, ettei virolainen yöpommituslaivue 
ollut lentokoneiden osalta huonommin varustettu kuin useimmat Saksan ja Neuvostoliiton vastaavat 
lentoyksiköt. Olihan kaksi 11. yöpommituslaivueen kolmesta käyttämästä konetyypistä alusta pitäen 
suunniteltu taistelukoneiksi (Heinkel He-50 ja Fokker CVE), kun taas saksalaisissa yksiköissä laajasti 
käytössä olleista koneista(Ar-66, Go-145 ja He-46) vain He-46 oli alun perin suunniteltu 
tiedustelukoneeksi mutta Arado Ar-66 ja Gotha Go-145 olivat koulutuskoneiksi tarkoitettuja. Myös 
Neuvostoliiton yöpommitusyksiköiden käytetyin kone U-2 oli todellisuudessa koulukone. 

Ennen kuin mennään asiassa eteenpäin, on syytä korjata muutamat ulkomailla julkaistuissa kirjoissa 
ja saksalaisissa arkistoissa olevat virheet koskien 11. yöpommituslaivuetta. Oleellisin niistä on, että 
useiden kirjallisuuslähteiden mukaan 11. yöpommituslaivueen 3. lentue perustettiin vuoden 1943 
joulukuussa. Joissakin olemassa olevissa esikunnan papereissa voi niin olla, mutta todellisuudessa 3. 
lentue perustettiin vasta vuoden 1944 kesäkuussa Libaun lentokoulusta täydennykseksi tulleiden 
lentäjien ja teknisen henkilöstön pohjalle. 

Virheitä on myös lentueiden numeroinnissa. 11. yöpommituslaivuetta perustettaessa siihenastisesta 
127. Meritiedustelulaivueen 3. lentueesta ei tullut uuden laivueen 2. (kuten saksalaiset arkistotiedot 
väittävät) vaan 1. lentue, samalla kun siihenastinen 2. lentue säilytti numeronsa myös uudessa 
yksikössä. Myös lentokoneiden kohdalla ovat muutamat tiedot sotkeutuneet. Esimerkiksi 
arkistotiedoissa mainitaan 3. lentueen koneiden joukossa Henschel Hs-126, jota yksikään 3. lentueen 
ohjaaja ei ole koskaan omin silmin nähnyt saati sitten lentänyt sillä. Samanaikaisesti lensi 3. lentueen 
kokoonpanossa yksi Heinkel He-50 ja yksi Fokker CVE, jotka kuitenkin virallisissa asiakirjoissa ovat 
nähtävästi jääneet 2. ja 1. lentueen kirjoihin. Viimeiset virheet eivät ole periaatteellista laatua ja 
ansaitsevat siksi vain lyhyen maininnan. 

Nyt sitten siihen, mitä oli tulevaisuuden suunnitelmissa. Olkoonkin, että virolaisten lentoyksiköiden 
toiminta loppui vuoden 1944 syksyllä, lukijaa ehkä kiinnostaa myös se, millaiseksi lentoyksikön 
kehitys oli suunniteltu, jos Saksa ei olisi vielä luhistunut. Voi olla, että siinä oli kaikkein oleellisin 
suunnitelma kaikkien virolaisten lentoyksiköiden kokoaminen yhdeksi yksiköksi – Viron 
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Ilmavoimalegioonaksi. Siitä puhuttaessa ei voi missään tapauksessa olla tarkastelematta Hauptmann 
Johannes Untin toimintaa. 

Hauptmann J. Unt oli käynyt Viron Sotakorkeakoulun hallinnon alalla ja ollut ennen sotaa sen 
upseeriluokkien johtaja. Hän ei kuulunut lentävään henkilöstöön. Hän tuli Viron lentoyksikköihin G. 
Buschmannin kutsusta ja monen lentoupseerin suosituksesta adjutantiksi, joka alkoi laatia virolaisten 
lentoyksiköiden kehityssuunnitelmia. Libaun lentokoulua perustettaessa Hauptmann Unt matkusti 
paikalle ollakseen avuksi perustamisessa. Jatkossa hän oli nykyisten muistamisten mukaan jatkuvasti 
liikkeellä, ollen Libaun ohella vaihtelevasti lyhyitä aikoja Jõhvissa, Pärnussa, Adaveressa ja 
Tallinnassa, missä hänellä oli oma esikunta Tarton maantien varrella entisen Sotilaskodin tiloissa.  

Hän työskenteli jatkuvasti Viron lentoyksiköiden kehityssuunnitelmien parissa, ja ennen 
lentoyksiköiden lähtöä Virosta hänellä kuuluu olleen valmiina täydellinen suunnitelma Viron 
ilmavoimalegioonan perustamiseksi. Kirjoittaja ei ole tietenkään itse nähnyt suunnitelmaa, mutta 
kylläkin kuullut siitä monelta lentoupseerilta. Myös omissa sodan jälkeen kirjoittamissaan kirjoissa 
Hauptmann Unt on siitä kertonut. Siinä yksikössä, joka luultavasti olisi lopullisesti perustettu heti 
neljännen ohjaajakurssin päätyttyä Pärnussa vuoden 1944 syksyllä, kuuluu olleen suunniteltuna kaksi 
yöpommituslaivuetta, meritiedustelu- ja hävittäjäyksiköt sekä lentokoulu. Legioonan komentajaksi 
kuuluu suunnitellun entinen Viron Ilmavoimien everstiluutnantti Eduard-Gustav Reissaar. Ei ole toki 
mahdotonta, jos saksalaisilla olisi mennyt paremmin ja virolaisten lentoyksiköiden kehitys jatkunut, 
että  yhden yöpommituslaivueen tilalle olisi vastaisuudessa perustettu jokin muu taistelulentoyksikkö, 
mutta nämä ovat vain oletuksia, joita ei voi mitenkään vahvistaa, 

Että Viron Ilmavoimalegioonan luomisessa oli tosi kyseessä, useat arkistosta ilmavoimien 
huoltoupseerin papereiden joukosta löytyneet asiakirjat, joista ensimmäisessä on merkintä Geheim 
(salainen) ja päiväys 24. elokuuta 1944. 
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Tällä käskykirjeellä perustettiin Viron Ilmavoimalegioonan (Luftwaffen Legion Estland) esikunta ja 
sen johtaminen annettiin aluksi sen esikuntapäällikön Hauptmann J. Untin tehtäväksi. 
Ilmavoimalegioonan perustamisen lisäksi käskyllä määrättiin myös legioonan alistussuhteet ja 
toiminta. Käskyn mukaan Viron Ilmavoimalegioona alistui niin operatiivisesti kuin 
toiminnallisestikin Saksan 1. Ilmalaivastolle (Luftflotte 1). Lisäksi legioonan tehtävänä oli virolaisten 
lentoyksiköiden ammatillinen johtaminen ja valvonta sekä yhteydenpito paikallishallintoon. 
Legioonan komentajalle, ketä ei tällä käskyllä vielä tehtävään määrätty, annettiin lentoyksiköissä 
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palveleviin virolaisiin rykmentinkomentajan kurinpitovalta. (Tässä on huomattava väärinkäsitysten 
välttämiseksi, että Viron Ilmavoimalegioonalla ei ollut minkäänlaista suhdetta SS-legioonan kanssa, 
ja legioona alistui täysin ilmavoimille). 

Useat löydetyt käskykirjeet todistavat vielä, että Hauptmann Unt ryhtyi myös heti Viron 
Ilmavoimalegioonaa perustamaan ja käynnistämään. Valitettavasti kaikille näille vaikuttaville Viron 
Ilmavoimalegioonan lopullisille perustamissuunnitelmille veti viivan päälle Viron jättäminen vuoden 
1944 syyskuussa ja sitä seurannut virolaisten lentoyksiköiden lakkauttaminen Saksassa, jolloin 
lentoyksiköiden kanssa lakkautettiin myös Viron Ilmavoimalegioona. 

Lopuksi, virolaisten yöpommituslentäjien toiminnasta puhuttaessa ei voi jättää mainitsematta 
myöskään tappioita. Taistelutoiminnassa sai surmansa viisi ohjaajaa ja yksi haavoittui hyvin 
vaikeasti. Surmansa saivat: 

1.  Oberfeldwebel Raoul Mardiat ammuttiin alas partisaaneja 
pommitettaessa 15.10.1943 

2.  Oberfeldwebel Woldemar Rümmel katosi taistelulennolla 
24.01.1944 

3.  Feldwebel Juhan Tamm katosi taistelulennolla 
24.01.1944 

4.  Hauptmann Oivo Soots sai surmansa Jõhvin lentokentän 
pommituksessa 28.02,1944 

5. Leutnant August Rebane sai surmansa Jõhvin 
lentokentällä 03.03.1944 
vihollislennolta palatessaan 
oman valonheittimen 
sokaisemisen takia 

Vaikeasti haavoittui Jõhvin lentokentän pommituksessa yöllä 27/28. helmikuuta 1944 Leutnant 
Roman Küttis, joka ei vammautumisen takia voinut enää palata yksikköön. Tappioita oli myös 
maahenkilöstön joukossa, mutta aika on heidän nimensä häivyttänyt muistista. 

 

 

 

Viron lentoyksiköiden kehityssuunnitelmien ja koulutuksen 
organisoinnin ja ilmavoimalegioonan perustamisen parissa 

työskennellyt Hauptmann Johannes Unt. 
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Yöpommituslaivueen 
pääasiallinen taistelukone oli 

Heinkel He-50 

 

 

 

 

 

 

Vuoden 2944 kevättalvella 
saatiin Heinkel:eille lisäksi myös 

Fokker CVE:t 

 

 

 

 

11. yöpommituslaivueen 3.lentue oli 
varustettu Arado Ar-66-koneilla 
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Lopuksi vielä muutama valokuva 11. yöpommituslaivueen johtohahmoista vuoden 1944 Viron 
puolustustaisteluiden päiviltä. (Kuvat on otettu ryhmäkuvista). 
 

 
11. yöpommituslaivueen komentaja 

Hauptmann Paul Lehmann 

 
1. lentueen päällikkö 

Hauptmann Oivo Soots 

 
1. lentueen päällikkö Oivo Sootsin 
jälkeen Oberleutnant Raimund Ots 

 
2.lentueen päällikkö 

Hauptmann Karl Roovet 

 
3. lentueen päällikkö 

Hauptmann Aavo Ürgsoo 
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2.2.  12. (LATVIALAINEN) YÖPOMMITUSLAIVUE 
Varhempi historia 
Latvialaiset aloittivat oman lentoyksikkönsä perustamisen Saksan ilmavoimissa puolisentoista vuotta 
virolaisia myöhemmin, vasta vuoden 1943 lokakuussa, kun Libaussa (Liepajassa) oli perustettu 
lentokoulu virolaisten ja latvialaisten ohjaajien sekä lentoyksiköille tarpeellisen henkilöstön 
kouluttamiseksi Koulun nimi oli Flugzeugführerschule A/B Libau-Grobin. Lentokenttä sijaitsi 
Grobinin kaupungin lähistöllä Libau-järven pohjoispäässä järven ja Alandan rautatieaseman välissä. 
1. tammiluuta 1944 alkaen Libaussa toimi myös yöpommitus-täydennyslaivue 
(Ergänzungsnachtslachtgruppe) Ostland. Koulun toiminnasta on kirjoitettu seikkaperäisesti 
virolaisten lentoyksiköiden toimintaa kuvaavissa kirjoissa. 

Latvialaisten lentäjien koulutus aloitettiin koulussa vuoden 1943 lokakuussa, aluksi saksalaisten 
lennonopettajien johdolla (myöhemmin koulussa toimi myös latvialaisia lennonopettajia). Suurelta 
osin kyseessä oli ns. täydennyskoulutus, sillä kurssilaiset olivat jo ennen sotaa latvialaisen 
lentokoulun käyneitä sotilaslentäjiä. Latvialaiset kuten virolaisetkin koulutettiin Libaussa 
yöpommituslentäjiksi. 

Latvialaisten yöpommitusyksiköiden ja 12. yöpommituslaivueen perustaminen 
Latvialaisen yöpommituslaivueen perustamisen ja toiminnan kuvaaminen perustuu kirjoissa, mutta 
myös usealla taholla internetissä esitettyyn materiaaliin. Valitettavasti näissä materiaaleissa 
annetuissa tiedoissa esiintyy välillä eroavaisuuksia, joten ei ole mahdotonta, että seuraava artikkeli 
sisältää myös joitakin epätäsmällisyyksiä, sillä tämän artikkelin tekijä ei ole ehkä aina ollut riittävän 
pätevä arvioimaan, kuka eri tekijöistä on missäkin tapauksessa ollut oikeassa, ja materiaaleja on 
käytetty hyväksi lähtien siitä, mitä itse on pitänyt oikeampana. Laajemmin ottaen tekijä kuitenkin 
uskoo, että hän on onnistunut enemmän tai vähemmän todenperäisesti kuvaamaan latvialaisen 
yöpommituslentäjien toimintaa vuoden 1944 Latvian puolustustaisteluissa. 

Ensimmäinen latvialaisten lentäjien kurssi päättyi helmikuussa 1944, minkä jälkeen 1. maaliskuuta 
1944 perustettiin ensimmäinen latvialaisista koostuva yöpommituslentue (osa kurssin käyneistä 
jätettiin lentokouluun opettajiksi). 

Ensimmäisen lentueen päällikkö oli Hauptmann Alfr ēds Salminš, ja lentueessa oli eräiden tietojen 
mukaan yhteensä 19, mutta toisten 15 ohjaajaa. Lentue oli varustettu 18 (toisten tietojen mukaan 15) 
Arado Ar-66-koneella. Nimeltä on ohjaajista tiedossa lentueen päällikön lisäksi8): 

   1. Hauptmann   Karlis Krastinš 
   2. Oberleutnant  Jānis Karklinš 
   3. Oberleutnant  Eduards Millers 
   4. Leutnant   Teodors Abrams  

5. Leutnant   Oskars Atrens  
6. Leutnant   Jānis Brūvelis  
7. Leutnant   Jānis Grinbergs  
8. Leutnant   Jānis Lecis  
9. Leutnant   Arnolds Mencis  
10. Unteroffizier  Aleksandrs Belanins  
11. Unteroffizier  Harijs Klints  
12. Unteroffizier  Haralds Makars  
13. Unteroffizier  Jānis Muiznieks  
14. Unteroffizier  Jānis Tomsons 

_________________________________________________________________________________ 
8) V. Lozan ja A. S, Ozolinsin kirjassa on latviankieliset arvoasteet, minkä takia niiden kääntämisessä vastaaviin 
todellisuudessa latvialaisessa yöpommituslaivueessa käytössä olleisiin saksalaisiin arvoasteisiin saattaa esiintyä virheitä. 
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Ohjaajien lisäksi lentueen maahenkilöstössä oli vielä 105 miestä, saksalainen yhteysupseeri sekä viisi 
muuta saksalaista erikoisammattimiestä. 

Koska kaikki yksikölle suunnitellut lentokoneet eivät olleet vielä paikalla, luvattiin kaikille ohjaajille 
ja osalle maahenkilöstöä 14 päivää lomaa. 21. maaliskuuta mennessä kaikki tarpeellinen oli 
täydennetty, ja 22. maaliskuuta 1944 lensi 1. lentue Libausta rintamalentokentälle Vecumiin, joka 
sijaitsi noin 14 km Vilakasta koilliseen Vecumin rautatieaseman läheisyydessä. Lentue saapui perille 
23. maaliskuuta (piti yöpyä Gulbenessa, koska Vecumin lentokenttä ei ollut ajoissa valmis 
vastaanottamaan koneita). Mekaanikot ja osa henkilöstöstä tarpeellisine työkaluineen lensi Vecumiin 
kahdella Junkers Ju-52-kuljetuskoneella. Loput henkilöstöstä ja lentueen tarvikkeet lähetettiin 
junalla, ja ne olivat perillä 29. maaliskuuta. Vecumin kentällä toimi tuolloin myös Saksan 3. 
yöpommituslaivue (Nachtslachtgruppe 3), jota johti Hauptmann Reinhold Oelze. Aluksi latvialainen 
lentue oli tämän alaisuudessa. 

Tässä pitäisi ehkä palauttaa mieleen, kuten jo aiemmin virolaisesta laivueesta puhuttaessa todettiin, 
että niin virolainen 11. kuin latvialainen 12. yöpommituslaivue toimivat 1. Ilmalaivaston 3. 
Lentodivisioonan alaisuudessa. Ilmalaivaston komentajana tarkasteltavana ajankohtana oli General 
der Flieger Kurt Pflugbeil. 3. Lentodivisioonaa johti Generalmajor Sigismund Freiherr von 
Falkenstein. 

Lentue aloitti taistelutoiminnan 26. maaliskuuta. Toimittiin Pihkovan, Ostrovin ja Opotškan alueella. 
Rintamalinja oli noin 50 km päässä Vecumin lentokentältä. Toiminta ulottui samaten jopa 50 km 
rintamalinjan toiselle puolelle. Siten taistelulento kesti 1,5 - 2 tuntia. Huhtikuussa, kun keväiset suojasäät 
muuttivat lentokentän pehmeäksi, lentotoiminta vaimeni joksikin aikaa, mutta voimistui jo toukokuussa 
uudestaan. 

Vecumissa ollessa ei käytetty vain sen lentokenttää, vaan välillä lennettiin iltaisin myös Irbotskan ja 
Petserin lentokentille ja aloitettiin niiltä öiset taistelulennot Pihkovan alueelle. Se lyhensi lentomatkaa 
maalialueisiin. On huomattava, että vilkkaasti toimiva Vecumin lentokenttä oli usein myös viholisen 
ilmahyökkäysten kohteena. Hyökkäykset tapahtuivat usein aamuvarhaisella, kun yöpommituslentäjät 
palasivat öisiltä lennoiltaan ja paikoittivat koneitaan niiden seisontapaikoille. Siten esimerkiksi 
nykymuistin mukaan yhtenä aamuna sai osumia vihollisen hävittäjien hyökkäyksessä 20 konetta, joista 7 
kuului latvialaiselle lentueelle. Onneksi tulituksen seuraukset eivät olleet kovin suuria, ihmisuhreja ei 
ollut, ja iltaan mennessä suurin osa koneista oli jälleen taisteluvalmiina. 

26. toukokuuta siirrettiin latvialainen lentue ja yksi 3. yöpommituslaivueen lentueista Mežvidin lähistölle, 
sen pohjoispuolella olevalle Salan lentokentälle, mikä oli noin 50 km Vecumista etelään, Daugavpils – 
Rēzekne-rautatien vieressä. Yksikkö majoitettiin Mežvidin koululle. Matkalla Salan kentälle venäläiset 
koneet hyökkäsivät siirretävää lentuetta vastaan, mutta onneksi tappioita ei tullut. On huomattava, että 
venäläiset ilmavoimat olivat siihen aikaan yleensä hyvin aktiivisia ja hyökkäsivät usein Salan 
lentokentälle. Yhden tällaisen hyökkäyksen seurauksena yksi lentueen koneista paloi, ja useat saivat 
lieviä vaurioita. Vihollisen hämäämiseksi lähistölle rakennettiin valekenttä, mihin venäläiset 
pudottivat muutaman päivän päästä 60 pommia. Lentokoneita vaurioitui myös laskeuduttaessa 
kelvottomissa olosuhteissa. Kahdessa tapauksessa jopa ohjaajat loukkaantuivat, mutta palasivat 
tervehdyttyään yksikköön. 

Taistelutoiminta jatkui, kesäkuun puoliväliin mennessä oli usealla lentueen ohjaajalla jo 60 
taistelulentoa, ja he olisivat ansainneet 2. luokan Rautaristin. Ensimmäisiksi Rautaristin ritareiksi 
tulivat Oberleutnant E. Millers ja Leutnant T. Abrams. Kesäkuun lopulla palkittiin vielä kuusi 
lentueen ohjaajaa 2. luokan Rautaristillä. 

Kesäkuussa 1944 ryhdyttiin myös latvialaisista muodostamaan hävittäjäyksikköä, ja ensimmäiset 
viisi miestä lähetettiin 1. lentueesta Saksaan tyyppikoulutukseen. He olivat: 
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1. Oberleutnant  Eduards Millers,  
2. Leutnant   Jānis Lecis,  
3. Leutnant    Arnolds Mencis,  
4. Unteroffizier  Haralds Makars,  
5. Unteroffizier   Harijs Klints  

(Seuraavat viisi heinäkuussa hävittälentäjäkoulutukseen lähetettyä miestä valittiin juuri Libaun 
lentokoulun päättäneiden joukosta). Sen lisäksi määrättiin Unteroffizier Jānis Tomsons saksalaisen 
yhteysupseerin Oberleutnant Bindhakin lentokoneen Henschel Hs-126:n ohjaajaksi. 

Näiden viiden ohjaajan poislähettämisen johdosta pommituslentäjien määrä jäi niukaksi, ja 3. 
yöpommituslaivueesta tuotiin lentueeseen väliaikaiseksi täydennykseksi kuusi saksalaista ohjaajaa, 
jotka jäivät lentueeseen kesäkuun loppuun saakka. 

Täydennystä saatiin myös latvialaisten ohjaajien muodossa. Libausta lähetettiin lentueeseen 
koneineen (Ar-66) Leutnant Bronislavs Andersons, Oberleutnant Voldemars Mālinš ja Leutnant Jānis 
Daiga. 

Vuoden 1944 kesäkuussa lopetti Libaussa toinen latvialaisten ohjaajien kurssi, ja sen pohjalta 
perustettiin 22. kesäkuuta toinen latvialainen yöpommituslentue. Lentueen päälliköksi tuli 
Hauptmann Augusts Graudinš ja ohjaajat olivat: 

    1. Hauptmann   Pēteris Greizis  
2. Oberleutnant  Sergejs Babičevs  
3. Oberleutnant  Jānis Maisins  
4. Leutnant   Jēkabs Morzijks  
5. Oberfeldwebel  Jūlijs Gailitis  
6. Oberfeldwebel  Nikolājs Reinfelds  
7. Feldwebel   Jūlijs Liepinš  
8. Unteroffizier  Oskars Buls  
9. Unteroffizier  (?) Gailis  
10. Unteroffizier  (?) Krūminš  
11. Unteroffizier  Talivaldis Misinš  
12. Unteroffizier  Jānis Sūmanis  
13. Unteroffizier  Arvids Vidinš  
14. Obergefreiter  (?) Janševics  
15. Obergefreiter  (?) Kiršteins  
16. Obergefreiter  (?) Stojažs 

Kirjallisuuslähteen tiedoilla lentue sai käyttöönsä 18 Arado Ar-66-konetta.  Ohjaajien lisäksi 
lentueessa oli vielä 65 maahenkilöstön miestä ja yhteysupseeri Hauptmann Rademacher. Lentue 
saapui Salasin lentokentälle, missä myös 1. lentue oli, 26. kesäkuuta. 2. lentueen maahenkilöstö 
lukuun ottamatta mekaanikkoja, jotka lensivät koneiden mukana, saapui junalla 29. kesäkuuta 
tarpeellisine varusteineen, ja jo seuraavana iltana aloitettiin taistelulennot. 

1. Ilmalaivaston määräyksellä molemmat lentueet liitettiin kesäkuussa latvialaiseksi 
yöpommituslaivueeksi, viralliselta nimeltään 12. yöpommituslaivue (Nachtslachtgruppe 12). 
Laivueen komentajaksi määrättiin aluksi 2. lentueessa yhteysupseerina olut saksalainen Hauptmann 
Hugo Rademacher (laivueen esikunta oli edelleenkin pääasiassa 2. lentueessa), ja yksikön 
tunnukseksi lentokoneisiin tuli 6A+… Latvialainen 1. lentue erotettiin saksalaisen 3. 
yöpommituslaivueen alaisuudesta 12. yöpommituslaivueen perustamisen yhteydessä.  

Laivueen 3. lentue perustettiin vuoden 1944 heinäkuussa, ja sen päälliköksi nimitettiin siihen asti 2. 
lentueessa palvellut Hauptmann Pēteris Greizis. Valitettavasti saksalaiset eivät enää pystyneet 
varustamaan lentuetta lentokoneilla (saatiin vain muutama Arado Ar-66), taistelutoimintaan ei 
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osallistuttu, ja lentue hajoitettiin heinäkuun lopussa Riiga-Skulten lentokentällä. Lentueen miehiä ja 
aseistusta käytettiin 1. ja 2. lentueen täydennyksenä. 

Vuoden 1944 elokuun alussa tehtiin päätös perustaa Latvian Ilmavoimalegioona, jonka 
kokoonpanoon laskettiin mukaan 12. yöpommituslaivue, latvialainen lentokoulu, perustettava 
hävittäjälentue sekä ilmatorjuntayksiköt. Latvian Ilmavoimalegioonan (Luftwaffen Legion Lettland) 
komentajaksi nimitettiin Ilmavoimien ylijohdon (Oberkommando der Luftwaffe) käskykirjeellä 11. 
elokuuta Oberstleutnant Jānis Rucels. 

12. yöpommituslaivueen toiminta kesän 1944 Latvian puolustustaisteluissa 
26. kesäkuuta, kuten jo aiemmin mainittiin, saapui Salan lentokentälle myös 2. lentue, ja näiden 
lentueiden pohjalta tapahtui 12. yöpommituslaivueen perustaminen. Tältä kentältä juuri perustettu 12. 
yöpommituslaivue teki taistelulentoja, minkä ohella lentomatkan lyhentämiseksi käytettiin usein 
myös Irboskan, Petsurin, Idritsan tai Daugavpilsin kenttiä kuten 1. lentue oli aiemmin tehnyt. (Näitä 
kenttiä saattoi luonnollisesti käyttää kunnes ne saksalaisten perääntyessä jäivät venäläisille. 
Esimerkiksi Idritsan Puna-armeija valloitti jo 12. heinäkuuta, mutta Petserin 11. elokuuta). 

Salasin lentokenttään tukeuduttiin siihen asti, kun Armeijaryhmä ”Nord” oli pakotettu siirtämään 
rintamalinjan Vidzemeen. Sen vuoksi 12. yöpommituslaivue siirrettiin 21. heinäkuuta entiselle 
Latvian sotilaslentokentälle Gulbeneen. Siinä yhteydessä maahenkilöstöllä oli seikkailu, kun matkalla 
Gulbeneen heidän autonsa joutuivat vihollisen tykkituleen. Gulbeneen saavuttiin ilman tappioita 
kiitos Oberfeldwebel Artus Reitigsin, joka taidollaan johti kuljetuksen pois vaaralliselta alueelta. 

On huomattava, että yöllä 21/22. heinäkuuta molemmat lentueet suorittivat ensimmäistä kertaa 
lentoja Latvian alueelle pommittaen venäläisiä joukkoyksiköitä Abrenen (nykyisin Pytalevo), 
Vilakan ja Kupravan ympäristössä, minne venäläiset joukot olivat rajan ylitettyään tunkeutuneet. 

25. heinäkuuta tapahtui 12. yöpommituslaivueen tuhannes taistelulento. Saavutuksista puhuttaessa ei 
saa unohtaa, että latvialaisilla lentoyksiköillä oli myös tappioita. 

Kaikkein synkimmäksi päiväksi (oikeammin yöksi) on laskettava heinäkuun 23/24. välinen yö, 
jolloin 2. lentueen kuudestatoista startanneesta koneesta palasi eräiden tietojen mukaan vain 
yhdeksän, mutta toisten yksitoista konetta. Sää muuttui sinä yönä jyrkästi, tuli rankka vesisade, joka 
muutti näkyvyyden käytännössä nollaksi. Maalialue oli kuitenkin 150 kilometrin päässä 
lentokentältä. Seitsemästä kadoksiin jääneestä koneesta löydettiin myöhemmin neljä, kaksi niistä oli 
täysin murskautunut. Loppujen kolmen koneen kohtalo jäi selvittämättä. Kateisiin joutuneista 
ohjaajista on nimeltä mainittu Unteroffizier Gailis ja Gefreiter:it Janševics ja Kiršteins. 

Kaikki kadoksiin jääneiden koneiden ohjaajat eivät kuitenkaan saaneet surmaansa, vaan kaksi heistä 
jopa palasi takaisin. Ensimmäinen jo 24. heinäkuuta, mutta toinen, joka loukkaantuneena jäi 
partisaanien vangiksi, mistä hän kuitenkin jonkin ajan kuluttua onnistui pakenemaan, tuli takaisin 
vasta elokuun puolivälissä. Yksi kateisiin jääneistä ohjaajista, Kiršteins, kuuluu jääneen 
neuvostojoukkojen sotavangiksi, missä hän olisi antanut värvätä itsensä neuvostovakoojaksi ja 
pudottaa laskuvarjolla Kuurinmaalle. Pian pudotuksen jälkeen hänet oli paljastettu ja ammuttu 
vuoden 1945 maaliskuussa.  

29. heinäkuuta 12. yöpommituslaivue siirtyi entisen Latvian lentokerhon lentokentälle Riga-
Skultessa. Lentokenttä oli Rigasta noin 7 kilometriä länteen Riga – Kalmciemsi-maantien 
pohjoispuolella. Siirto tapahtui kiireellä, mekaanikot lensivät koneiden mukana, muu maahenkilöstö 
tuli vasta muutamaan päivän kuluttua. Riga-Skultesta aloitettiin välittömästitaistelulennot Jelgavan, 
Dobelesin ja Skaistkalnen alueille Liettuasta Latviaan tunkeutunutta Puna-armeijaa vastaan, jonka 
iskunyrkki oli suunnattu Riian lahdelle. 

Myös täydennystä saatiin. Kuten jo mainittiin, heinäkuussa perustettiin 12. yöpommituslaivueeseen 
3. lentue, mutta koneiden puuttuessa se ei alkanut toimia, ja miehet ja varusteet jaettiin 1. ja 2. 
lentueelle. V. Lozan ja A. S. Ozolinsin tietojen mukaan lensi 29. ja 30. heinäkuuta Libau-Grobinista 



       
 72 

Riga-Skulteen kymmenen Arado Ar-66-konetta, jotka jaettiin siellä olevien lentueiden kesken. Siten 
molemmissa lentueissa oli nyt 19 konetta. Ohjaajista tuli 1. lentueen täydennykseksi Leutnant Jānis 
Aboltinš, Leutnant Skaldi, Leutnant Ludi Upāns, Feldwebel Štok, Unteroffizier Kankis, Unteroffizier 
Ozols, Unteroffizier Zalcmans ja Gefreiter J. Lapins. 2. lentueen täydennykseksi tulivat Oberleutnant 
Edgars Baumans, Oberleutnant Arvids Ozolins, Leutnant Voldemars Svāns, Leutnant Pēters Auškaps 
ja Gefreiter:it Bruno Jaunbelze ja Zarins. 3. lentueen tekninen henkilöstö tuotiin Rigaan elokuun 
alkupäivinä laivalla. 

Hyvin vilkkaiksi taistelutoiminnan muodostuivat 12. yöpommituslaivueelle yöt ajanjaksolta 30. 
heinäkuuta – 3. elokuuta, erityisesti 1. elokuuta vastainen yö, jolloin kaikki laivueen 35 
taistelukelpoista konetta olivat ilmassa tehden noin 300 taistelulentoa Jelgavan eteläpuolelle 
keskitettyjä vihollisen joukkoja vastaan. Koska Riga-Skulten lentokenttä oli noin 40 kilometrin 
etäisyydellä rintamasta, tuli suuren konemäärän kanssa toimia melko rajoitetulla alueella, ja koska 
vihollisen ilmatorjunta oli suhteellisen heikko, lennettiin lentovalot päällä, ja pommit pudotettiin 800 
– 1000 metrin korkeudesta.  

Laivueen vilkas taistelutoiminta jatkui Jelgavan alueella 4.:een elokuuta. Sen jälkeen laivueelle 
määrättiin uudet tehtävät, ja sen piti ryhtyä toimimaan Dobelesin, Aucen, Biržain, Skaistkalnen ja 
Bauskasen ilmatilassa. 

On sanottava, että ajanjakso heinäkuun puolivälistä 1. elokuuta oli laivueelle yleensäkin 
tapahtumarikas. Vaikka laivueen päälentokenttä oli Riga-Skulte, piti lentueiden toimia melko usein 
väliaikaisesti useilta muiltakin lentokentiltä (Smiltenen lähistöllä olevat Blome ja Cēsis sekä noin 27 
kilometriä itään oleva Salaspils). Todettakoon, että 12. yöpommituslaivueen käyttämistä kentistä 
Gulbene, Riga-Skulte, Salaspils ja Tukums olivat jo ennen sotaa rakennettuja, mutta Cēsis ja Blome 
olivat vain sota-aikana rakennettuja tilapäiskenttiä. Näistä ensimmäinen oli Cēsisen lähistöllä Kākin 
kartanon luona, toinen muutaman kilometrin Smiltenesta länteen. 

Näiltä kentiltä toimittiin usein vain muutaman päivän ajan. Voi sanoa, että 12. yöpommituslaivueen 
toiminta-alue käsitti silloin ilmatilan Siauliaista Liettuassa Peipsijärveen Virossa. 

6. elokuuta 1. lentue siirrettiin Salaspilsin lentokentälle. Kuten aiemmin on mainittu, lentueen piti 
käyttää elokuussa laskeutumispaikkoja Blomessa, Smiltenen lähellä ja Kākosessa, Cēsisen lähellä, 
jolloin maalit olivat Madena, Ergli ja Aluksnen ympäristö sekä Viron alue. Tämän päivän 
muistamisen mukaan käskyt uusien laskeutumispaikkojen käytöstä samoin kuin taistelutehtävistä 
tulivat usein hyvin myöhään, minkä takia usein ei ollut riittävästi aikaa kunnolliseen lentojen 
valmisteluun, toisinaan taas käskyt olivat epäjohdonmukaisia eivätkä vastanneet olosuhteita. 

Kuvaava esimerkki tästä on se, mitä tapahtui 13. elokuuta vastaisena yönä. Molemmat 12. 
yöpommituslaivueen lentueet, jotka olivat vastaavasti Riga-Skultesen ja Salaspilsin lentokentillä, 
saivat käskyn lentää Blomen kentälle. Paikalle saavuttiin iltahämärässä. Säätiedotuksen mukaan 
tuulen nopeus oli jopa 90 km/h, suunta etelästä pohjoiseen, ja oli myös ukkosta. Huonon sään piti 
ehtiä lentokentälle sääennusteen mukaan noin tunnin kuluttua. Yhdessä saksalaisen 
yöpommituslaivueen kanssa, joiden myös olisi pitänyt lentää, päätettiin olla nousematta ilmaan 
sellaisella säällä. Ukkonen ei ollut Arado:ille tasavertainen vastustaja. Sellaisen päätöksen 
vastaanottamisesta ilmoitettiin 1. Ilmalaivaston esikuntaan. Puolen tunnin kuluttua lentodivisioonan 
komentaja soitti ja antoi käskyn nousta ilmaan välittömästi millä hinnalla tahansa, sillä Petserin 
alueella olevalle rintamalinjalle oli keskitetty suuri panssariyksikkö. 2. lentueen päällikkö vapautti 
välittömästi muutaman ns, ”vihreän” ohjaajan sen yön taistelutehtävistä, sillä kaikki tiesivät, mitä 
merkitsi lentäminen ukkosella. 

Molemmista lentueista lensi yhteensä 16 konetta. Sade ja ukkonen olivat tarkasti laskelmien 
mukaisesti maalialueen kohdalla juuri silloin, kun suurin osa koneista oli saapunut sinne. 
Pudotettujen pommien osumistarkkuus saattoi olla nolla. Erittäin voimakas ukkonen sateineen kesti 
kauan. Kaiken sen seurauksena 1. lentueesta katosi yksi kone tuntemattomalla tavalla, ohjaajana oli 
Oberleutnant Jānis Kārklinš. Toisesta lentueesta yksi kone teki suunnistusvirheen takia pakkolaskun 
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Valgan lähelle Viroon. Ohjaaja loukkaantui lievästi. Kaksi ohjaajaa laskeutui naapurien lentokentälle, 
mutta kolme saksalaista latvialaisten käytössä olleelle lentokentälle. 

Oberleutnant Kārklinšin lentokoneen löysi saksalaislentäjä vasta 10 päivän kuluttua päivälennolla. 
Hän löysi koneen Smiltenen läheltä metsästä hajonneena puihin törmäämisestä. Oberleutnantin 
ruumis tuotiin Riikaan 27. elokuuta ja haudattiin Veljeskalmistoon.  

Elokuun lopulla, toimiessaan Kākin laskeutumispaikasta, jäi lennolta Aluksnen alueelle palaamatta  
1. lentueen Leutnant Jānis Daiga. Myöhemmin saatiin tietää saksalaisilta jalkaväkimiehiltä, jotka 
olivat löytäneet lentokoneen, että tämä oli ilmeisesti tehnyt pakkolaskun. Sen jälkeen hänet oli tapettu 
ja ryöstetty alastomaksi. Myös kone oli rikottu. Ohjaajan nimi varmistettiin koneen tunnuksesta. 
Leutnant Daiga haudattiin Aluksnen alueen hautausmaalle. 2. lentueella ei ollut enää raskaita 
tappioita heinäkuun 23. päivän traagisten tapausten jälkeen. 

Koko elokuun ja syyskuun alun oli hyvin aktiivista toimintaa. Lentoyksikköä heitettiin kuin jotakin 
sammutusyksikköä kentältä toiselle, hyökkäämään kohtiin, missä rintama oli murtunut (sitä tapahtui 
yhä useammin), tai oli löydetty venäläisten joukko-osastojen kokoontumispaikkoja.  

Taistelulennoilla sattui myös erikoisia tapahtumia. Niistä tässä muutama kirjallisuudessa esitetty. 
Ensimmäisenä voisi tässä kertoa tapauksen, joka sattui heinäkuun 30. ja 31. välisenä yönä. Joku 
ohjaajista, Oberleutnant, joutui tekemään pakkolaskun Tukumsin lähistölle palatessaan 
taistelulennolta Dobelesin alueelta. Oberleutnant lähti Tukumsin sairaalan yöpymispaikkaan uskoen 
tapaavansa seuraavana aamuna häntä noutamaan lähetetyt miehet. Samanaikaisesti kuitenkin 
venäläiset murtautuivat Tukumsiin, ja Oberleutnantin oli murtauduttava vihollisen linjojen läpi, 
päästen kyllä omaan yksikköönsä, mutta ilman lentokonetta.9) 

Oli muitakin tapauksia. Näin esimerkiksi joku ohjaajista pääsi omalle kentälleen vihollisen luoti 
saappaassaan. Hän oli lentänyt 400 metrin korkeudessa ja joutunut jalkaväen tulitukseen. Hänkin oli 
kuulemma osunut venäläisiin. Eräs ohjaaja tuli takaisin luoti polttoainesäiliössään. Onneksi luoti osui 
säiliön yläosaan, jossa ei ollut enää polttoainetta. Vielä joku ohjaajista, Oberleutnant, näki mahtavan 
ilotulituksen Pihkovan kaupungin laidalla. Kun hän mielenkiinnosta lensi lähemmäksi, hän joutui 
venäläisten it-tykkien tuleen. Hän tosin pääsi onnellisesti takaisin omalle kentälleen, mutta 16 
luodinreikää koneessaan. 

Eräs Unteroffizier halusi kestitä venäläisiä kolmella pommilla kahden sijaan ja käski miesten 
kiinnittää koneen alle kolme pommia. Hän ei kuitenkaan ottanut huomioon, että ilmaan piti nousta 
niitetyltä ruispellolta, joka tosin oli tasoitettu. Samoin häneltä nähtävästi lähti mielestä, että pellon 
reunalla oli syvä oja ja suuret puut. Painavan kuorman takia hänen koneensa ei pystynyt nousussa 
ylittämään puiden latvoja ja lento päättyi ojaan. Tuloksena oli romuttunut kone. Suuri oli 
lennonjohtajan yllätys, kun hän näki ohjaajan, joka juuri oli startannut. ”Sinähän vasta starttasit, 
mitenkä sinä tänne tulit?” Ohjaajaa nolotti, ja hän oli hyvin onneton. Erittäinkin häntä vaivasi 
kysymys – annetaanko hänelle uutta lentokonetta, vai pitääkö hänen odottaa joka ilta, jäisikö hänelle 
joku kone vapaaksi. 

Hauskuutta sai aikaan myös tapaus, kun joltakin ohjaajalta Riika-Skulten lentokentällä irtosi startissa 
50-kiloinen pommi, joka putosi tarkalleen lentokentän palokunnan parakkiin. Parakki paloi täysin 
poroksi, koska saksalaiset palomiehet olivat lähteneet jonnekin. Lentokentän komendantti, joku 
Saksan ilmavoimien Oberstleutnant, etsi sen jälkeen jotakuta hyvää lentäjää, joka olisi viinaa ja 
savukkeita vastaan valmis opettamaan palokuntalaisia työhön, sillä itse hän ei onnistuisi sellaisen 
joukon kanssa. (Tässä kohtaa pitää todeta, että samainen Oberstleutnant kuului nykymuistin mukaan 
jokaisena lennoista vapaana olleena yönä vierailleen latvialaisten parakissa umpihumalaan asti.) 

22. elokuuta nimitettiin 12. yöpommituslaivueen komentajaksi Oberstleutnant Nikolajs Bulmanis, 
joka itse asiasiassa otti tehtävän vastaan vasta 18. syyskuuta. 
9) Neuvostoarmeija valloitti Tukumsin 30. heinäkuuta 1944, mutta lyötiin pian takaisin ja lopullisesti Tukums joutui 
venäläisten käsiin vasta sodan loputtua 8. toukokuuta 1945. 



       
 74 

Viimeiset lennot ja lentoyksikön lakkauttaminen Saksanmaalla 
Saksaa kohdanneeseen polttoainekriisiin liittyen Latvian lentoyksiköiden taistelulennot vähenivät 
tuntuvasti syyskuussa. Vuoden 1944 syyskuun 29. päivänä, kun venäläisten tankit tulittivat 
Salaspilsin lentokenttää, joka sijaitsi Daugava-joen vasemmalla rannalla ja minne 12. 
yöpommituslaivueen 1. lentue oli sijoitettu, lentue siirtyi juuri valmistuneelle rintamakentälle 
Tukumista itään. Sen lentueen viimeiset taistelulennot tapahtuivat yöllä 6. – 7. lokakuuta Dobelesin 
alueelle. 

Samoihin aikoihin tapahtuivat myös Riika-Skultessa olevan 2. lentueen viimeiset taistelulennot. 
Yöllä 7. – 8. lokakuuta hyökättiin vihollista vastaan Jelgava-Dobelesin alueella, mutta myös 
venäläistä tykistöryhmitystä vastaan Valgunde-Līvberzen alueella.  

8. lokakuuta, kun neuvostohävittäjien partiolennot ulottuivat jo Riikaan asti, 12. yöpommituslaivueen 
molemmat lentueet siirrettiin Libauhun Libau-Grobinin lentokentälle, 9. lokakuuta sieltä Libau-
Nordiin, mistä samana päivänä lennettiin Königsbergiin Saksaan. Königsbergistä lennettiin 10. 
lokakuuta edelleen Brombergin lähelle Serockin lentokentälle, missä lentokoneiden luovutus ja 12. 
yöpommitusolaivueen lakkauttaminen tapahtui. Laivueen lentohenkilöstö vietiin edelleen 
Hohensalziin, mikä sijaitsee noin 24 kilometriä Tornasta lounaaseen. Sieltä lentohenkilöstö vietiin 
läheiselle Altdammin lentokentälle. 

8. lokakuuta oli 1. Lentueesta lentänyt Ruotsiin Gotlantiin Henschel Hs-126-koneella (6A+NL) 
Unteroffizier Jānis Tomsons mekaanikkonsa Bruno Jaunbelzejsin kanssa. 

Laivueen maahenkilöstön evakuointi Saksaan tapahtui niin, että 2. lentueen maahenkilöstö sai 8. 
lokakuuta käskyn siirtyä Libauhun, mistä matka jatkui 28. lokakuuta laivalla Saksaan, Stettiniin 
saavuttiin 1. marraskuuta. 

Ensimmäisen lentueen maahenkilöstö sai 11. lokakuuta käskyn ajaa autoilla Saksaan. Suurten 
vaikeuksien jälkeen (Klaipeidan lähellä jouduttiin jopa tulitukseen) saavuttiin 20. lokakuuta 
Hohensalziin Saksaan. Hohensalziin keskitettiin koko Latvian 12. yöpommituslaivueen lentävä- ja 
maahenkilöstö. 

Saksaan saapumisen jälkeen Latvian ilmavoimalegioona lopetti tosiasiallisten taistelutehtävien 
täyttämisen ja sen lakkauttaminen alkoi. Jo 7. lokakuuta oli ilmavoimien johdon yhteydessä oleva 
päämajoitusmestari (Generalquartiermeister beim Oberkommando der Luftwaffe) antanut 
määräyksen kaikkien virolaisten ja latvialaisten lentoyksiköiden välittömästä lakkauttamisesta. Sen 
päätöksen näennäinen peruste oli muutaman virolaisen lentäjän pakeneminen Ruotsiin Viron 
jättämisen jälkeen, minkä takia näitä yksiköitä ei enää pidetty luotettavina. Huolimatta Latvian 
ilmavoimalegioonan komentajan vastalauseesta, joka pyrki siihen, ettei lakkautusta kohdistettaisi 
Latvian ilmavoimalegioonaan, päätös jäi kuitenkin voimaan ja ilmavoimalegioona, näiden joukossa 
myös 12. yöpommituslaivue, lakkautettiin. 

12. yöpommituslaivueen lakkauttamisen jälkeen sen henkilöstön palvelus jatkui useissa eri joukko-
osastoissa, jolloin suuri osa miehistä lähettiin kuten virolaisetkin ensiksiTanskaan laskuvarjokouluun, 
josta heidät kuitenkin jo joulukuun alussa siirretiin raskaaseen ilmatorjuntayksikköön.  
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12. yöpommituslaivueen vuoden 1944 kesällä – syksyllä Latviassa käyttämät lentokentät   1. 

Libau-Grobin, 2.Vecumi, 3. Salas, 4. Gulbene, 5. Riika-Skulte (Riika-Kalciems), 
6. Salaspils, 7. Blome, 8. Cesis (Kāki), 9. Tukums (Tukumsissa oli todellisuudessa kaksi 

lentokenttää, joista uusi kaupungin itäpuolella) 

Jotta 12. yöpommituslaivueen lentueiden matkat kentältä toiselle olisivat paremmin seurattavissa, on 
lisätty lentueiden liikkumista kuvaava taulukko 6. 
 

Taulukko 6. 12. yöpommituslaivueen lentueiden sijainti 
lentotukikohdissa keväällä – kesällä 1944 

 
Lentokenttä Lentue Ajankohta 

1. 1. maaliskuuta – 22. maaliskuuta 
8. lokakuuta – 9. lokakuuta 

2. 22. kesäkuuta – 26. kesäkuuta 
8. lokakuuta – 9. lokakuuta 

Libau.Grobin ja 
Libau-Nord 

3. heinäkuu – 30. heinäkuuta 
Vecumi 1. 23. maaliskuuta – 26. toukokuuta 

1. 26. toukokuuta – 21. heinäkuuta Salas 
2. 26. kesäkuuta – 21. heinäkuuta 
1. 21. heinäkuuta – 29. heinäkuuta Gulbene 
2. 21. heinäkuuta – 29. heinäkuuta 
1. 29. heinäkuuta – 6. elokuuta 
2. 29. heinäkuuta – 8. lokakuuta Riika-Skulte 
3. 30. heinäkuuta. Lentueen lopetus 

Salaspils 1. 6. elokuuta – 29. syyskuuta 
Tukums 1. 29. syyskuuta – 8. lokakuuta 
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Joitakin yhteenvetotietoja 12. yöpommituslaivueen toiminnasta 
Latvian yöpommitusyksiköiden osallistuminen taistelutoimintaan kesti vuoden 1944 maaliskuun 
lopusta lokakuun alkuun, siten käytännössä noin kuusi kuukautta. Sinä aikana 12. 
yöpommituslaivueen 1. lentue kykeni suorittamaan eräiden tietojen mukaan noin 2000 taistelulentoa. 
(Laivueen 1000. taistelulento tehtiin jo 25. heinäkuuta.) 2. lentueen taistelulentojen määrä jäi noin 
2400:aan. Toisten tietojen mukaan 1. lentue suoritti noin 2900 ja 2. lentue 2458 taistelulentoa. 
Kirjallisuudessa on annettu myös suurempia lukuja (joissakin internetin artikkeleissa), mutta ottaen 
huomioon laivueen ohjaajamäärä ja heidän henkilökohtaiset maksimitaistelulentojen määrät ja saadut 
Rautaristit, tuntuu näissä tiedoissa olevan hieman ylitarjontaa. Näin ollen voi sanoa, että vaikkakaan 
laivueen suorittamien taistelulentojen määristä ei ole täysin tarkkoja tietoja, se oli lyhyt toiminta-aika 
huomioon ottaen varsin suuri, jääden ilmeisesti jonnekin 5000 – 5500 lennon vaiheille. Se kertoo 
laivueen tehokkaasta toiminnasta. Henkilökohtaisesti suurin taistelulentojen määrä oli 1. lentueessa 
Leutnant Teodors Abramsilla, joka pystyi suorittamaan 229 taistelulentoa. 2. lentueessa Oberleutnant 
Jānis Maisinsin tilillä oli noin 150 taistelulentoa. (Noin 150 taistelulentoa lienee ollut myös Leutnant 
Alberts Gudermanisella, mutta häntä ei ole A. Silgailsin kirjassa 2. lentueen kokoonpanossa 
aikaisemmin missään mainittu.) Yli 80 % lentoyksikön ohjaajista oli tullut Rautaristin ritareiksi. 
Kaikki se osoittaa, että latvialainen 12. yöpommituslaivue oli kaikin puolin taistelukelpoinen 
yksikkö. Myös 1. Lentodivisioonan komentaja Generalmajor Sigismund Freiherr von Falkenstein oli 
toistuvasti ilmaissut kehunsa ja kiitoksensa latvialaisille taistelutehtävien hyvästä täyttämisestä. 

Sotaa ei kuitenkaan ole mahdollista käydä ilman uhreja. Niin 1. lentue kuin myös 2. lentue olivat 
menettäneet kolme ohjaajaa taistelutoiminnassa kaatuneina, Nimeltä on tiedossa Oberleutnant Jānis 
Kārklins ja Leutnant Jānis Daiga. Menetyksiä oli myös kenttähenkilöstössä, mutta heidän nimiään ei 
valitettavasti ole mainittu kirjallisuudessa. 

Samanaikaisesti on latvialaisista lentoyksiköistä julkaistujen tietojen vertailussa syntynyt myös 
joitakin kysymyksiä, ensikädessä lentoyksiköiden ja koulutettujen ohjaajien suhteen. Siten 
esimerkiksi annettiin tiedot, joiden mukaan Libaun lentokoulussa koulutettiin noin 50 entisen Latvian 
ilmavoimien ohjaajaa ja 50 aikaisempaa suojeluskunnan (Aizsarg:in) lentäjää ja lentokoulun 
oppilasta.  Sen lisäksi on mukana ollut myös melkein 40 Latvian Aeroklubin jäsentä ja purjelentäjää, 
siten yhteensä jopa 140 lentäjää. No hyvä, jätämme viimeiset huomioimatta, sillä ei tiedetä, kuinka 
moni näistä joutui keskeyttämään lentokoulutuksen, vaikkakin aiemmin mainitut tiedot väittävät, että 
heistä on tullut lentäjiä. Kuitenkin jopa yksinomaan Libaussa koulutettujen entisten sotilaslentäjien ja 
suojeluskuntaorganisaation lentäjien määrä on lähes sata henkilöä. Väistämättä herää kysymys, mitä 
näistä lentäjistä tuli. 12. yöpommituslaivueessa oli kaksi toimivaa lentuetta, joiden ohjaajien määrä 
olisi parhaassa tapauksessa voinut olla noin 40 – 45 ohjaajaa. Kolmas lentue ei käytännössä ollut 
toiminnassa, vaan oli ainoastaan paperilla. (Molempien toimivien lentueiden maksimi konemäärä on 
kirjallisten tietojen perusteella ollut 19 Arado Ar-66-konetta + yksi Henschel Hs-126, siten yhteensä 
39 konetta. Hävittäjälentäjiksi koulutettiin 10 miestä, ja Libaun lentokoulussa toimi kouluttajina 
todennäköisesti myös kymmenkunta miestä, joten todennäköisesti työllistettyjen ohjaajien määrä olisi 
ollut 60 – 70 miestä. Kuitenkin latvialaisten puheiden mukaan koulutettiin jopa sata miestä. Millä 
koneilla ja missä loput ohjaajat toimivat, siitä puuttuvat kirjallisuudessa kaikki tiedot. Kun tähän 
lisätään vielä mahdollisesti koulutetut Latvian Aeroklubin jäsenet, muuttuu asia täysin sekaiseksi. 
Niin että siinä tulee Latvian ilmailuhistorioitsijoiden asiaa vielä kunnolla tutkia. 

Lentokoulutuksesta puhuttaessa ansaitsee tulla huomatuksi, että latvialaisten kirjoittajien arvioissa 
Libaun lentokoulussa saatu koulutus jätti vallankin vähemmän koulutettujen ohjaajien kohdalla 
jossain määrin toivomisen varaa. Tämä erikoisesti yötaistelulentoihin tarpeellisten tietojen ja taitojen  
osalta. Sitä on mielenkiintoista verrata myös Libaun lentokoulussa lentäjän ammatin saaneiden 
virolaisten lentäjien koulutukseen, joilla ei suurelta osin ollut minkäänlaista edeltävää lentoalan 
koulutusta. Tiettävästi virolaiset 11. yöpommituslaivueen ohjaajat eivät valittaneet puutteellisen 
koulutuksen aiheuttamista vaikeuksista öisillä taistelulennoilla, vaikka olosuhteet olivat heillä 
latvialaisten kanssa jokseenkin samanlaiset. Myöskään koulutuksessa ei virolaisilla ollut menetyksiä, 
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kun taas latvialaiset menettivät onnettomuuksien seurauksena kolme miestä. Oliko tosiaan niin, että 
virolaisten lennonopettajat olivat jo yötaistelulentokokemusta omaavia upseereita, jotka tiesivät 
tarkasti, millaiset tiedot ja taidot ovat tarpeen nuorille rintamalle meneville ohjaajille, mutta 
latvialaisia opettivat perusteellisia yötaistelulentokokemuksia vailla olevat kouluttajat. Mutta oliko se 
niin, sitä ei voi varmasti väittää, ja se jääkin ikuiseksi salaisuudeksi. 

Olipa niin tai näin, ei ole epäilystäkään, etteivätkö latvialaiset lentäjät tehneet kaikkea, mikä oli 
heidän vallassaan, puolustaessaan omaa kotimaataan päälle tunkevia punaisia laumoja vastaan, ja he 
ansaitsevat siten toisten Latviaa puolustaneiden sotilaiden rinnalla kaikenpuolisen tunnuStuksen. 
 
 

 
12. yöpommituslaivueen Arado Ar-66 

 

 

12. yöpommituslaivueen 2000. taistelulento. 
Keskellä lennon suorittanut Unteroffizier O. Buls, vasemmalla laivueen komentaja 

Oberstleutnant N. Bulmanis ja lentueen päällikkö Hauptmann A. Graudinš    
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Jälkisanat 
Kun tekee lyhyen yhteenvedon Viron ja Latvian yöpommitusyksiköiden toiminnasta, tulisi tässä 
kohtaa todeta, että kun 11. (Viron) yöpommituslaivue aloitti toimintansa Venäjällä ja tuli takaisin 
Viroon kaikin puolin kokeneena ja taistelukykyisenä yöpommitusyksikkönä, niin vasta silloin, kun 
rintama oli vyörynyt jo välittömästi Viron rajoille, aloitti 12. yöpommituslaivue toimintansa, silloin 
kun oli jo syntynyt suoranainen tarve Latvian puolustamiseen. Siten latvialaiset aloittivat 
taistelutoimintansa vasta Latvian puolustustaisteluiden aikana. Taistelukokemukset saavutettiin 
kuitenkin nopeasti, ja niin kuin aiemmin on jo todettu, laivue toimi Latvian puolustamisessa 
paikallisen saksalaisen sotilasjohdon lausuntojen mukaan kaikin puolin taistelukykyisenä joukko-
osastona. 

Niin virolainen kuin latvialainenkin yöpommituslaivue lakkautettiin lokakuussa 1944 Saksassa, kuten 
tämän kirjoituksen esipuheessa on jo mainittu. Ennen laivueiden lopettamista virolaiset olivat 
menettäneet kotimaansa, mikä hyvinkin vahvasti vaikutti heidän taistelumoraaliinsa ja oli peruste, 
miksi koko joukko virolaislentäjiä päätti lopettaa sotimisen ja lentää Ruotsiin. Suur-Saksan puolesta 
sotiminen ei kiinnostanut virolaisia. Latviaa venäläiset eivät kyenneet täydellisesti valloittamaan 
asevoimin. Kuurinmaa alistettiin Neuvostoliitolle vasta Saksan antautuessa. Siten latvialaisilla 
kotimaan puolustaminen jatkui sodan loppuun saakka. Ei ole epäilystäkään, etteikö myös 12. 
yöpommituslaivue olisi jatkanut taistelua oman kotimaan puolustamiseksi loppuun asti, jos vain 
saksalaiset olisivat antaneet siihen mahdollisuuden. 

Valitettavasti saksalaiset päättivät vuoden 1944 lokakuussa evakuoida molemmat laivueet Saksaan ja 
siellä sitten lakkauttaa ne. Siihen mennessä ei latvialaisia lentäjiä ollut karannut sotapalveluksesta, ja 
ainoa latvialainen lentäjä, joka lensi Ruotsiin, teki sen vasta 8. lokakuuta, päivää ennen lentoyksikön 
Saksaan lentämistä. Sen vuoksi voi katsoa, että Latvian Ilmavoimalegioonan komentajan protesti 
lentoyksikön lakkauttamista vastaan oli täysin perusteltu. Ei ole epäilystäkään, etteikö latvialaisten 
taistelumoraali Latvian puolustamiseksi olisi säilynyt. Ilmeisesti saksalaiset eivät kyenneet tajuamaan 
perusteita, jotka vaikuttivat kaikkein välittömimmin Viron ja Latvian lentoyksiköiden 
taistelumoraaliin, ja kuten aina, Saksan ilmavoimien johto toimi oman käsityksensä mukaisesti 
lakkauttaen mielestään epäilyttävät lentoyksiköt. 

Virolaisten ja latvialaisten kannalta katsoen molemmat (niin Viron kuin Latviankin) lentoyksiköt 
täyttivät oman sotilasvelvollisuutensa täysin moitteettomasti siihen asti, kuin sitä tehtiin oman 
kotimaan puolustamiseksi, ja ansaitsevat siksi Viron ja Latvian sotahistoriassa kaikin tavoin 
esilletuomisen.  

Edellä kuvatuista tapahtumista on jo kulunut lähes seitsemänkymmentä vuotta, ja enemmistö sodasta 
hengissä selvinneistä miehistä on jo siirtynyt varjolaivueeseen, manalan miehiksi. Mitä tulee 
virolaisiin ja latvialaisiin, heidän asemansa sodan jälkeen on ollut varsin samankaltainen, joten 
kaikki, mitä seuraavassa on kirjoitettu Virosta, pätee myös Latviaan. 

Miehille, jotka oman kotimaansa puolustamiseksi olivat pakotetut sotimaan yhdessä saksalaisten 
kanssa, rauha ei tullut sodan päättymisen myötä, vaan sota jatkui kauan aikaa sodan jälkeisinä 
vuosinakin. Eikä ainoastaan heille, jotka taistelivat edelleen metsäveljinä. Tiettävästi Neuvostoliitto 
piti sitä vastaan sotineita miehiä rikollisina, ja hyvin monien entisten sotilaiden piti viettää pitkiä 
vuosia Siperian vankileireillä, ja heidän omaistensa tuli kestää rankaisutoimia. Edes vankileiriltä 
vapautumisen jälkeen ei näille miehille ollut vielä saapunut rauha, vaan rankaisutoimet jatkuivat 
tavalla tai toisella (painostus, vainoaminen, sorto) aina Viron uudelleenitsenäistymiseen asti. 
Sellainen kohtalo tapasi myös hyvin monia ilmavoimissa palvelleita miehiä, joiden kohtalo 
muodostui sellaiseksi, että he sodan pyörteissä jäivät venäläisten sotavangeiksi tai vuoden 1944 
syksyllä Virosta lähdettäessä jäivät suoraan kotimaahan. 

Kyse ei ole kuitenkaan vain rankaisemisesta. Neuvostoliitto teki omasta puolestaan kaikkensa, jotta 
muisto miehistä, jotka taistelivat Viron vapauden puolesta, vajoaisi unohduksen helmaan. Haluttiin 
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saada käymään toteen vanhan sotilaslaulun ennuStukselliset sanat: ”Aika kaikki sankarit unhottaa ja 
tantereet tasoittaa”. Lähes viiteenkymmeneen vuoteen ei ollut sallittua puhua tai kirjoittaa mitään 
virolaisten vapaustaistelusta Neuvostoliittoa vastaan toisessa maailmansodassa. Jos, niin ainoastaan 
kielteisessä mielessä – kuinka fasistiset roistot yhdessä saksalaisten kanssa yrittivät estää Viron 
kansan onnellista eloa Neuvostoliiton kansojen veljesperheessä. Niinpä virolaisten nuoremmat 
sukupolvet kasvoivatkin suurimmalta osin tietämättömyydessä, mitä silloin toisen maailmansodan 
aikana ylipäänsä tapahtui. Jopa niissä kodeissa, missä vallitsi vironmielisyys ja isänmaanrakkaus, ei 
rohjettu kertoa lapsille aina koko totuutta. Vaara oli liian suuri, että jutut joutuvat niiden korviin, 
joiden korviin niiden ei pitäisi joutua. 

Vasta Viron uudelleen itsenäistymisen jälkeen on alettu puhua näiden maiden lähihistoriasta niin kuin 
se todellisuudessa tapahtui. Vielä nytkin on kylliksi niitä, suurelta osin kommunistisen menneisyyden 
tai komsomolin kasvatuksen saaneita valtiomiehiä, joiden vakaumus ja moraalinen rohkeus ovat 
kaukana siitä, että tunnustaisivat sen, mitä todellisuudessa tapahtui – virolaisten vapaustaistelu, joka 
tapahtui tosin vieraassa asepuvussa, mutta aatetta vapaasta kotimaasta sydämessä kantaen. Myös 
ulkomailta, mutta erityisesti Venäjältä on painostettu, että mitään ei sovi sanoa eri tavalla kuin 
siihenastisissa neuvostoajalla julkaistuissa historiankirjoissa on kirjoitettu. Neuvostoliitto vapautti 
Viron fasisteista, ja se on koko totuus. Eiköhän se ole syy, miksi valtiollisesti tunnustetun Viron 
lähihistoriaa ei ole vielä tähän päivään mennessä kirjoitettu. Yksityishenkilöiden julkaisemat toisen 
maailmansodan tapahtumia kuvaavat kirjat (niitä on jopa kosolti ilmestynyt) antavat pääasiallisesti 
yleiskatsauksen yksittäisten joukko-osastojen toiminnasta taistelussa venäläisiä vastaan. Myös se on 
asiaa, sillä on uskottava, että joskus meidän historioitsijamme ja valtiomiehemme keräävät rohkeutta 
ja kirjoittavat näihin materiaaleihin tukeutuen todellisen Viron historian. Siinä ei kuvata ainoastaan 
yksittäisiä tapauksia, vaan yleistetään ja analysoidaan sekä tuodaan julki perusteet, miksi kymmenet 
tuhannet virolaiset miehet taistelivat yhdessä saksalaisten kanssa venäläisiä vastaan.  

On sanottava, että kun jalkaväkiyksiköiden toiminnasta on Viron uudelleenitsenäistymisen jälkeen 
ilmestynyt jopa perin paljon kirjoja, niin se asiantila, että toisen maailmansodan aikana ei taisteltu 
Viron vapaudesta vain maan päällä, vaan myös ilmassa, on suurelle yleisölle yleisesti ottaen 
jokseenkin vähän tunnettu. Parhaassa tapauksessa tiedetään, että joku lentäjien sakki kyllä lensi 
jonkinlaisilla vanhoilla laatikoilla, mutta mitä he tarkalleen tekivät, ja mitä virolaisista koostuvat 
lentoyksiköt olivat luonteeltaan, siitä vain harvat osaavat sanoa jotain todellista. Siksi tämän 
kirjoituksen tarkoitus on antaa lukijalle katsaus siitä, mitä miehiä yöpommituslentäjät olivat ja 
millaisia tehtäviä he täyttivät. Vanhojen koneiden käyttö virolaisissa ja latvialaisissa lentoyksiköissä 
ei johtunut siitä, että saksalaiset olisivat varustaneet näitä yksiköitä huonommin kuin omia 
yksiköitään omilla vanhoilla taistelulentoihin käytännössä kelpaamattomilla romuilla, vaan että 
virolaiset ja latvialaiset lensivät samantapaisilla koneilla kuin Saksan ja Neuvostoliiton vastaavat 
lentoyksiköt. Yöpommitusyksiköt yhtenä ilmavoimien aselajina, niiden tehtävät ja myös se, 
millaisilla koneilla lennettiin, muotoutuivat sodan kuluessa. Tehtävien samankaltaisuudesta johtuen 
Saksan ja Neuvostoliiton yöpommitusyksiköt eivät juuri eronneet toisistaan. 

Tähän kohtaan voisi vielä lisätä, että toisen maailmansodan aikana toimineista virolaisista 
lentoyksiköistä puhuttaessa 11. yöpommituslaivueella on niiden joukossa epäilemättä erityinen 
paikka siitä huolimatta, että lentoyksiköiden perustaminen alkoi meritiedustelulentoyksikön 
luomisesta. Meritiedustelulaivueesta versoneet yötaisteluyksiköt ja niistä perustettu 11. 
yöpommituslaivue oli suurin virolaisista koostuva taistelulentoyksikkö, jonka taisteluteho saavutti 
vuoden 1944 kesätaistelujen aikana suuruuden, joka oli esimerkiksi sotaa edeltäneen Viron 
Tasavallan ilmavoimien yhteenlaskettuun taistelutehoon verrattuna keskimäärin enemmän kuin 4,5-
kertainen. Jopa se arvo osoittaa, että oltiin tekemisissä Viron mittakaavassa sellaisen yksikön kanssa, 
joka historioitsijoiden tulee epäilemättä ottaa huomioon. 

Tämän kirjoituksen tekijä luottaa siihen, että julkaistut materiaalit antavat riittävän yleiskuvan siitä, 
mitä yöpommitusyksiköt olivat, mutta myös virolaisten ja latvialaisten (naapurikansana) 
yöpommitusyksiköiden toiminnasta oman kotimaansa puolustamisessa. Ehkä historioitsijat joskus 
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käyttävät niitä, kun aletaan kirjoittaa objektiivisesti Viron historian niitä pääkappaleita, jotka 
käsittelevät toista maailmansotaa ja virolaisten taistelua siinä. Epäilemättä siinä historiassa on oma 
kohtansa myös virolaisten lentoyksiköiden toiminnalla, ja tekijä luottaa siihen, että tieto virolaisten 
lentäjien panoksesta oman kotimaansa puolustamisessa ei katoa hiljaa aikojen hämärään, vaan 
heijastuu arvokkaasti tulevien sukupolvien hyväksi. 

Ennen kuin lopetan tämän epilogin, tulisi vielä käsitellä myös joitakin riitasointuja yksittäisten 
materiaalien käytöstä tämän kertomuksen koostamisessa. Lukija epäilemättä huomasi, että 11. 
yöpommituslaivueen toimintaa käsittelevässä osassa on hyvin paljon kerrottu ja myös valokuvin 
esitetty tapahtumia, jotka koskevat 3. lentueen toimintaa samalla kun 1. j 2. lentue ovat jääneet vähän 
taka-alalle. Se on tosiaan niin, mutta tekijän on tässä valittaen todettava, että hänen käytössään oleva 
materiaali, minkä pohjalta hän tämän kertomuksen koosti, on yksinkertaisesti sellainen. Tämä 
kertomus ei pohjaudu pitkäaikaisiin tieteellisiin tutkimustöihin useissa arkistoissa, vaan käsittää 
enimmäkseen niiden miesten muistelmia, jotka noilla kaukaisilla ajoilla itse palvelivat 11. 
yöpommituslaivueessa. Tässä ovat asiat hieman pois tasapainosta. Suurin osa muistelmista periytyy 
3. lentueen miehiltä, jotka elivät sodan jälkeen yhdessä kirjoittajan kanssa Virossa. 1, ja 2. lentueen 
lentävä henkilöstö koostui pääasiassa upseereista, joiden onnistui päästä sodan jälkeen suurimmaksi 
osaksi länteen. Valitettavasti siellä ilmestyi sodan jälkeen ainoastaan yksi teos virolaisista lentäjistä 
toisessa maailmansodassa, ja siinäkin oli tapahtumien kulku monessa kohdin vahvasti vääristelty. Se 
teos ei tavoitellut historian tarkkaa ja todenperäistä kuvausta. 

Itäpuolelle jäivät enimmäkseen alemmassa arvoasemassa olevat miehet, ja suuri osa heistä 
valitettavasti kuoli, ennen kuin olot Virossa paranivat niin paljon, että tekijä saattoi ryhtyä 
kuvaamaan virolaisten lentäjien toimintaa toisessa maailmansodassa. Toki osa tiedoista periytyy 
myös lännessä olleilta miehiltä, mutta niiden osuus koko materiaalista on ollut tuntuvasti pienempi 
kuin Virossa eläneiden 3. lentueen miesten materiaali. Joten mitään ei ole tehtävissä. Tekijä voi 
ainoastaan pyytää anteeksi asiantilaa, mutta hänen mielestään on parempi edes jonkinlainen, 
vaikkakin hieman toispuolinen kuvaus virolaisten yöpommituslentäjien toiminnasta, kuin se, että ne 
historian tapahtumat olisivat jääneet ylipäänsä kuvaamatta. Niin että olkaamme tyytyväiset siihen, 
mitä on onnistuttu tallettamaan. 
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Käytetty kirjallisuus 
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Joitakin tietoja pommittamisesta 
Monet kirjan ”Viron lentäjät taistelujen tulessa” lukijat ovat kysyneet tekijältä, miten yöpommitus, tai 
oikeammin pimeässä maaliin osuminen tapahtui, kuinka suuri oli osumatarkkuus, mitä tuli ottaa 
huomioon tähtäämisessä, ja millainen tähtäysprosessi oli. Seuraavassa pyrin antamaan siitä 
jonkinlaisen mielikuvan. 

Tavallisesti yöpommittajat pudottivat pommit 300 – 2000 metrin korkeudelta. Korkeuden valinta 
riippui maalin koosta ja luonteesta, siitä, millaisia pommeja käytettiin (miina-, sirpale, vai 
kasettipommeja) sekä torjuntatulen voimakkuudesta. Erityisiä pommitähtäimiä ei virolaisten 
yöpommitusyksiköiden käyttämissä koneissa ollut, eikä niitä ollut myöskään Neuvostoliiton 
vastaavien yksiköiden koneissa. Siksi pommituksen osumatarkkuus riippui suuresti lentäjän tiedoista, 
taidoista ja kokemuksesta. Tähtäämisen helpottamiseksi oli kylläkin koneiden kylkiin maalattu 
valkoiset tähtäysviivat eri korkeuksilta tehtäviin pommituksiin, mutta ne tuli nähdä ainoastaan 
apuvälineinä. Lentäjän tiedoista ja kokemuksesta riippui ennen kaikkea, kuinka hän konkreettisissa 
tapauksissa otti huomioon sellaiset tiedot, kuten tuulen, sääolosuhteet jne. jne., joiden vaikutusta 
pommittamiseen on seuraavassa tarkasteltu.  

Siksi on myös ymmärrettävää, että hyvin pienten tai omien joukkojen läheisyydessä olevien, tarkkaa 
osumista vaativien kohteiden pommittaminen ei ollut yöpommituslentäjille mahdollista, vaan heitä 
käytettiin ensisijaisesti siellä, missä kohteet olivat riittävän suuret (vihollisen joukko-osastojen 
sijaintialueet, maantiet, tykistöpatterit jne.) eikä pommien mahdollinen hajonta ollut ratkaisevaa, tai 
kun tarkoituksena oli vain vihollisen häirintä. 

Tekijä luottaa, että tässä kirjoituksessa esitetyt selvitykset pommittamisesta auttavat lukijaa 
ymmärtämään, kuinka monimutkainen tapahtuma pommittaminen todellisuudessa oli, millaiset 
tekijät siihen vaikuttivat, ja mitä yöpommituslentäjiltä ja heidän toiminnaltaan voi vaatia. 
Koska yöpommituslentäjät pommittivat maaleja pääasiassa vaakalennossa, on myös seuraavassa 
tarkasteltu pommittamista vaakalennossa ja käsitelty mahdollisia perusteita, jotka vaikuttavat 
pommitustarkkuuteen. 
 
Pommin pudotus vaakalennossa tyhjiössä 

Puhumme seuraavassa peruskäsitteistä ja selvitämme, kuinka pommin pudottaminen teoriassa 
tapahtuu. Kyseisessä tapauksessa tarkastelemme tilannetta, missä lentokone lentää vakionopeudella 
vaakalentoa ja ilman vaikutus pommin putoamiseen puuttuu. Silloin pommin putoamismatkaa voi 
kuvata kahden nopeuskomponentin avulla, joista toinen on nopeus vaakasuunnassa ja toinen 
pystysuunnassa. Vaakasuunnassa liike tapahtuu inertian vaikutuksesta. Koska kyseisessä tapauksessa 
ilman vastus puuttuu, on pommin vaakanopeus koko ajan vakio ja on yhtä suuri kuin lentokoneen 
nopeus pommin irrotushetkellä (vph = vlk). Pommin liikematkan pituus putoamisen aikana on 

s = vph ·  t, jossa vph = pommin vaakanopeus [m/s] ja t = putoamisaika [s]. 

Koska lentokone liikkuu koko ajan samalla nopeudella, se on pommin maahan pudotessa suoraan sen 
putoamiskohdan yläpuolella. 

Pystysuunnassa pommin putoaminen tapahtuu vapaan putoamisen olosuhteissa seuraavan kaavan 
mukaan:  

vpv = g ·  t, jossa vpv = pommin pystysuuntainen nopeus [m/s], g = vapaan putoamisen 
kiihtyvyys 9,81 m/s2 ja t = putoamisaika [s]. 

Pommin kulkeman pystysuuntaisen matkan pituus on 

 

         h =   g · t2  

     2 
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Pommin lentorata on kuvattavissa näiden kahden komponentin summana ja on esitetty piirroksessa 1. 
 

 

 

Keskeiset laskentakaavat 

h = H – gt2/2 
       s =  vlk ·  t/3,6 

missä 

H = pommin pudotuskorkeus [m] 

g = painovoiman kiihtyvyys 9,81 m/s2 

 t = aika [s] 

vlk = lentokoneen nopeus [km/h] 

h = pommin korkeus maanpinnasta [m] 

       φ = tähtäyskulma 

 

Piirros 1. Pommin lentorata tyhjiössä 
 
Pommin pudottaminen vaakalennossa ilmakehässä 

Kyseisessä tapauksessa pitää ottaa huomioon koko joukko tekijöitä, jotka vaikuttavat pommin 
putoamiseen. Kaikkein ensimmäisenä tarkastelemme tässä pommin pudotusta täysin tyynessä 
ilmassa. 

Ensimmäinen pommin putoamislentorataan vaikuttava tekijä on tässä ilmanvastus. Kuten tiedetään, 
on ilmanvastus siinä liikkuvalle kappaleelle ilmaistavissa kaavalla; 

Fv = cv · A · 
 

 ρ · v2  

    2 

Jossa Fv = aerodynaaminen vastus [N], cv = kappaleen vastuskerroin, jonka suuruus riippuu kappaleen 
muodosta ja pinnan sileydestä, A = kappaleen pinta-ala projisioituna liikkumissuunalle poikittaiselle 
tasolle [m2], ρ = ilman tiheys kg/m3 ja v = kappaleen liikenopeus [m/s] 

Ilmanvastus on voima, joka aiheuttaa pommin liikesuunnalle vastakkaisen negatiivisen kiihtyvyyden, 
minkä seurauksena pommin vaaka- ja pystynopeus pienenevät. Vaakanopeuden pienentyessä vähenee 
myös ilmanvastus. Pommin pystynopeus kyllä kasvaa painovoiman vaikutuksesta, mutta 
ilmanvaStuksen takia nopeuden kasvu on pienempi kuin tyhjiössä. Hyvin korkealta pommeja 
pudotettaessa voi tulla tilanne, missä ilmanvaStuksen synnyttämä liikesuunnalle vastakkainen 
negatiivinen kiihtyvyys on yhtä suuri kuin maan vetovoiman kiihtyvyys, ja pommi alkaa pudota 
vakionopeudella (saksalaisten tietojen mukaan heidän pomminsa putosivat 10 000 metrin 
korkeudesta pudotettuna lopuksi vakionopeudella ~ 400 m/s). 
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Pommien vaaka- ja pystynopeuteen vaikuttaa myös se seikka, että maanpintaa lähestyttäessä ilman 
tiheys kasvaa (esimerkiksi 2000 metrin korkeudessa ilman tiheys on 0.815-kertainen maanpinnan 
ilmantiheyteen verrattuna), minkä vuoksi ilmanvastus kasvaa. 

Mitä tulee ilmanvastuskertoimeen cv ja pommin pinta-alaan A, ne riippuvat ennen kaikkea pommin 
koosta ja muodosta, samoin kuin myös pommin käyttäytymisestä putouksen aikana. Siten 
ilmanvastusta suurentaa esimerkiksi pommin viipottaminen (epästabiili putoaminen), mikä voi johtua 
pommin painopisteen väärästä sijainnista. Ihanteellisessa putoamisessa, missä ilmanvastus on pienin, 
pitää pommin pituusakselin olla joka hetki samansuuntainen pommin liikesuunnan kanssa. 
(Heilahtelua pyritään tavallisesti pienentämään pommin pyrstössä olevien ohjainten, ns. vakaajien 
avulla.)  

Kaiken tämän seurauksena ilmakehässä pudotettu pommi jää jälkeen lentokoneesta – syntyy jättämä. 
Pommin lentoradan kuvaaja tyhjiössä ja ilmakehässä on esitetty piirroksessa 2. (Piirroksessa on 
vaaka-akseli venytetty pystyakseliin verrattuna.) 

Yhteenvetona voi sanoa, että samoilla ehdoilla (sama lentonopeus ja pudotuskorkeus): 

- pommin vaakalentomatka ilmakehässä on pienempi kuin tyhjiössä 
- pommin putoamisaika on ilmakehässä suurempi kuin tyhjiössä 
- pommin putoamisnopeus on ilmakehässä pienempi kuin tyhjiössä 
- pommin putoamisradan kuvaaja ilmakehässä ei ole enää parabolinen 
 

 
Jättämä  ∆ s = styhjiö – silmakehä 

Piirros 2. Pommin lentoradan kuvaaja tyhjiössä ja ilmakehässä (periaatekaavio) 

Mitä tulee pommin jälkeenjäämiseen eli jättämään (∆ l), se kasvaa pommin pudotuskorkeuden ja 
lentonopeuden lisääntyessä. Samoin jättämä kasvaa aerodynaamisesti epätäydellisellä pommilla. 
Siihen vaikuttaa myös pommin sijoitus (lentokoneen alla vai pommikuilussa), mikä vaikuttaa 
pommin putoamisen vakauteen (lentokoneen pommikuilussa pystyasennossa olevien pommien 
heilahtelu putoamisen aikana on suurempi).  

Käytännön pomminpudotuksessa on huomattava, että tyhjiössä on suureita, jotka mahdollistavat 
pommin putoamisradan kuvaajan laskemisen. Pomminpudotuksessa ilmakehässä vaikuttaa 
ilmanvastus pommin putoamisaikaan, vaakalentomatkaan, tähtäyskulmaan ja jättämään, sitä paitsi 
ilmanvaStukseen vaikuttaa puolestaan pommin koko ja muoto sekä sen käyttäytyminen putoamisen 
aikana. Siksi ilmanvastus ei ole käytännössä laskettavissa, vaan se määritellään kokeellisesti. Näitä 
koetuloksia käytetään sitten hyväksi pommitähtäimien suunnittelussa. 
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Tuulen vaikutus pommin pudottamiseen 

Koska tuuli vaikuttaa lentokoneen nopeuteen ja liikesuuntaan maanpintaan nähden, vaikuttaa se myös 
pommin putoamisrataan maanpintaan nähden. Tuulen vaikutuksen arvioinnin tekee vaikeammaksi se 
seikka, että tuuli ei puhalla koko aikaa ja eri korkeuksilla tasaisesti, vaan yleisesti tiedetään, että tuuli 
voimistuu ja kääntyy tavallisesti oikealle korkeuden kasvaessa. Siten tuuli, mikä jollakin korkeudella 
vaikuttaa lentokoneen liikkumiseen, ei pysy sellaisena koko pommin putoamismatkalla. 

Tuulen pommin putoamisradalle tekemän vaikutuksen selvittämiseksi tulee tarkastella periaatteessa 
kolmea tapausta: 

1. Lentokone lentää suoraan vastatuuleen, mikä tarkoittaa, että koneen lentosuunnan ja 
tuulen välinen kulma on 180°, 

2. Lentokone lentää suoraan myötätuuleen, mikä tarkoittaa, että koneen lentosuunnan ja 
tuulen välinen kulma on 0°, 

3.  Lentokone lentää sivutuuleen, jonka suunta muodostaa koneen lentosuunnan kanssa 
jonkun kulman. 

Tässä on sanottava, että seuraavassa tarkastelemme näitä tapauksia puhtaasti teoreettisesti 
edellyttäen tuulen suunnan ja nopeuden pysyvän vakiona koko pommin putoamisajan, mikä ei 
käytännössä tavallisesti toteudu.  

Vaikutus vastatuuleen lennettäessä. Tässä tapauksessa osuvat koneen lentosuunta ja pommin 
putoamisrata samalle pystytasolle (se tarkoittaa, että sortumaa ei ole). Koska koneen lentonopeus on 
maanpinnan suhteen pommin irrotushetkellä tuulen nopeuden (vtuul) verran pienempi, on myös 
pommin vaakanopeus ja vastaavasti myös matka (svt) maanpinnan suhteen tyynen ilman arvoihin 
verrattuna pienemmät. Vastaavasti: 

svt = s - vtuul · t 

Vastaavasti myös tähtäyskulma φ on pienempi, mutta pommin putoamisaika (t) ja jättämän suuruus 
eivät muutu. 

Vaikutus myötätuuleen lennettäessä. Samoin kuin vastatuuleen lennettäessä osuvat koneen 
lentosuunta ja pommin putoamisrata samalle pystytasolle. Nyt ainoastaan lentokoneen nopeus 
maanpinnan suhteen on pommin irrotushetkellä tuulen nopeuden verran suurempi. Siitä johtuen myös 
pommin vaakalentomatka maanpinnan suhteen on pitempi: 

smt = s + vtuul · t 

Siksi myös tähtäyskulma φ on suurempi, mutta pommin putoamisaika (t) ja jättämän suuruus eivät 
muutu. 

Sivutuulen vaikutus. Sivutuuli synnyttää sortuman sivulle, minkä vuoksi lentokoneen lentosuunta, 
mutta myös nopeus ilman ja maanpinnan suhteet ovat erilaiset. Tuulen suunnasta riippuen voi 
maanpinnan suhteen esiintyä niin lentonopeuden väheneminen kuin kasvaminenkin. Takavasemmalta 
puhaltavan sivutuulen vaikutus on kuvattu piirroksessa 3. 

 

Piirros 3. Sivutuulen vaikutus lentokoneen liikkumiseen 
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Kuten piirroksesta 3. näkyy, vasemmalta puhaltava sivutuuli aiheuttaa lentokoneen sortuman 
oikealle. Koska kyseessä on myös osittain takaa puhaltava tuuli, tapahtuu siitä johtuen myös 
nopeuden kasvu maanpinnan suhteen. 

Mitä tulee pommin lentorataan sivutuuleen pudotettaessa, ovat pommin liikesuunta ja vaakanopeus 
pommin irrotushetkellä samat kuin lentokoneen lentosuunta ja –nopeus. Mutta siitä hetkestä alkavat 
pommin lentorataan vaikuttaa ilmanvastus ja tuuli. IlmanvaStuksen vaikutuksesta pommin 
vaakanopeus pienenee jatkuvasti, mutta tuulen vaikutuksesta pommi alkaa sortua ja poikkeaa koneen 
lentosuunnasta sivulle. Samalla pommin lentorata muodostaa käyrän (näytteenä on piirroksessa 4 
kuvattu pommin lentorata maanpinnan suhteen takavasemmalta puhaltavassa sivutuulessa). 
Piirroksessa 4 on kuvattu myös jättämän muutosta sivutuulessa. Lentokoneen reitille on merkitty 
pommin räjähtämiskohta tyynellä säällä (jättämän suuruus on välimatka lentokoneesta pommin 
räjähtämiskohtaan). Sivutuulessa jättämä on yhtä suuri, mutta se sijaitsee koneen oikealla puolella. 
Maalia lähestyttäessä pitää huomioida vastaava korjaus, ja lentokoneen reitin maanpinnalla pitää olla 
vasemmalla (tai oikealla). 

 

Piirros 4. Pommin lentorata maanpinnan suhteen sivutuulessa 

Pommittamisessa esiintyvät pääasialliset virheet 

Edellä esitettyjen ilmakehässä tapahtuvien pommittamiseen vaikuttavien seikkojen lisäksi 
pommitustarkkuuteen vaikuttavat vielä: 
- sääolot 
- pommien muoto- ja painoerot 
- pommitähtäimen asennus- ja käyttövirheet 
- lentokoneen keikkuminen 
- virheet lentonopeuden ja –korkeuden arvioinnissa sekä niiden vakiona pitämisessä 
- virheet pomminirrotuksessa 

Seuraavassa on muutamia virheitä tarkasteltu lähemmin. 

Sääolot. Kyseisessä tapauksessa voi virheiden syy olla esimerkiksi se, että ilmanpaine on erilainen 
kotilentokentällä ja maalialueella, jolloin lentokoneen korkeusmittari ei näytä maalialueella oikeaa 
korkeutta. Sen lisäksi ei ilmanpaineen muutoksen annetuissa todellisissa olosuhteissa tarvitse vastata 
standardi-ilmakehän tietoja, joiden mukaan korkeusmittarit on säädetty. Myöskään tuulen suunnan ja 
voimakkuuden ei tarvitse vastata pommin lentoradalle etukäteen annettuja laskennallisia edellytyksiä. 

Pommien muoto- ja painoerot. Myös sarjatuotantopommit eroavat hieman toisistaan, minkä vuoksi 
niiden muoto ja käyttäytyminen putoamisen aikana sekä siitä johtuen myös ilmanvastus voi olla 
jonkin verran erilainen. Myös pommien sijoittelu lentokoneeseen saa aikaan eroavaisuuksia – 
esimerkiksi pystyyn sijoitettujen pommien (pommikuilussa) suuremman heilahtelun aiheuttaman 
ilmanvaStuksen takia jättämä on suurempi kuin vaakasuoraan (pommiripustimissa) sijoitettujen 
pommien jättämä.  
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Virheet pommitähtäimen asennuksessa ja käytössä. Eräs virhe voi olla pommitähtäimen epätarkka 
pystysuuntainen asennus lentokoneeseen. Esimerkiksi  4°  virhe asennuksessa aiheuttaa 2000 metrin 
korkeudelta pommitettaessa 140 metrin suuruisen virheen sivusuunnassa. Virheitä voi aiheuttaa myös 
väärien pommitustietojen asettaminen pommitähtäimeen jne. 

Virheet lentonopeuden ja –korkeuden arvioinnissa sekä niiden vakiona pitämisessä. Ennen 
kaikkea tulee huomata, että lentokoneen mittarit eivät ole ensinkään ehdottoman tarkkoja. 
Esimerkiksi saksalaisten tietojen mukaan saattoi barometrisen korkeusmittarin virhe olla 5 – 10 %. 
Tuntuvan virheen voi aiheuttaa myös maanpinnan korkeusero kotilentokentän (minkä mukaan 
korkeusmittari on aseteltu) ja maalin välillä. Melko oleellista on myös, miten vakaana ohjaaja pystyy 
säilyttämään lentokoneelle määrätyn nopeuden ja suunnan kaikissa sääoloissa kohdetta 
lähestyttäessä. Puuskaisella ilmalla syntyvä heittelehtiminen voi aiheuttaa siinä suuria poikkeamia. 
Sen lisäksi koneen keikkuminen aiheuttaa myös tähtäimessä tähtäyslinjan heilumisen, mikä voi 
puolestaan aiheuttaa virheitä. 

Virheet pomminirrotuksessa. Tässä on kysymys inhimillisestä reaktiosta. Vaikka aikaväli hetkestä, 
jolloin pommittaja tajuaa oikean pommin pudotushetken, siihen hetkeen, jolloin hän painaa 
pommilaukaisinta, keikkuu tavallisesti kymmenesosasekuntien rajoissa, voi sekin aiheuttaa 
jonkinlaisen virheen. Tässä tulee myös huomata, että paineen alla reaktioaika kasvaa. 

Osumakuvioista 

Edellä mainitut seikat ovat perusteena sille, että pommit eivät putoa tarkasti määrättyyn maaliin, vaan 
osumat hajoavat käytännössä maalin ympäristöön. Osumakuvio näyttää osumien sijainnit 
suuremmalla pommimäärällä. Kuten tehdyt tutkimukset ovat näyttäneet, pommiosumat sellaisessa 
satunnaisessa hajonnassa tavallisesti ellipsin muotoisella lentosuunnassa hieman venytetyllä tasolla, 
minkä näyte on piirroksessa 5. 

Numerot koordinaattiverkoston vaaka- ja pystyriveillä piirroksessa 5 näyttävät, montako prosenttia 
osumista sijaitsee todennäköisesti kyseisissä ruuduissa (piirroksen laatimisessa on käytetty 
Neuvostoliiton kirjallisuudessa olevia tietoja).  

 

 

Piirros 5. Pommiosumien hajontakuvio 

Kun todelliset tiedot osumakuviossa jollakin lentonopeudella ja –korkeudella tiedetään, on 
mahdollista määrittää, kuinka suuri on todennäköisyys, että annetun maalin mitat huomioiden 
osutaan maaliin yhdellä pommilla. Sen selvittämiseen otamme seuraavassa yhden näytteen (otettu 
Saksan kirjallisuudesta). 
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Lähtötiedot: 
Maali – lentotukialus 
 Pituus – 240 m  
 Leveys – 40 m 
Pommin pudotuskorkeus – 1000 m 
 Tyyppi – 250 kg miinapommi 
 Vaikutussäde – 12,5 m 

Siten on maalin laajennettu osuma-alue (huomioiden pommin vaikutussäde) 
 Pituussuunnassa – 12,5 + 240 +12,5 = 265 m 
 Sivusuunnassa – 12,5 + 40 + 12,5 = 65 m 

Hajonnan rajat 1000 metrin korkeudelta (ottaen perusteeksi kyseisestä pommityypistä ja lentokoneen 
nopeudesta koostetun osumakuvion) ovat: 
 Pituussuunnassa – 90 m 
 Sivusuunnassa – 60 m 

Kuten edellä esitetyt laskelmat näyttävät, ovat maalin laajennetun osuma-alueen rajat laivan 
pituussuunnassa hyökätessä, ottaen maaliksi laivan keskikohdan, hajonnan rajoja suuremmat, ja 
laivaan osuu yhdellä pommilla. 

* * *  

Uskon, että edellä esitetty antoi lukijalle jonkinlaisen mielikuvan siitä, millaisia vaikuttavia tekijöitä 
yöpommituslentäjien tuli ottaa huomioon hyökätessään heille määrättyihin kohteisiin. Luonnollisesti 
suuremman tarkkuuden olisi tarjonnut syöksypommitus. 11. yöpommituslaivueessa käytössä ollut 
He-50 oli alun perin suunniteltu myös syöksypommittajaksi, mutta toiset yöpommituslaivueissa 
käytetyt koneet (ennen kaikkea Arado Ar-66 ja Gotha Go.145), jotka olivat pohjimmiltaan koulu- ja 
harjoituskoneista yöpommittajiksi muunnettuja, eivät olleet siihen suunniteltuja. Ja niin 
pommittaminen tapahtui enimmäkseen vaakalennossa tai vain loivasti liukuen.  

Kun puhutaan vielä osumatarkkuuteen vaikuttavista tekijöistä, tulee kaiken edellä esitetyn lisäksi 
ottaa huomioon, että lähestymislento kohteelle ja tähtääminen pommin pudottamiseksi rauhallisissa 
oloissa (kuten harjoituksissa) ja tilanteessa missä ympärillä räjähtelevät vihollisen ilmatorjunnan 
ammukset, ovat kaksi eri asiaa. Siinä piti ohjaajan suorittaa usein odottamattomia manöövereitä 
kiemurrellakseen jotenkin itsensä pois vihollisen tulesta sekä hyvinkin usein valita sellainen 
kohtilentosuunta, joka ei sääolojen puolesta ollut juuri optimaalisin. On täysin luonnollista, että 
sellainen olotila hajotti kaiken muun lisäksi myös lentäjän tarkkaavaisuutta. Se kaikki ei ainakaan 
suurentanut pommitustarkkuutta. 

Mutta kaikesta huolimatta tultiin toimeen, ja yöpommituslentäjien melko laaja käyttö rintamalla niin 
saksalaisten kuin Neuvostoliitonkin puolella antaa luvan väittää, että omat tehtävänsä sellaiset 
yksiköt ilmeisesti kykenivät kuitenkin täyttämään. 
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Kesäöiset lennot 
                                                                                              Oi aikoja entisiä ja kaukaisia kesäöitä,      

mä unelmissain nytkin vielä näen teitä… 
 
Saatteeksi 
Sanotaan, että vanhoilla ihmisillä, jos he sattumalta osaavat kirjoittaa, eikä heillä juuri sillä hetkellä 
ole mitään järkevämpää tekemistä, tulee ennemmin tai myöhemmin halu alkaa kirjoittaa muistelmia 
tai sitten juttuja omista kaukaisista nuoruusajoista. Siitä on kysymys näidenkin kertomusten 
synnyssä. 

Niistä ensimmäistä, ”Kuutamoyönä”, inspiroi alunpitäen kirjoittamaan eräs vuoden 1997 elokuun 
ilta, kun taivaalle noussut täyskuu vei minut muistoissani niihin kaukaisiin aikoihin, jolloin nuorena 
lentäjänä vuoden 1944 kesällä osallistuin Narvan ja Tarton rintamilla Viron puolustustaisteluihin. 
Kirjoitin kertomuksen itselleni ja ehkä muutamalle lähimmälle ystävälleni. Koska en kuitenkaan 
halunnut omassa 1995/96 ilmestyneessä kirjassani ”Viron lentäjät taistelujen tulessa” kaunistella 
historiallista totuutta kuvitelmilla enkä kuvaillut yhtään konkreettista taistelulentoa, ovat monet sen 
lukeneet kysyneet: ”Kuinka se todellisuudessa tapahtui? Millainen pommituslento oli?” Kysyjinä 
juuri nuoremmat ja sellaiset, jotka eivät oleet kosketuksissa sota-ajan lentotoiminnan kanssa. Niinpä 
syntyikin yhdellä kauniilla hetkellä ajatus pyrkiä sen kuvitelmissa eletyn lennon avulla kuvata 
enemmän tai vähemmän todenmukaisesti sitä, millainen öinen pommituslento periaatteessa oli. 
Kertomus oli jo pääpiirteissään kirjoitettu ja vaati ainoastaan kohentelua. 

Luonnollisesti kertomuksessa ”Kuutamoyönä” kuvailtu pommituslento on vain yksi monesta 
mahdollisesta pommituslennon vaihtoehdosta. Tapahtuihan se kuvitelmien lento ihanneolosuhteissa. 
Tavallisesti ilma ei ollut läheskään niin kaunis, täyskuu oli vieläkin harvemmin, ja vihollisen 
ilmatorjunnasta läpimurtautuminenkaan ei tapahtunut useinkaan niin yksinkertaisesti kuin 
kertomuksessa. Jonkinlaisen yleiskuvan asiasta jutun pitäisi kuitenkin antaman. Valitettavasti jäi sen 
jutun kirjoittamisen jälkeen sydäntä kaihertamaan epäilyksen siemen, olenko kuvaillut sitä sittenkin 
liian mukavana. Niinpä syntyikin vielä toinen kertomus – ”QBI”. 

Keskeinen seikka, joka antoi minulle sysäyksen kirjoittaa toinen kertomus, oli että useammin kuin 
kerran, kun minua on pyydetty kertomaan sotamuistojani, olen törmännyt siihen, että ihmisten 
mielestä sotilas, niiden joukossa myös lentäjä, oli kuolemanvaarassa vain silloin, kun häntä 
tulitettiin. Vain silloin voisi sattua jännittäviä tapauksia, ja tehtiin sankaritekoja. Muulloin sota olisi 
ollut vain lystinpitoa ja huvia, vaikkakaan ei ehkä aina niin mukava kuin kotona täyden vatsan 
kanssa sohvalla löhöten. Ikävä kyllä on sanottava, että niin se ei läheskään ollut. Maavoimien asiat 
olivat niin kuin olivat, mutta eipä heilläkään huonon sään takia kaikki sujunut moitteettomasti. Mutta 
lentäjille, erityisesti juuri suhteellisen vanhoilla, kevyillä, radiottomilla lentokoneilla lentäville 
yöpommituslentäjille huono ilma oli usein vaarallisempi kuin ilmatorjuntatykkien tuli. Tulesta 
saattoi kuitenkin kaikenlaisia harhautusliikkeitä tekemällä useimmiten kiemurrella pois. Osuman 
saaminen oli enemmän onneton sattuma. Huonosta säästä, joka oli lennolla ollessasi ehtinyt saapua 
sinun ja kotikentän väliin, ei päässyt yli eikä ympäri. Kotiin pääsemiseksi siitä oli yksinkertaisesti 
lennettävä läpi, ja ikävä kyllä se ei aina ollut ensinkään yksinkertaista. Tekijän itsensäkin on pitänyt 
kerran Narvan rintamalta taistelulennolta palatessa läpäistä jopa ukkospilvi, ja toista sellaista lentoa 
en enää haluaisi kokea.  

Virolaisilla rintamalentäjillä itsellään ei ollut erityisen paljon ikäviä kokemuksia huonosta säästä, 
varsinkaan sellaisia, joissa kohtalokas vaikutus olisi suoraan todistettu, mutta se kertoo enemmän 
siitä, että heillä saattoi olla yksinkertaisesti suuressa määrin lentäjän onnea. Sään odottamaton 
huononeminen saattoi aiheuttaa yöpommituslentäjille hyvinkin ankaria seurauksia. Sen todistaa 
esimerkiksi latvialaisen 12. yöpommituslaivueen ikävä kokemus yöllä 23. heinäkuuta 1944, kun sää 
odottamatta muuttui kehnoksi. Toisen lentueen 16:sta pommituslennolle lähteneestä koneesta 
kokonaista seitsemän jäi palaamatta. Ja se jopa kertoo jotakin. 
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”QBI”:n kirjoittamiselle oli perustana eräs todella tapahtunut pommituslento, mikä tekijän piti 
suorittaa 11. yöpommituslaivueen kolmannen lentueen ohjaajana syyskuun alussa 1944 Tarton 
rintamalla. Luonnollisesti sen lennon yksityiskohdat on armoton aika pyyhkinyt muistista jo kauan 
sitten. Ei ole enää aavistustakaan, mitä piti käydä pommittamassa ja minä päivänä tapaus tarkalleen 
sattui. Koko lento on mielessä ainoastaan ns. yleisellä tasolla, vaikkakin jotkut seikat ovat säilyneet 
muistissa hyvinkin kirkkaina.   

Valitettavasti sitä kaikkea oli liian vähän kaikin puolin tositapauksena kirjoittamiseksi. Koska halu 
kirjoittaa oli kuitenkin suuri, piti puuttuva osa yksinkertaisesti lisätä kuvitelmalla. Onneksi sain siinä 
tukeutua niihin tietoihin ja muistoihin, joita minulla oli ottaa omista rintamakokemuksistani 
ohjaajana.  

Eivätkä yksittäisten lentojen yksityiskohdat periaatteessa kovin paljon eronneetkaan toisistaan. 
Pääpiirteissään yöpommituslentäjän työ muistuttaa kippiautonkuljettajan työtä – lennät (ajat) 
kuorman kanssa paikalle, pudotat pommit (kippaat kuorman) ja lennät (ajat) takaisin uutta kuormaa 
hakemaan. Jokseenkin yksitoikkoista työtä, johon jonkinlaista vaihtelua tarjosi ainoastaan vihollisen 
torjuntatuli tai huono sää. 

Mitä taas tulee kirjoituksessa oleviin lentäjän mietteisiin jollakin lennon hetkellä, siis ns. yleisinä 
ajatuksina, tekijä otti perustaksi ne ajatukset, jotka olivat tuolloin virolaisten lentäjien joukossa 
yleisenä puheenaiheena. Konkreettisissa lentotilanteissa ei ilmeisesti ohjaajalla ollut erityisesti 
mitään muuta ajateltavaa kuin tehtävän suorittaminen. 

Siten tätä juttua ei tulisi ottaa kirjaimellisesti ns. absoluuttisena totuutena, vaan yksinkertaisesti 
melko todenmukaisena kuvauksena eräästä niistä monista lennoista, joita virolaisten lentäjien piti 
vuoden 1944 kesäisissä Viron puolustustaisteluissa suorittaa. Tekijä uskoo joka tapauksessa 
onnistuneensa sisällyttämään tähän kertomukseen niin paljon totta, että se pystyy pitämään valheen 
eli kuvitellun osan hyvin kasassa, kuten eräs Hiidenmaan mies on kerran sanonut. Tekijän tarkoitus 
ei ole ollut kirjoittaa sankareista eikä sankariteoista; niistä on kirjoitettu muutoinkin paljon. Olisi 
kuitenkin hienoa, jos sellaisten lentojen suuret asiantuntijat ja tiukat tuomarit – tekijän vielä elossa 
olevat entiset sotakaverit – voisivat nämä kertomukset luettuaan nyökätä mietteliäänä ja sanoa: ”Jaa, 
jaa, näissä kertomuksissan ei ole periaatteessa mitään väärin kirjoitettu. Myös tällaisia tai likipitäen 
tällaisia lentoja voisi hyvinkin todennäköisesti olla.” Silloin voisi tekijä katsoa maksaneensa 
velkansa siitä, millainen joku pommituslento oli näiden yleensä kuviteltujen, mutta suurelta osin 
vanhoihin muistoihin pohjautuvien lentojen kuvaamisella lukijoille. Se onkin peruste, miksi tätä 
kirjaa on täydennetty lisäämällä siihen ”Kesäyön lennot”. 
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KUUTAMOYÖNÄ 

On leppeä elokuinen ilta. Kultaisen täysikuun säteet lankeavat ikkunan takana olevan puun hennon 
tuulen väreilyttämille lehdille ja tunkeutuvat avoimen ikkunan läpi huoneeseeni muodostaen seinällä 
ja lattialla kirjavan kuvion. Ulkoa kuuluu heinäsirkkojen sirinää. En halua sytyttää valoa. On aikaa 
pohdiskella. Niinpä annan ajatusteni lentää. Ne kulkevat yhä kauemmas ja kauemmas ja äkkiä 
ajatuksissani kangastuu poikkeuksellisen selvä kuva eräästä kaukaisesta, vuosikymmenten takaisesta, 
melkein samanlaisesta kesäillasta. Ajasta, jolloin lapsuus oli vaivoin taakse jäänyt... 

* * * 

Yö laskeutuu Viron ylle. Länsitaivas kajastaa vielä hitaasti sammuvassa illan valossa, mutta idästä 
saapuu yhä syvenevä pimeys. Ympärillä vallitsee hiljaisuus. Tuulikin on tyyntynyt. Ainoastaan 
ajoittain on tummalla itätaivaalla, kaukana horisontissa, utuisesti nähtävissä heikkoja 
valonleimahduksia, ja kuuluu tasaista kuminaa. Se ei ole ukkonen. Alkava hämyinen elokuun yö on 
sotayö Vuonna 1944. 

Suuren pellon laidalla olevan vanhan ladon luo on kokoontunut joukko nuoria miehiä ilmavoimien 
asuissa. He laskevat leikkiä, kiusoittelevat toisiaan ja, kuten miesten kesken yleensäkin, puhutaan 
naisista. Ja vaikkakin osa miehistä on vasta nuorukaisia, tuskin poikaiästa kasvaneita, ovat juuri he, 
mikäli puheita uskoa, naisten suhteen suurimmat asiantuntijat. Kukaan ei tahdo näyttää muita 
kokemattomammalta, ja todellisten kokemusten puute tulee yksinkertaisesti korvata suurilla puheilla. 

Kartanon suuresta heinäpellosta on sotaoloissa tehty tilapäinen lentokenttä ja ladosta komentopaikka, 
josta käsin lentoyksikön taistelutoimintaa johdetaan. Ladon luo kokoontuneet lentäjät odottavat nyt, 
kuten joka ilta, taistelukäskyä ja lentojen alkua. Paikalle ajaa auto, josta nousee keskipituinen 
tummatukkainen mies. Kuuluu lyhyt käsky: "Kaikki sisään!" 

Karbidilamppu valaisee heikosti latoa. Lentoyksikön päällikkö, kapteeni, tuo samainen tulija, aloittaa 
tuttuun tapaan jokailtaisen rituaalin — lentokäskyllä. Hän ilmoittaa yleisen tilanteen rintamalla, 
rintamalinjan sijainnin sekä tiedot vihollisen, ennen kaikkea ilmatorjunnan ja yöhävittäjien, toi-
minnasta. Samoin hän kertoo yksikön tehtävän tänä yönä, tiedot muista tällä rintamalohkolla 
toimivista omista lentoyksiköistä, varakentistä, sääennuStuksesta täksi yöksi, ja rintamalla 
voimassaolevan tunnussanan siltä varalta, että joku joutuisi palaamaan lennolta jalan. Edelleen 
ilmoitetaan tänä yönä käytössä olevat koneista ammuttavat tunnusraketit, ns. ES-raketit sekä 
koneiden rungon alla olevat erityiset tunnusvalot. Ja lopuksi kerrotaan nousua, laskua ja tehtävän 
suoritusta koskevat erityismääräykset. 

Tämä seremonia toistuu ilta toisensa jälkeen. Silti kaikki nuo tiedot ovat lentäjien toiminnassa 
ehdottoman tärkeitä. Vaikka miehet ovatkin saksalaisissa sotilasasuissa, kyseessä on virolainen 
yksikkö ja kaikki puhe tapahtuu viroksi. Kapteeni päättää käskynsä kellonajan tarkaStukseen ja sitten 
kuuluukin jo komento: "Koneille!" 

Miehet tulevat ulos ladosta. Ladon oven viereen on pantu laatikot, joissa on tunnusraketteja. Niiden 
lisäksi laatikoissa on erityisviestien antamiseen käytettäviä punaisia ja vihreitä raketteja sekä 
valoraketteja. Jokainen mies ottaa niitä mukaansa tarvittavan määrän. Iltataivaan kajo on tällä välin 
lähes kokonaan sammunut. Kuten joka ilta, tälläkin kertaa ladon luona odottaa avolavainen kuorma-
auto, johon lentäjät kiipeävät. Auto aloittaa ajonsa kentän ympäri. Lyhyin välimatkoin tehdään 
pysäys, ja aina joku mies hyppää lavalta suunnaten kulkunsa metsän laidassa seisovan, hämärässä 
vain tummana silhuettina näkyvän lentokoneensa luo. 

Olen kuvitelmissani jälleen yksi noista nuorista miehistä, jotka aloittavat tänään taas uuden 
taistelulentonsa. Kaikki on niin selvää, kuin se tapahtuisi todellisuudessa. Minun koneeni sijaitsee 
lähellä komentopaikkaa, ja niin olenkin yksi ensimmäisistä kyydistä jäävistä. 

Koneen luona vastaani tulee mekaanikko, joka hieman huolettomasti ilmoittaa, että kone on tankattu 
ja kunnossa, ja että pommit on kiinnitetty koneen alle. Todellisuudessa mekaanikon olisi pitänyt 
antaa määräysten mukainen ilmoitus, mutta yleensä meidän yksikössämme lentäjän ja hänen me-
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kaanikkonsa suhteet olivat muotoutuneet tuttavallisemmiksi ja sotilaallisesta järjestyksestä ei pidetty 
erityisemmin kiinni, paitsi silloin kun korkeampia esimiehiä sattui olemaan paikalla. Mekaanikothan 
olivat tavallisesti samanlaisia kuin mekin, tuskin lapsuuden taakseen jättäneitä nuorukaisia. Tietonsa, 
niin paljon kuin niitä oli, he olivat saaneet ilmasotakoulussa muutaman kuukauden 
mekaanikkokursseilla. Koko koulun ajan he asuivat lentäjäoppilaiden kanssa samassa rakennuksessa, 
ja ilmasotakoulussa syntyneet ystävälliset suhteet säilyivät taisteluyksikössä palvellessakin. 

Luota, mutta tarkasta. Tässä on pelissä ennen kaikkea sinun elämäsi. Niinpä varmuuden vuoksi 
kierros koneen ympäri, jotta voi vakuuttua, että kaikki on todellakin niin kuin mekaanikko ilmoitti. 
Päivällä koneen naamioinnissa käytetyt oksat, purjekankaiset peitteet ja ohjauslukot on poistettu ja 
kone näyttää olevan kunnossa. Määrättyyn starttihetkeen on vielä aikaa. Siksi on vielä vähän aikaa 
nauttia kesäyöstä ja jutella. Siitä että on aika alkaa toimia, viestii kauempana kentän laidassa olevan 
koneen moottorin käynnistyminen. Selvä se, kun starttiin on pitempi rullausmatka, tulee lähteä 
aiemmin liikkeelle. 

Mekaanikko auttaa koneen ohjaamoon nousemisessa sekä laskuvarjon ja istuinvöiden kiinnityksessä. 
Laskunvarjon on mekaanikko tuonut jo edeltä käsin varjovarastosta ja asettanut lentäjän istuimelle. 
Vielä ohjaussauvalla ja polkimilla nopea tarkastus, että ohjaimet ovat vapaat, ja sitten onkin aika 
käynnistää moottori. Korkeusmittarin nollaus, trimmi keskelle, kaasuvipu tyhjäkäynnille ja 
bensiinihanan vipu pääsäiliöasentoon, joitakin lorauksia bensiiniä käsipumpulla imuputkistoon. 
Mekaanikko pyörittää potkuria pari kertaa, ja käynnistysvalmistelut onkin tehty. Nyt tilanne muuttuu 
vakavammaksi. Mekaanikko ottaa käynnistyskammen ja alkaa pyörittää moottoria seisten koneen 
kupeella moottorin vieressä. Potkuri pyörii hitaasti. Kuuluu molemminpuolinen varoitus ja vastaus 
siihen: "Kontakti", mikä oli käytössä Viron ilmavoimissa. Kytken molemmat magneetot, ja kuten 
aina, moottori herää eloon, aluksi pari kertaa tyrskähtäen ja sitten käynnistyen kunnolla. 

Seuraa muutaman minuutin pituinen moottorin lämmitys, mutta sitten, kun öljynpaine ja lämpötila 
ovat oikeat, suoritan moottorin koekäytön. Vaikka koneen pyörien edessä on jarrupukit, täytyy painaa 
pohjaan myös koneen pyöräjarrut, joita käsitellään sivuperäsimen jalkaohjaimilla, sekä vetää sauva 
taka-asentoon, jotta koneen pyrstö pysyisi maassa. Moottorin koekäyttö tapahtuu ensin täysillä 
kierroksilla, mutta sitten magneetot kokeillaan vuoron perään. Niin, moottorin kierrokset olivat 
kaikkien ohjeiden mukaiset. Se merkitsee sitä, että me — siis minä, mekaanikko ja kone — olemme 
valmiit taistelulennolle. Kaasuvipu takaisin tyhjäkäynnille. Annan mekaanikolle käskyn kiskaista 
koneen pyörien edestä jarrupalikat pois. 

Sen tehtyään mekaanikko näyttää taskulampullaan vihreää valoa ja lähtee astelemaan kiitoradan 
suuntaan lentokonetta perässään houkutellen. Seuraan häntä, moottori pienillä kierroksilla käyden. 
Välillä tulee pelata kaasuvivulla. Rullausnopeuden pitää olla sellainen, että mekaanikko ehtii 
rauhallisesti kulkea koneen edellä. Yöaikaan, pellolla sijaitsevalla ja pimennetyllä lentokentällä 
mekaanikon ohjaus on rullauksessa välttämätöntä. Lentokenttähän on naamiointitarkoituksessa jätetty 
mahdollisimman paljon entiselleen. Vain kiitoradalta ruoho on niitetty ja rataakin on vähän tasoitettu. 
Pystyssä oleva koneen nokka rajoittaa lentäjän näkökenttää, ja siksi hän ei välttämättä näe 
ohjaamostaan kaikkea, mitä vaarattomaksi rullaamiseksi olisi tarpeen. Mutta mitäpä sitä salaamaan 
— helpommilla osuuksilla mekaanikko kulkee usein kyydissä koneen siivellä ohjaamon vierellä 
seisten. 

Saavummekin kiitoradan luo, suunnilleen starttipaikalle, joka on merkitty kahdella rinnakkain 
olevalla valkealla valolla. Mekaanikko näyttää punaisella valolla "seis". Vähennän kaasun 
tyhjäkäynnille, ja kone pysähtyy. Edellinen kone on jo startannut ja kiitorata on vapaa. Siitä kertovat 
kiitoradan sammutetut valot. Toisinaan tässä on odotettava omaa starttivuoroaan pitemmänkin ajan. 
Nyt ei tarvitse. Sytytän koneen lentovalot, mikä merkitsee kiitoradalle rullaamisluvan kysymistä. 
Vastaukseksi lennonjohtaja sytyttää kiitoradan valot ja viittilöi kutsuvasti taskulampun vihreällä 
valolla. Rullaan radalle ja käännän koneen nokan starttisuuntaan. Sitten sammutan lentovalot, ja 
kiitoratavalotkin sammuvat. Lennonjohtaja lähestyy konetta tarkastaakseen taskulampun valossa, 
mikä kone starttaa. Sitten hän palaa takaisin paikalleen ja sytyttää kiitoratavalot uudelleen. Se 
merkitsee starttilupaa. 
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Minä sytytän koneen lentovalot ja työnnän sen jälkeen kaasuvivun sujuvasti etuasentoon. Moottorin 
kierrokset nousevat täysille ja kone alkaa liikkua. Aluksi hitaasti, sitten nopeammin ja nopeammin. 
Sauvaa on työnnettävä hieman, jotta koneen pyrstö nousisi nopeammin maasta. Jaloilla pidän 
sivuperäsimen avulla koneen suunnassa. Koneellahan on taipumus potkurin aiheuttaman hyrräilmiön 
vaikutuksesta pyrkiä startin yhteydessä suunnasta sivuun. Valkoisten kiitoratavalojen jono vilisee yhä 
nopeammin koneen ohi. Pyrstö on noussut, ja sauva on jälleen keskitettynä. Tunnen, kuinka koneen 
liikkuminen maanpinnalla muuttuu koko ajan kevyemmäksi. On aika. Vedän sauvaa hieman 
taaksepäin ja samalla tunnen, kuinka kone irtoaa maanpinnalta. Seuraa lyhyt nopeuden kiihdytys, 
hyvin pienessä kulmassa maanpinnasta loitoten ja sitten ohjaan koneen nousuasentoon. Sammutan 
lentovalot ja tiedän, että samanaikaisesti sammuvat kiitoratavalotkin.  

Noin 50 metrin korkeudessa vähennän kaasua ja säädän moottorin kierrosluvun nousuvaiheen 
vaatimaksi ja trimmillä sauvan asennon mukavaksi. Variometri näyttää nousunopeudeksi noin 2 
metriä sekunnissa ja korkeusmittarin osoitin kiipeää hitaasti ylöspäin. Mittaritaulun valot on 
sammutettu, sillä mittareiden fosforointi on riittävä. 

Lentokenttä on jo kaukana takana. Painaen vasenta poljinta ja kääntäen samanaikaisesti sauvaa 
vasempaan ohjaan koneen kaartoon vasemmalle. Heti kohta on kuitenkin päästettävä sauva hieman 
oikealle, ettei koneen kallistus syvenisi liikaa. Oikaisen kaarron niin, että kurssi olisi suunnilleen 
kohti itää, rintamaa. Maanpinta muuttuu alla yhä tummemmaksi ja vajoaa ikään kuin utuun. 
Erotettavissa ovat enää hiukan peltoja tummemmat metsät, sameasti läikehtivät vesistöt ja 
maanteiden valkeat viivat. Moottori pauhaa tasaisesti ja sen pakoputkien suulla väreilee sinertävä 
kaasuliekki. 

Kullankeltainen kuu kumottaa taivaalla. Täällä Narvan rintamalla on hyvällä säällä yölläkin helppo 
suunnistaa. Huonolla ilmalla ja heikolla näkyvyydellä tilanne on tietenkin täysin toinen. 
SuunniStuksen tekevät nyt helpoksi omaperäisen muotoiset järvet ja joet, joita Suomenlahden ja 
Peipsijärven välisellä alueella on varsin paljon, ja myös Peipsijärven pohjoisranta on sekin melko 
hyvä maamerkki. Lisäksi saksalaiset ovat yölentoja silmällä pitäen ottaneet käyttöön niin kutsutun 
vilkkumajakkajärjestelmän. Majakat lähettävät valoillaan jatkuvasti tiettyjä morseaakkosia. Näiden 
majakoiden sijainnit ovat tiedossa — Konju, Pagari ja Alajöe. Tärkein on Pagari, jonka signaali on 
PU (• — — •  •• —   —). Tuon majakan ohittaminen pohjoispuolelta saattaa aiheuttaa ikävyyksiä. 
Siellä on Kohtla-Järven öljyteollisuusalue, jota suojataan voimakkaasti. Kaikki lentokiellon rikkojat, 
niin vieraat kuin omatkin, saavat vastaansa tulitusta. Lisäksi Kohtlajärven yllä on sulkupalloja, joiden 
alla roikkuviin vaijereihin törmätessä on leikki kaukana. Tiedossa ei ole, miksi venäläiset eivät ole 
pommittaneet vilkkumajakoita, mutta luultavasti heidänkin koneiden on mukava käyttää niitä. 

Tänään täytyy ennen rintaman kohdalle tuloa ottaa korkeutta hieman enemmän kuin tavallisesti. 
Tehtävänä on nimittäin erään sellaisen metsäalueen pommittaminen, jota korkeammat esikunnat 
otaksuvat vihollisen joukkojen kokoamisalueeksi. Myös pommit ovat tehtävän mukaiset, niin 
sanottuja "behältereitä" eli kasettipommeja. Tällainen "behälter" on säiliö, jonka sisällä on pieniä, 
noin kilonpainoisia palo- tai sirpalepommeja, jotka hajoavat levälleen muutaman sekunnin kuluttua 
pudotuksesta, ja satavat sitten laajalle alueelle maahan. Jotta pommit ehtisivät ennen maanpinnalle 
putoamistaan hajota riittävän suurelle alalle, tulee pommittaminen suorittaa vähintään 1500 metrin 
korkeudesta. Mitään näkyvämpää vaikutusta "behältereiden" käytöstä ei tavallisesti seuraa, mutta 
vihollisen ilmatorjunnan toiminnasta päätellen niiden teho on ilmeisesti sittenkin varsin inhottava. 
"Behältereillä" pommitettaessa on sankka ilmatorjuntatuli aina taattu. 

Maasto liukuu hitaasti ohi koneen alla. Olen lentänyt puolisen tuntia ja edessä alkaa näkyä rintama. 
Sen sijainti on yöllä oikein hyvin nähtävissä jo kaukaa. Sieltä täältä ammutaan valoraketteja, ja 
valojuovaluodit ja ammukset näyttävät selvästi, missä ovat omat ja missä viholliset. Rintama ei nuku 
yölläkään. On kiinnostavaa katsella ammusten valojuovia. Tiedän, että ammuksen lentonopeus on 
monta sataa metriä sekunnissa, mutta ylhäältä katsottuna kaikki tapahtuu kuin hidastettuna. 
Laukausvälähdys, ja sitten tulipallo alkaa hitaasti liikkua. Sen matka päättyy parin pitkältä tuntuvan 
sekunnin kuluttua kranaatin räjähdysväläykseen. 
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Edessä taivas alkaa säteillä. Nuo valkeat, hieman kelta-punasävyiset välähdykset, jotka näyttävät kuin 
tähtisadetikun säteiltä, merkitsevät sitä, että joku lentää jo rintaman kohdalla ja vihollisen raskaat 
ilmatorjuntapatterit ovat ehtineet aloittaa työnsä. Luultavasti niiden maalina on joku ennen minua 
startanneista pojistamme. Samassa ehdin itsekin rintamalinjan yläpuolelle. Nyt täytyy seurata 
tilannetta huolellisesti. Kuka ampuu, ja mistä ammutaan. Vihollisen ilmatorjuntapatterit tunnetaan 
aika hyvin jo entuudestaan, samoin niiden ampumatarkkuus. Joidenkin kohdalla voi lentää huoleti, 
mutta joidenkin kohdalla taas tulee olla varovainen ja lentää sik-sakia. Kuten eräs huuliveikko opasti, 
siihen mennessä kun vihollinen on alhaalla suunnannut putket kohti paikkaa sik, on sinun oltava 
kohdassa sak. Aluksi minua ei tuliteta. Pommihyökkäyksen kohde, rintaman lähellä oleva tumma 
metsäalue näkyy melko hyvin varsinkin nyt, kun lennon aikana korkeammalle noussut täysikuu 
valaisee maanpintaa hyvin. 

Korkeus on noin 2000 metriä. Tänään meille on jätetty vapaat kädet hyökkäyksen taktiikan suhteen. 
Näin ei ole suinkaan aina. Päätän lentää ensin maalin ohi, ja kääntyä sitten laajassa kaaressa takaisin 
pudottamaan pommit. On sattunut, että vihollisen ilmatorjunta luulee idästä rintamaa lähestyvää 
konetta omakseen, jolloin kohteen päälle on helpompi päästä. Koska metsäalue on melko laaja ja 
mitään erityisen kiinnostavaa pommituskohdetta sieltä ei ole erotettavissa, ei tarkka tähtäyskään ole 
oleellista. Pitää lähteä lentäjien leikinlaskusta, jonka mukaan metsä ei voi olla tyhjä. 

Maali on jäänyt jo taakse. Teen kaarroksen ja aloitan maalin lähestymisen. Nyt alhaalla toimivat 
vihollisen ilmatorjuntamiehet huomaavat minut, ja toteavat etten ole omia. Hieman koneen 
etupuolella, mutta onneksi alempana, alkaa räjähdellä kranaatteja hyvin tiuhaan. Moottorin pauhu 
peittää räjähdysäänet. Näkyy vain välähdyksiä, ja vain silloin, kun jokin ammus osuu hyvin lähelle, 
kuuluu kimeä paukahdus, aivan kuin joku löisi kädet yhteen. Koska korkeutta on paljon, vähennän 
kaasun tyhjäkäynnille ja lähestyn maalia liu'ussa. Vihollisen pattereiden tulenjohto on varustettu 
akustisin mittalaittein (äänitutkin eli nk. kaikuluotaimin), jotka — kuten aiempi kokemus on usein 
osoittanut — menevät helposti sekaisin kun moottorin pauhu on kadonnut. Niin tapahtuu nytkin. 
Tulitus vähenee ja ammukset suunnataan laajemmalle alueelle. Vihollinen ampuu umpimähkään, 
ampuen ikään kuin torjuntatulta. 

Maalia lähestyessäni näen, että metsässä on monin paikoin pieniä palopesäkkeitä. Ilmeisesti se on 
edellisten meikäläisten pudottamien pommien tulosta. Ohjaan hiukan oikealle, jossa näkyy vielä 
pommittamatonta alaa. Viritän pommien sytyttimet ja sopivalle etäisyydelle ehdittyäni irrotan 
pommit. Lennän edelleen liukulentoa. Lasken sekunteja, jotka kuluvat pommien putoamiseen, ja 
kallistan sitten konetta jyrkästi vasemmalle siivelle. Normaalisti lennettäessä kone peittäisi osumat. 
Alhaalla kaikki on vielä pimeää. Mutta sitten metsä alkaa hetkeksi säteillä pienten pommien 
räjähdellessä. Monin paikoin on nähtävissä tulipalojen syttymisiä. Mitä alhaalla todella tapahtui, sen 
tietävät vain alhaalla olijat ja Jumala. Täältä ylhäältä ei voi sanoa yhtään mitään. Ohjaan koneen 
vaakalentoon ja jatkan rintamalinjan suuntaan. 

Takana on syntynyt aika meteli. Taustapeilistä näkyy, että taivaan täyttävät sankat räjähdyspilvet. 
Mutta koska tuo kaikki on minun takanani, en ole huolissani. Vanja on kuitenkin ärsyyntynyt, ja 
nämä tulittavat miten pystyvät. Seuraavilla meikäläisillä tulee ilmeisesti olemaan hankalampaa. 
Ehkäpä joidenkin miesten tulee maalin sijasta rauhoittaa ilmatorjunta-pattereita pommeilla. 
"Behälterit" sopivat siihen tarkoitukseen hyvin, ja ampuvan patterin sijainnin kavaltavat sen putkien 
suuliekit. 

Rintamalinja lähestyy, mutta korkeuskin vähenee. Moottorin kierrosnopeus täytyy palauttaa jälleen 
normaaliksi ja jatkaa vaakalennossa. Jokin rintaman lähellä toimiva kevyt ilmatorjuntatykki aloittaa 
heti tulituksensa. Sellaisten tykkien ammuntaa on upeaa seurata etäämmältä, kun itse ei satu olemaan 
maalina. Kaliiperiltaan parisenttisten automaattitykkien valojuovien seuraama ammussarja nousee 
kiemurrellen kohti taivasta kuin sorsaparvi. Ylhäältä katsoen kranaattien lento on aluksi hidasta, 
mutta nopeutuu sitä mukaa, mitä lähemmäksi ne tulevat, kunnes ohittavat koneen salaman 
nopeudella. 

Harmittaa, ettei yhtään pommia ole jäljellä. Tekisin teille, pojat, pienen yllätyksen! Mutta ei se 
mitään, tykin sijainti tulee painaa mieleen. Toisella kertaa sitten, kun lento-tehtävänä on 
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yksinkertaisesti häirintälento tai niin sanottu vapaa jahti, täytyy hoitaa tuo pikkuasia pois 
päiväjärjestyksestä. Ei noillakaan miehillä ole tänään hyvä päivä. Ampumatarkkuudessa on runsaasti 
toivomisen varaa, ja ammukset lentävät reippaasti vasemmalta koneen ohi. 

No niin! Rintamalinja jäi taakse ja alkaa rauhallinen "purjehdus kotia kohti". Kirkkaalla kuutamolla 
maanpinta, jolle metsät ja rakennukset heittävät pitkät varjonsa, on nähtävissä melkein kuin 
päiväsaikaan. Kun vielä ottaa huomioon vilkkumajakat sekä vesistöjen läikehtimisen kuun loisteessa, 
on suunnistus varsin helppoa. Otan suunnan PU:lle, jonka merkkivalo vilkkuu edessäpäin yön 
pimeydessä kuin hehkuva savukkeen pää. Matka rintamalle ja takaisin on lennetty lukemattomia 
kertoja, ja muuttunut siten hyvin tutuksi. Tämänkertaisella lentosäällä on lentokartta mukana lähinnä 
varmuuden vuoksi ja siksi, että rintaman kohdalla on mahdollista tarvittaessa tarkistaa jonkin maalin 
sijainti. Aivan huolettomaksi ei toki saa muuttua. Ympäristöä tulee tarkkailla valppaasti, sillä ilmassa 
on muitakin koneita, niin omia kuin todennäköisesti vihollisenkin. Ja törmäystähän ei kukaan erityi-
sesti kaipaa. 

Tunnen, että olisi mukava pureskella jotain, ja laulumielialakin tulee. Pureskeltavaksi on ohjaamon 
vasemmalla puolella olevassa karttalaukussa keksipaketti ja suklaalevy. Yksin lentäessä on varsin 
hauskaa lauleskella huvikseen. Nautin lentämisestä ja kauniista yöstä. 

"Perkele, tämä vielä puuttui!" Alla on äkkiä herännyt jokin saksalaisten valonheitin, ja sen valokiila 
haravoi taivasta koneen lähellä. Kohta joku typerys voi alkaa vielä ampua. Asia tulee ratkaista heti 
alkuunsa. Voi tietenkin olla, että alueella lentää jokin venäläiskone, mutta minusta tuntuu, että 
valonheitin etsii juuri minua. Kaksipiippuinen tunnusraketeilla ladattu valopistooli on ohjaamon 
oikealla puolella pistoolitelineessä. Sen asento on sellainen, että telineessä olevalla pistoolilla voi 
huoleti ampua raketit tarvitsematta pelätä, että ne osuisivat omaan koneeseen. Viritän nopeasti 
pistoolin toisen piipun ja painan liipaisinta. Koneen oikealta kyljeltä sinkoutuu raketti, joka hetken 
päästä räjähtää useaksi raketiksi. Niiden lukumäärän ilmaisee viestiraketin numero, joka tunnussanan 
ja tunnusvalojen tapaan vaihtuu päivittäin. Tällainen raketti on saksalaisilla omien koneiden tunnus. 
Hetkeksi sytytän myös koneen rungon alla sijaitsevat tunnusvalot. Tehosi! Valonheittimen valokiila 
sammuu kuin veitsellä leikaten. Nyt voi lentää rauhallisin mielin edelleen. 

Aika kuluu. PU on jo aikoja sitten jäänyt taakse. Olen ehtinyt jo oman kentän läheisyyteen. 
Kauempana edessä syttyy himmeästi näkyvä vihreä-valkopunainen valorivi. Se on kiitorata, jota 
valaistaan ilmeisesti jollekin laskeutuvalle koneelle. Muutoin, kun lentoon lähteviä tai laskeutuvia 
koneita ei ole, on kenttä pimennettynä. Sota-aikaan ei kannata suurta ilotulitusta pitää. Valoista 
päättelen, että kiitoradan suunta on sama kuin lähtiessäkin. 

Noin kolmensadan metrin korkeuteen laskeutuen lähestyn kenttää ja oikealle kaartaen ohjaan koneen 
kentästä loitommalle kiitoradan suuntaiselle kurssille. Lennän kentän ympärillä pakollista 
nelikulmaista laskukierrosta. Samalla sytytän hetkeksi lento- ja tunnusvalot, joilla ilmoitan 
maanpinnalle laskeutumisaikeistani. Kentältä vastataan sytyttämällä hetkeksi kiitoratavalot. Se on 
tarpeen, jotta lentäjä tietäisi mihin suuntaan tulee laskeutua. Tuulen suunnan muuttuessa voi 
laskeutumissuuntakin muuttua. 
No niin, tätä kierroksen sivua on lennetty riittävästi. Teen 90°  kaarron ja ohjaan kiitoradan suhteen 
poikittaiselle kurssille. Sytytän laskeutumisluvan kysymiseksi lentovalot. Siihen maa vastaa 
puolestaan kiitoratavalojen sytyttämisellä, jotta näkisin viimeisessä kaarrossa radan sijainnin oikein. 
150 metrin korkeudessa teen viimeisen 90-asteisen kaarron vasempaan ja sen jälkeen olenkin 
kiitoradan jatkeella. Edessä maanpinnalla loistaa rivi vihreitä, sitten valkoisia ja niiden jälkeen 
punaisia valoja. Valot ovat kiitoradan vasemmassa laidassa. Kaksi vierekkäin sijoitettua valkoista 
valoa valorivin alussa merkitsevät niin sanottua laskeutumisristiä, jonka kohdalla tulee laskeutua. 
Kaksi punaista valoa valkoisen valorivin lopussa sekä niitä seuraava punaisten valojen rivi 
merkitsevät taas sitä, että mikäli kone ei ole niiden kohdalle tullessa laskeutunut, tulee suorittaa 
ylösveto, sillä normaaliin laskeutumiseen kiitoradan pituus ei enää riitä. 

Lähestyn vedättäen koneen moottorin avulla kiitoradan reunalle. Ilmasotakoulussa tosin aluksi 
opetettiin, miten tavallinen laskeutumisarvio tehdään ja tullaan sitten liukulennossa kiitoradalle, 
mutta tilapäiskentillä yöllä osoittautui paljon paremmaksi käytäntö, jossa laskeutumisarvio tehtiin 
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tarkoituksella vajaaksi, ja sitä voi moottorilla täsmentää. Tämän opettivat meille jo koulun 
yölennoilla rintamalta tulleet opettajat. 

Niinpä hiljaa kaasulla pelaten olen tullut kiitoradan alun kohdalle ja korkeus on joitakin metrejä. Nyt 
on aika vähentää kaasu lopullisesti ja laskeutua sauvaa itseäni kohti tasaisesti vetäen, kunnes pyörät 
ovat muutaman kymmenen sentin korkeudella kentän pinnasta. Tulee olla tarkkana, että kone liikkuu 
maanpinnan suuntaisesti. Nopeus vähenee jatkuvasti, ja jonkin hetken kuluttua kone ei pysy enää 
ilmassa ja alkaa vajota. Tuntien tämän hetken (tätä tunnetta meidän poikamme kutsuvat 
perstuntumaksi) vedän sauvan täysin taakse. Kone vajoaa maanpinnalle päälaskutelineet ja 
kannuspyörä yhtaikaa, ja kiitää vauhdin voimalla kiitorataa edelleen. Nopeus vähenee. Käytän myös 
pyörien jarruja nopeuden vähentämiseen. Hiukan ennen punaisia valoja, kun nopeus on jo hyvin 
vähäinen, kaasutan hieman ja ohjaan oikean pyörän jarrulla ja sivuperäsimen avulla koneen 
kiitoradalta sivuun. Samalla sammutan lentovalot. Myös kiitoratavalot sammuvat. 

Mekaanikot odottelevat palaavia koneita suunnilleen radalta sivuun kääntymispaikalla. Vilkutan 
lentovaloilla oman koneeni tunnuksen ”T”. Mekaanikkoni on varsin nokkela kaveri ja tuntee oman 
koneen heti. Hän huolehtii nyt ohjauksesta. Taskulampun vihreällä valolla viittilöiden hän näyttää 
minulle tietä koneen seisontapaikalle. Olemmekin perillä. Viimeinen käännös oikealle, jolloin kone 
asettuu poikittain rataan nähden, ja taskulampun valo muuttuu punaiseksi. Se tarkoittaa, että siinä 
kaikki. Sammuta moottori. Painan jalat jarrupolkimille, vedän sauvan taka-asentoon, ja kaasutan. 
Moottorin kierrokset nousevat, käännän magneettojen kytkimen nollaan ja vedän sytytysavaimen 
ulos. Moottori vaikenee ja vain potkuri pyörähtää vielä muutaman kerran, pysähtyen sitten. Lento on 
päättynyt. 

Kaasuvipu taakse ja bensiinihana kiinni. Irrotan istuin- ja laskuvarjovyöt, nousen seisomaan 
istuimelle ja astun ohjaamon reunan yli koneen siivelle. Kiinnitän sauvan istuinvöillä ja hyppään 
siiveltä maahan. Mekaanikko tulee luokseni ja kysyy, oliko kone kunnossa. Näytän vain nyrkkiin 
puristetulla oikealla kädellä peukaloa. Nyt alkaa hänen työnsä. Kone täytyy seuraavaa lentoa varten 
tankata ja varustaa pommein. Säiliöauto tuleekin samassa koneen luo ja autonkuljettaja alkaa 
mekaanikon kanssa tankata konetta. 

Vedän lentopäähineen päästä, avaan lentopuseron ja lähden astelemaan kohti latoa eli 
komentopaikkaa. Lentotehtävän suorittamisesta tulee tehdä ilmoitus, ja samalla kuulen, onko 
seuraavalle lennolle lentokäsky muuttunut. Komentopaikalla kaikki sujuu nopeasti. 
Lentueenpäällikkö on itsekin parhaillaan ilmassa. Annan lyhyen selonteon. Komentopaikan kirjuri on 
kokenut kaveri ja ymmärtää kaiken jo puolesta lauseesta. Vain pari tarkentavaa kysymystä ja sitten 
olen vapaa. Otan käytetyn tunnusraketin tilalle uuden, lähden ulos ja astelen takaisin koneen luo. 
Pommimiehet eivät ole vielä tulleet. No, minullahan on aikaa. Mihin olisi kiire? Tänä yönä ehtii 
ennen aamun valkenemista lentää hyvinkin vielä kaksi lentoa, mutta kolmas jäisi jo valoisalle ajalle. 

Heitän pitkäkseni koneen viereen ruohikkoon, venyttelen, ja sitten rentoutan lihakseni katsellen ylläni 
mustalla taivaalla vilkkuvia tähtiä. On mukavaa, heinäsirkat sisrittävät. Kuu on noussut korkealle ja 
loistaa nyt hopeisena. Pilvenhäivääkään ei näy. On ihanteellinen lentoilma, oikeammin sanottuna 
lentoyö. 

Seuraavia lentoja ei kuitenkaan tänään enää tule. Herään unelmistani, niin kuin on lukuisia kertoja 
aiemminkin tapahtunut. Olen palannut sotayöstä ja laskeutunut syvän rauhanajan leppeään ja 
hämyiseen kesäyöhön. Lento on taas suoritettu. En tiedä mistä johtuu, että sodan käyneillä miehillä 
mennyt pysyy aina mielessä, ainakin alitajunnassa, ja toisinaan, kun hetki ja mieliala on sopiva, elät 
jälleen uudelleen kaiken joskus koetun kuin se olisi todellisuutta. Niin se väistämättä on kaiketi 
kuolinhetkeen saakka. 

* * * 

Kuten edellisessä kuvitelmassa, todellisuudessakin kuu on noussut korkealle taivaalle. Varjot ja 
valoläikät ovat siirtyneet aivan eri kohtiin, kuin missä ne ennen olivat. Kello taitaa olla jo paljon. 
Täytyy heittää pitkäkseen ja yrittää nukkua. Silti tiedän, että tämänpäiväinen lento ei jää viimeiseksi 
lennoksi kuvitelmissa. Sen on elämä jo osoittanut. 
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QBI 
Sotilaan elämä sodassa on jatkuvaa taistelua sään kanssa, 

välillä myös hengenvaarallisissa olosuhteissa. 
Tuntematon tekijä 

 
Jaaha! Pommit on pudotettu, eikä muuta kuin nopeasti takaisin kotiin. Riittää tällä kertaa. Viimeinen 
pommi varmaan jopa osui johonkin, sillä maantiellä, jonka viereen se putosi, alkoi joku kapine 
savuta, ja pieni liekkikin näkyi. Luultavasti auto, joka sai osumia sirpaleista. Hyvä niinkin. Muutoin 
olisi täysin turhan työn tekijän tunne. 

Alapuolella joku yritti haastaa riitaakin ja laski jopa pari konekiväärin sarjaa ilmaan. Pimeälle 
taivaalle nousevist valojuovaluotinauhoista päätellen toiminnassa oli ilmatorjuntakonekivääri. 
Toisilla ei tavallisesti ole sellaisia ammuksia. Paukuttelija kuitenkin huomasi nähtävästi itsekin 
toimintansa mielettömyyden ja lopetti pian. Yön pimeydessä sellaisella vekottimella osuminen 
lentokoneeseen on toivotonta. Kuitenkaan se ei varmasti estä urheita sotureita mainitsemasta 
tapahtumasta raporttia tehdessään, että ilmatorjunnan tehokkaan toiminnan takia vihollinen ei 
kyennyt uudistamaan hyökkäystään. Tämä ei tiedä, että minulta yksinkertaisesti loppuivat pommit, 
eikä laita sitä kirjaan. Ei kukaan. 

Käänsin heti pommit pudotettuani koneen nokan luoteeseen. Kotikentänhän pitäisi olla suurin 
piirtein sielläpäin. Enkä minä, jos ollaan äärimmäisen rehellisiä, tiedä missä tarkalleen olen, mutta 
jossakin muutaman kilometrin Kanepista pohjoiseen pitäisi oleman. Tämänpäiväinen lentotehtävä on 
yksinkertaisesti häirintälento, mikä tarkoittaa, että roikut vihollisen selustan yläpuolella ja etsit itse 
kohteita, joihin tuhlaat pommisi. Kun näet jotain sopivaa, pudotat pommin, jos et näe, pudotat joka 
tapauksessa pommit, samantekevää mihin. Pääasia on, että häiritset paikallaolollasi vihollista jossain 
määrin etkä salli tämän toimia vapaasti. Sopivaa maalia etsiessäsi jätät paikantamisen tahallaan tai 
tahtomattasi heitteille luottaen, että eiköhän sitä aina jälkeenpäin pysty jotenkin saamaan kiinni, 
missä parhaillaan olet. Yleisesti ottaen ei suunnistaminen Virossa ole yölläkään erityisen vaikeaa. 

 Mutta tänään on tilanne hieman toisenlainen kuin tavallisesti. Sää pyrkii muuttumaan väkisin 
kehnoksi. Illan sääennuste, joka lentokäskyä annettaessa luettiin, lupasi aamuyöllä sään tuntuvaa 
huononemista. Säätiedotus on mitä on, sillä meteorologit työskentelevät puoliksi sokeina sota-
aikana, jolloin kaikki maat ovat keskeyttäneet kaikkien säätietojen antamisen, mutta välillä osuvat 
kuitenkin myös nappiin. Ja tänään näyttää käyneen juuri niin. Luoteesta päälle tulevat pilvet, jotka 
illalla olivat vielä hyvin korkealla, ovat yön aikana kattaneet koko taivaan, ja vajoavat nopeasti yhä 
matalammalle. Se ennustaa voimakkaan matalapaineen saapumista. Kohta pitäisi myös matalien 
sadepilvien ennättää päälle, ja silloin on asiasta leikki kaukana. Muutenkin on yön aikana koko ajan 
tihentyneen sumun takia näkyvyys kovasti huonontunut. Tulee todellinen QBI-sää*. Kun vain pääsisi 
kotiin ennen kuin juttu kääntyy täysin hulluksi.  

Ympärillä on pimeys. Vain moottorin pakoputkien päissä väreilevät heikot lähes läpikuultavat 
sinertävät kaasuliekit. Myös maanäkyvyys on kehno. Vain pieni, muutaman kilometrin 
halkaisijaltaan oleva pyöreä tumman sumuseinämän rajaama alue koneen alla, missä ajoittain koneen 
hivuttautuessa eteenpäin näkyy hieman vaaleampia viiruja. Ne ovat maanteitä. Kaikki muu on 
tummaa mosaiikkia, vaikeasti erotettavissa joko mustista tai vain vähän vaaleammista laikuista. 
Paikanna sitten siitä. Ilmeisesti usva tai matalalla olevat pilvet ovat peittäneet myös Oisun lähellä 
olevan vilkkumajakan, jonka yössä hehkuva morsemerkki ON (— — —   — •) on tavallisesti 
näyttänyt meille tietä Oisun ja Käreveren välillä sijaitsevalle kotikentälle. Radioita puhumattakaan 
radiosuunnistuslaitteita meidän kevyissä koulukoneista yöpommittajiksi muutetuissa koneissa ei ole. 
Nyt, missä ON ei enää pistä silmään, tulee siten vain teroittaa silmiään nähdäkseen maanpinnalla 
jotain paikantamiseen sopivaa ja panna aivonystyrät ahkerasti työhön sellaisten tuskin nähtävien  

*Kirjainyhdistelmä QBI oli Saksan ilmavoimissa huonon sään koodi. 
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kohteiden tunnistamiseksi. Kehno juttu se visuaalisuunnistus, kun pitää lentää yöllä, ja näkyvyyttä ei 
ole. 

Tämä on minulla jo kolmas lento tänä yönä. Nyt voisi jo ilkkuen kysyä itseltään, kuka käski sinun 
tunkeutua niin kauas vihollisen selustaan, vaikka tiesit, että sää on huononemassa. Olisi pitänyt pitää 
silmät auki ja tarkkailla, mitä koneen ympärillä tapahtuu. Olihan lentueen päällikkökin hyvin 
epäileväinen, kun hän illalla meille lentokäskyä antaessaan sanoi, että pojat, kääntykää heti takaisin, 
kun näette, että asiat sään suhteen käyvät epäilyttäväksi. Mutta on rehellisesti tunnustettava – lähdit 
kohteiden etsinnässä uhkapeliin ja unohdit kaiken muun. Se kaikki on kuitenkin nyt jo jälkiviisautta. 
Tehty mikä tehty, ja nyt tulee vain katsoa, miten tästä sopasta selviydytään. Lentäjän amatti on 
valitettavasti sellainen, että ollessasi ilmassa et voi kysyä keneltäkään neuvoa etkä pyytää apua. Pitää 
tulla toimeen omalla järjellään tai ”myydä nahkansa”. 

Aika kuluu. Teroitan silmiäni löytääkseni jonkinlaisen kiintopisteen maasta. Nähdäkseni paremmin 
maanpinnan olen sammuttanut ohjaamon ja mittaritaulun valot. Päätellen maassa lentokoneen alta 
hitaasti liikkuvien, pimeydessä vaivoin erottuvien kohteiden mukaan, lennän ilmeisesti suoraan 
vastatuuleen, sillä lentokoneen sortumaa ei ole havaittavissa. Hyvä niin. Korkeutta on 750 metriä. 
Tosiasiassa jonkin verran vähemmän, sillä korkeusmittari on nollattu kotikentällä, Etelä-Virossa 
maanpinta tunnetusti nousee, ja myös ilmanpaineen lasku matalapaineen saapuessa panee 
korkeusmittarin näyttämäään hieman enemmän.  

Lopulta sentään jotain konkreettista. Koneen alle jäävään maanpinnan ympyrään on ilmestynyt järvi. 
Tummalla maanpinnalla hädin tuskin erotettavissa, mutta kuitenkin järvi ja onneksi jopa varsin 
luonteenomaisen muotoinen, mikä on jäänyt mieleen aikaisemmilta kaunilla säällä suoritetuilta 
lennoilta. Sen pitäisi varmaankin olla Nõunijärvi, suurin järvi Elvasta 5 – 6 km kaakkoon jäävästä 
järviryhmästä. Sytytän ohjaamon valon ja yritän arvioida lentokartasta kotiinlentosuuntaa. Se, että 
lennän vastatuuleen, tekee asian yksinkertaisemmaksi. Ei tarvitse ottaa huomioon tuuleen 
aiheuttamaa sortumaa. Tuntuu, että sopiva suunta on 315 – 320 astetta, se tarkoittaa suoraan 
luoteeseen. Vielä toinenkin pikkujärvi näkyy maanpinnalla. Siten kyseessä on todellakin se 
järviryhmä. Useampia järviä en näe, mutta tämänhetkisessä näkyvyydessä sit ei voi vaatiakaan.  

Määritellyllä suunnalla suoraan lentäen minun pitäisi ylittää Võrtsjärven kulma. Sen rantaviiva, jos 
sen erottaminen tänään on vähänkin mahdollista, auttaisi puolestaan hiukan tarkentamaan sijaintiani 
ja olisi siten hyvä välikiintopiste. Voi sentään toivoa, että suuren vesistön erottamisen muusta 
maanpinnasta pitäisi ehkä olla mahdollista tämänhetkiselläkin säällä. Ovathan vesistöt yölläkin 
kuitenkin suhteellisen hyvin tunnistettavissa. 

Sammutan valaiStuksen. Nyt ei muuta kuin suoraan eteenpäin. Aluksi ei ole muuta tekemistä kuin 
seurata, että lentokone pysyy oikeassa suunnassa. Luonnollisesti kompassiruusu heiluu koneen 
keikkumisen takia, mutta siinä tulee yksinkertaisesti pitää koneen suunta sellaisena, että kompassissa 
oleva suuntanuoli pysyy likimain heilumisen keskellä. Yleensä se on totuttu, ns. automaattinen 
toiminta, jossa simät rekisteröivät mittaritaulun mittareiden hohtavia näyttöjä, ja käsi ja jalat 
ajattelematta työskentelevät sauvalla ja polkimilla. 

Pakostakin lähtee ajatus tämän yön lennolle. Jaa, siinä Etelä-Virossa lentäessä, josta on nyt tullut 
vihollisen selusta, on jollakin tapaa epämukavaa viskoa pommeja. Onhan kyseessä kuitenkin oma 
maa, ja eiköhän sinne jäänyt melko paljon omia ihmisiä, jotka eivät voineet tai tahtoneet lähteä 
kodeistaan saksalaisten perääntyessä. Hei eivät ole vihollisia, jotka pitäisi hävittää. Ja maa ja talot 
ovat loppujen lopuksi virolaisten omia. Kuinka siinä sitten niitä hajoitat. Siksi meidän poikamme 
yrittävätkin, kun se on vähänkin mahdollista, jahdata pommitusmaaleja maanteillä asutustenvälisillä 
alueilla, sillä ei kai siellä yöllä liiku kukaan vihollisen kuormastojen lisäksi.  

Tietenkin tavallinen ihminen voi nyt kysyä, kuinka te sen teette. Autot ja kaikki muut liikkuvat ja 
liikkumattomat kohteethan ovat rintama-alueella pimennetyt. Täysin illman valoja eivät autot ja 
muut kulkuneuvot voi kuitenkaan liikkua, varsinkaan siellä, missä tieolot ovat vaikeimmat, 
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esimerkiksi mutkissa jne. Myös pimennetyt auton valot antavat jonkinlaisen kapean valokiilan, joka, 
vaikka se onkin äärimmäisen heikko, on hyvällä onnella mahdollista havaita ilmasta. Erityisesti 
silloin, kun kyseessä on autokolonna. Valot paljastivat minunkin maalini tänä yönä, kun autokolonna 
(vai mikä se oli) sytytti ne kaarteessa. Yhtä valoa ei ehkä aina pane merkille, mutta yhdessä ja 
samassa paikassa välkkyy monta kertaa heikko valokeila, tekee se väistämättömästi valppaaksi ja 
panee odottamaan autokuormaston tai panssarikolonnan liikkumista kyseisellä tienosalla. Niinpä, 
olkoot tämän häirintälennon kanssa muuten asiat miten ovat, tänään minä ilmeisesti jotakin kuitenkin 
häiritsin, ja sekin on asiaa. 

Vilkaisen kelloa, mutta Võrtsjärvelle saapumiseen on vielä aikaa. Alla ja ympärillä on ainoastaan 
pimeys. Siten tulee jatkaa kellon ja kompassin mukaan lentämistä. 

Yleisesti on sanottava, että täällä Tarton suunnalla lentäminen eroaa Narvan rintamalla lentämisestä 
hyvinkin tuntuvasti. Kun siellä oli aina tekemisissä todellisen sodankäynnin kanssa, missä taivas oli 
melkein aina kirjava ilmatorjuntatykkien ammusten räjähdyksistä, ja maan päällä tapahtui öisinkin 
sotatoimia, niin täällä kaikki on kuin kuollutta. Maa on tyhjä ja pimeä. Hyvin harvoin näkyy jokunen 
pikkutuli. Eikä oikeaa ilmatorjuntaakaan ole. Ilmeisesti venäläisillä ei ole nopean etenemisen takia 
ollut aikaa kuljettaa mukanaan suurempia kaliipereita. Vain harvoin täräyttää joku parisenttinen 
tykinromu valojuovasarjansa taivaalle ilmeisesti uskomatta itsekään, että voisi osua johonkin. Eikä 
öisin lentäessä myöskään näe maan päällä oikeaa sotatoimintaa, vaikka rintama onkin edennyt hyvin 
nopeasti. Vasta äsken sai käydä pommittamassa Mehikoorman luota ylitulevia venäläisiä. Nyt 
kuitenkin rintama on jo Emajoen linjalla, paikoin jopa Emajoen pohjoispuolella. 

Rintama täällä Tartossa on pääpiirteissään sekava juittu. Nähtävästi korkeammat esikunnatkaan eivät 
aina tiedä, missä rintama tarkalleen sijaitsee. On ollut tapauksia, missä ennen lentoa on 
yksinkertaisesti sanottu, että katso, nämä ja nämä kohdat ovat vielä varmasti meillä ja nuo jo 
vihollisen hallussa, mutta siellä välillä pyrkikää itse varmistamaan rintamalinjan sijainti katsomalla 
mistä ja mihin ammutaan. Tämä on tietenkin informaatio ja suositus, mutta… 

Mitä pitemmälle lennän, sitä kehnommaksi tuntuu sää muuttuvan. Myö lentokoneen heittelehtiminen 
pyörteisessä ilmavirrassa tuntuu suurentuneen. Se tekee suunnan säilyttämisen jonkin verran 
vaikeammaksi, mutta likimain 315 astetta sen pitäisi kuitenkin oleman. Eikä sään huononeminen ole 
mikään ihme, lennänhän suoraan kohti päälle tulevaa huonoa säätä. Tuntuu, että ennen kuin tänään 
kotiin pääsen, tulen vielä näkemään yhden jos toisenkin ihmeteon, mutta tulee pitää ”pää kylmänä”, 
kuten poikamme sellaisessa tapauksessa sanovat. 

Valitettavasti on todettava, että se pään kylmänä pitäminen ei koske varmaankaan ainoastaan tämän 
yön lentoa. Saksalaisten sotakone on alkanut astua kaikilla neljällä jalalla. Mitä pitemmälle, sen 
hullummaksi asiat ovat käyneet. Usein pitää lennoilla käyttää ns betonipommeja, joiden betoniseen 
kuoreen on sirpalevaikutuksen lisäämiseksi valettu kaikenlaista rautaromua, kuten pultteja, 
muttereita, pellinpalasia, vanhoja partakoneenteriä jne. Tuhoa sitten tällaisilla ihmepommeilla 
vihollisen elävää voimaa ja tekniikkaa. Lentueemme autonkuljettaja, ikuinen suupaltti, joka kuljettaa 
pommit öisin lentokoneiden luo, mainostaa välillä uuden pommikuorman tuodessaan sellaisia 
pommeja markkinamiehen tapaan kovalla äänellä huudellen: ”Ostakaa pommeja! Hyviä pommeja, 
edullisia pommeja! Pudottakaa alas, ja vihollinen tulee yltä päältä pölyiseksi ja hänen pitää nähdä 
paljon vaivaa asepukunsa puhdistamisessa”. Osaat siinä nyt sitten itkeä tai nauraa. Eikä siinä vielä 
kaikki; tänäänkin meillä on lennolla tuskin puolet koneista. Loput istuvat maassa ja säästävät 
bensiiniä. Sodi sitten ja puolusta maatasi sillä tavoin maassa istuen ja korttia pelaten. 

Vilkaisen ympärilleni ja huomaan, että alla oleva muutoinkin tuskin erottuva maanpinnan mosaiikki 
on ruvennut korvautumaan yhtenäisellä tummalla kerroksella. Niinpä niin, se tarkoittaa, että olen 
joutunut minusta matalammalla olevien sumu- tai sadepilvien päälle. Jospa teidät piru nokkisi, mutta 
mitään ei ole tehtävissä. Ilmeisesti on rydyttävä pilven läpäisyyn. Sillä maanpintaa ylipäänsä 
näkemättä on onnellinen kotiinpääsy hyvinkin kyseenalaista.  
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Teen nopean laskelman; enimmillään voin laskeutua 150 metrin korkeuteen, siten noin 600 metriä. 
Alempana voi jo syntyä törmäysvaara esimerkiksi kirkontorneihin, ja jonkinlainen vara 
korkeusmittarin näyttövirheen kompensoimiseksi pitäisi myös olla. Vajoamisnopeudella 2 m/s, mikä 
tekisi korkeudenmenetyksen laskemisen yksinkertaiseksi, pitäisi pilvien läpäisyyn kulua 
huonoimmassa tapauksessa 5 minuuttia. Tämä tekee lentonopeuden ja vastatuulen voimakkuuden 
huomioon ottaen lentomatkaksi 11 - 12 kilometriä. 

Siten, kun otetaan huomioon lentoaika Nõunijärveltä, tulisin 150 metrin korkeudelle hieman ennen 
Võrtsjärven rantaa. Se sopii sitäkin suuremmalla syyllä, että matalalento vihollisen alueella jäisi 
melko lyhyeksi. Toki tällä säällä tuskin mistään vihollisen ilmatorjunnasta voi puhua. Niin että siinä 
mielessä matalalla lentäminen ei merkitse mitään, mutta… 

Eikä siinä ole mitään pitkään mietittävää. Sauvaa hieman työntäen laitan koneen 
laskeutumisasentoon vähentäen samalla myös vähän moottorin kierroksia. Samanaikaisesti 
käynnistän koneen sekuntikellon. Se auttaa kontrolloimaan laskeutumista, sillä laskeuduttaessa 
korkeusmittari valehtelee hieman. Koko huomio on nyt keskittynyt koneen mittaritaulussa 
vihertävinä loistaviin näyttöihin. Lentokoulussa opitut pimeälentotaidot ovat nyt hyvään tarpeeseen. 
Ilma on rauhaton ja heittelee konetta melko voimakkaasti. Siksi myös mittareiden näytöt soutavat. 
Niiden keskiarvojen mukaan lento sujuu suunnitellusti; suunta 0n 315 astetta, vajoamisnopeus 2 m/s 
ja lentonopeus 170 km/h. Sanalla sanoen kaikki on normaalisti. 

Jos tänään olisi hyvän näkyvyyden lentosää, olisi laskeutuminen hyvinkin yksinkertaista. Pidä vain 
kone oikeasa suunnassa ja lentonopeus määrätyissä rajoissa. Vajoamisnopeuden vaihtelu ei 
merkitsisi mitään. Kun maanpinta on näkyvissä, voi aina lopettaa laskeutumisen oikea-aikaisesti. 

Tänään tilanne on kuitenkin toinen. Se johtuu siitä, että voin vähentää korkeutta vain tiettyyn rajaan, 
eikä ole tiedossa, olenko silloin maanäkyvyydessä vai en. Sen lisäksi barometrillisen korkeusmittarin 
viiveen takia korkeuden vähennystä täytyy kontrolloida enemmän kellon kuin korkeusmittarin 
avulla. Se kuitenkiin pakottaa pitämään vajoamis- ja lentonopeuden mahdollisimman vakiona, että 
korkeuden vähennys ja lentomatka olisivat ajan perusteella laskettavissa. Niinpä onkin pelattava 
jatkuvasti sauvan ja kaasun kanssa säilyttääkseen etukäteen määritellyt lentoarvot, mitkä eivät 
lentokoneen heittelehtiessä epävakaassa ilmanvirtauksessa tahdo säilyä. Kun vajoamisnopeus kasvaa 
yli 2 m/s, tulee lisätä hieman kaasua vetäen samalla vähän sauvasta, jotta lentonopeus säilyisi 
vakiona. Kun taas vajoamisnopeus vähenee, toimitaan päinvastoin. Vasen käsi kaasulla ja oikea 
sauvassa toimivat enemmän tai vähemmän synkronissa pyrkien pitämään variometrin ja 
nopeusmittarin osoittimet oikealla kohdalla. Se kaikki vaatii jatkuvaa nopeusmittarin ja variometrin 
tarkkailua unohtamatta myöskään kellon osoittimia ja kompassia, niin toiminta jatkuu. 

Noin 500 metrin korkeudella sukellan pilveen. Lentokoneen ympäristo muuttuu äkkiä entistä 
pimeämmäksi, ja kone alkaa täristä. Se on pilven ravistelua, kuten poikamme sellaista pilven 
ylärajalla esiintyvää turbulenssia nimittävät. Syvemmällä pilvessä se vähenee. 

Aika katoaa. Ihmeellistä, kuinka aika voi joskus venyä. Omasta mielestäni olen laskeutunut jo ties 
kuinka kauan, mutta vilkaisu itsepäisen rauhallisesti tikittävään sekuntikelloon näyttää, että 
laskeutumisen alkamisesta ei ole vielä kulunut täyttä kolmea minuuttiakaan. Alapuolella ei näy 
muuta kuin konetta ympäröivä pimeys.  

Neljä minuuttia täyttyy. Korkeusmittarin osoitin näyttää noin 300 metriä. Vieläkin on alapuolella 
kaikki yhtä pimeää. Jatkan laskeutumista. Pakostakin herää ajatus – mitäs sitten, kun 5 minuuttia 
täyttyy, eikä maata ole vieläkään näkyvissä. 

No jaa, mieti mitä mietit, ei siinä ole paljon mitään tehtävissä. Pitää vain jatkaa vaakalennossa 
samaan suuntaan luottaen, että aiemmin tai myöhemmin maa tulee kuitenkin näkyviin. Nykyisellä 
suunnalla lentäen pitäisi sen olla suoraan kotikentälle. Tietenkin, kun korkeusmittarin näyttö on 
vakautunut, voi myös lentokorkeutta tarvittaessa vielä vähän korjata. Võrtsjärven pohjoisrannalta on 
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Käreveren lentokentälle matkaa hieman alle 50 kilomertiä, ja sen lentämiseen menee aikaa noin 18 
minuuttia, vastatuuli huomioon ottaen jopa hieman enemmän. Kun ottaa huomioon, että en ole vielä 
Võrtsjärven pohjoisrannalla, voi yhteenvetona sanoa, että samaan suuntaan jatkaen minun pitäisi 
tulla 25 – 30 minuutin kuluttua jonnekin kotikentän tienoille. Sittenpähän näkee, mitä jatkossa 
tapahtuu. 

Väkisin tulee mieleen vanha sotilassanonta, jonka mukaan sota on sotilaalle jatkuvaa taistelua 
säätilan kanssa, välillä myös hengenvaarallisissa olosuhteissa. Erityisen hyvin se sopii lentäjiin. 
Tosiaan, muutamaan säähän verrattuna tuntuu Narvan luona saatu ilmatorjuntatuli ilotulitukselta, 
vaikka sielläkin oli vaarallisia tilanteita usein riittämiin. Taistelu sään kanssa vaarallisesa tilanteessa 
sopii ilmeisesti myös tämän öiseen. Lentokonehan ei ole auto, jonka voi pysäyttää ja odottaa 
tilanteen selviämistä. Tässä sinulla on viimeiseen hetkeen asti reilusti yli 100 kilometrin tuntinopeus, 
ja siinä on kunnon rysäykseen enemmän kuin riittävästi. 

Viides minuutti kuluu. Olen alkanut mittareiden lisäksi seurata yhä tiheämmin myös alle jäävää. 
Aluksi lentokoneen ympärillä kaikki on vielä tasaisen tummaa. Ulottuvatko sumupilvet tosiaan 
maahan asti? Ei kuitenkaan. Yht´äkkiä tuntuu, että alapuolella alkaa näkyä jotakin, mikä eroaa vähän 
lentokonetta ympäröivästä pilviseinämästä. Säkkipimeää on sekin, mutta ilmeisesti olen päässyt pois 
pilvestä. No niin. Lopulta sentään. Lisään kaasua ja siirryn vaakalentoon. Vähän ajan kuluttua on 
korkeusmittarikin päässyyt mukaan ja näyttää korkeudeksi 150 metriä. Kuten saattoi olettaa, olen 
osunut sadekuuroon. 

Maanpinta, kuten kaikki ympäröiväkin, on yön pimeydessä tietenkin mustaa, mutta maanpinnan 
mosaiikki on kaikesta huolimatta tuntuvasti paremmin nähtävissä 150 metrin korkeudelta kuin 
aiemmin lähes kilometrin korkeudelta tarkasteltuna. Siksipä nyt näkyy jokin vaalea maantiejuovakin. 
Otan karttalaukusta lentokartan, sytytän hetkeksi ohjaamon valon ja yritän kartan avulla paikantaa, 
missä voisin olla, mutta aluksi se on turhaa vaivaa. Yöllä on ylhäältä aika vaikeaa erottaa, millainen 
maantie on kyseessä – onko se ensiluokkainen, leveä, vai jokin kapea kylien välinen tie. Kaikki ne 
näkyvät samanlaisina vaaleina viiruina. Aluksi ei muuta oleellista olekaan nähtävissä. Panen kartan 
takaisin laukkuun ja sammutan taas valon nähdäkseni paremmin ympätistöön. 

Lennän entiseen suuntaan suoraan eteenpäin. Loppujen lopuksi Võrtsjärven on oltava jossakin. 
Todellakin, vielä muutama minuutti, ja lentokoneen alle jääkin yhtenäinen tummanharmaa laaja 
kenttä ilman yhtäkään maantietä. Se on Võrtsjärvi. Myös itärannan pohjois-eteläsuuntainen 
rantaviiva on jollain tavoin erotettavissa. Suunnan mukaan minun tulee lentää poikittain Võrtsjärven 
kulman yli. Lasketan suoraan eteenpäin, ja vähän yli viiden minuutin jälkeen voin todeta, että olen 
pohjoisrannalla. Sen kertoo rannan itä-länsisuunta. Pthyi, pthyi, pthyi! Syljen kolme kertaa, sillä 
tähän asti kaikki on mennyt normaalisti. 

Lentomatkan laskemiseksi käynnistän Võrtsjärven pohjoisrannan kohdalla sekuntikellon uudestaan. 
Teen samalla pienen korjauksen suuntaan – 320 astetta on varmasti oikeampi. Lennän aivan 
pivikerroksen alla, sillä sen alaraja on korkeusmittarin mukaan arvioiden 150 metrin korkeudella. 
Välillä kone jopa läpäisee jonkin alempana riippuvan pilvenhännän. Edessä on kaikki hautautunut 
pimeään, ja sadekuurot piiskaavat yhä uudestaan lentokonetta. Välillä sytytän valon ja yritän kartan 
ja alle jäävien maanpinnalla paremmin erottuvien kohteiden avulla paikantaa itseni, mutta 
tämänöisessä huonossa näkyvyydessä se on toivoton yritys. Täytyy vain luottaa kompassiin ja 
kelloon. Onneksi ei ole tarpeen ottaa huomioon tuulen aiheuttamaa koneen sortumista päätellen 
koneen liikkumisesta maanpinnalla erottuvien merkkien mukaan.  

Aika ei vain kulu. Edelleen edessäpäin on kaikki pimeää. Mihin sitten jää ON? Sitä he eivät toki 
sammuta, ennen kuin kaikki koneet ovat kotona. Kuitenkaan mitä ei ole, sitä ei ole, ja väkisin tunkee 
epäilyksen siemen sydämeen – mitä sitten teet, jos et millään konstilla löydäkään kotikenttää. Kaikki 
näyttää olevan oikein tehty ja kaikin puolin täsmäävän, mutta… Yön pimeydessä, yksin maan ja 
taivaan välillä roikkuen, on epäilys itsepintainen ilmiö. 
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Rauhoittelen itseäni. Ei hätä ole tämän näköinen. Eiköhän sitten, kun tulee arvioidulle kotikentän 
alueelle, vähän kiertelee rinkiä ja yrittää jotenkin löytää vähintään Oisun vilkkumajakan. Ajoittain 
tulisi ilmoittaa lentokentälle merkiksi olemassaolostaan ampumalla jokunen merkkiraketti yhdessä 
vihreän tai punaisen raketin kanssa. Näistä vihreä tarkoittaa, että pyydän laskeutumislupaa, mutta 
punainen, että minulla on hätä. Aloittaa tulisi vihreistä, mutta mitä pidemmälle edetään, sitä 
enemmän asia kääntyy punaisten puoleen. Kuitenkin rakettien kanssa pitää olla säästäväinen, sillä 
eihän niitä ole mukanakaan niin paljoa, että voisi suurta ilotulitusta järjestää. Ensin kuitenkin 
odotamme, mitä lentokenttä on tehnyt sijaintinsa näyttämiseksi. Kellon mukaan on kotikentälle 
saapumiseen vielä vähän aikaa. Liian paljon en ole kuitenkaan voinut eksyä. 

Noin kymmenen kilometrin päässä lentokentältä on Türi. Jos lentokentän kanssa ei onnistu, pitäisi 
yritää mahdollisesti löytää se ja aloittaa paikannus uudelleen. Matalalla lentäessä pitäisi myös yöllä 
ja sateessa käsittää, että olet kaupungin yläpuolella. Mitäpä muutakaan sinä ensi hätään osaat keksiä. 

Tärkeintä on se, että minulla on vielä lentoaikaa jäljellä. Kotoa starttasin täysillä polttoainesäiliöillä. 
Lentokoneen bensiinimäärä riittää yli kolmen tunnin lentoon, ja nyt on lennetty vähän alle puolitoista 
tuntia. Todellakin, lentokoneen bensiinimittari näyttää, että yli puoli tankillista on vielä jäljellä. 
Siten, jos selviäisi, että juttu on epäonnistunut, ei nähtävästi voi tehdä muuta kuin lentää vielä vähän 
pohjoiseen tai luoteeseen, että on varmasti omalla alueella, ja pääasiassa samalla kohdalla kierrellen 
odottaa sään paranemista. Kaartelun on tapahduttava tietenkin sellaisten laskelmien mukaan, ettei 
tuuli vie sinua takaisin rintaman yli. 

Auringonnousuun on vielä yli kaksi tuntia, mutta valjeta pitäisi jo aikaisemmin. Kun rupeaa 
valkenemaan, voi hämärästä huolimatta maasta löytää jonkun enemmän tai vähemmän sopivan 
paikan, johon voisi kokeilla pakkolaskua. Sitä helpottaa sekin, että koneissamme on vasemman 
siiven alla valonheitin maanpinnan valaisuun. Sellainen pakkolasku on toki vaarallinen, sillä ethän 
voi etukäteen täysin tarkasti arvata, millaiseen kiveen tai kuoppaan voit osua. Niinpä riski on 
tällaisessa tapauksessa varsin suuri. 

Jos kuitenkin sekin vaihtoehto osoittautuu turhaksi toiveeksi, ja bensiini alkaa loppua ennen 
lentokentän tai hyvän pakkolaskumahdollisuuden löytymistä, ei tosiaan jää muuta, kuin vielä ennen 
moottorin pysähtymistä ottaa vähintään 600 – 1000 metriä korkeutta, sanoa lentokoneelle hyvästit ja 
käyttää laskuvarjoa. Laivueemme miehet ovat ennenkin hypänneet, ja kaikki on päättynyt 
onnellisesti, Myös sään takia on hypätty, joten en kai minä sitä tehdessäni juuri Amerikkaa löydä. 

Laskuvarjohyppyyn pitää yöpommituslentäjän olla kaiken varalta aina valmis. Enemmistö meidän 
poikia minä mukaan luettuna kantaa oikean jalan ympärillä patruunavyötä, jossa on muutama 
Laskuvarjolla varustettu pitkään palava valaisuraketti. Ne palavat loppuun valaisten maanpinnan 
ennen laskuvarjolla laskeutumista. Myös rakettipistoolin kiinnittämiseksi on vyössä paikka. Pistooli 
pitää vain ottaa ennen hyppyä ohjaamossa olevasta pitimestä ja kiinnittää se vyöhön. Niin että myös 
sellaisen tapauksen varalta olen varustettu. Aluksi se kaikki on vasta kaukaista tulevaisuuden 
musiikkia, mitä pitää ruveta konkreettisesti ajattelemaan sitten, kun asia on niin pitkällä. Nyt 
kuitenkin pitää vain tosissaan teroittaa katsettaan, ettei päästä mahdollisia lentokentältä annettuja 
valomerkkejä tai ON-majakkaa menemään ohi. 

Yhä edelleen on edessä kaikki läpinäkymättömään pimeyteen haudattu. Tässä, sateessa ja pilvien alla 
keikkuvassa lentokoneessa istuessa tuntuu, että olen lentänyt jo loppumattoman kauan. Kuitenkin 
vilkaisu kelloon osoittaa, että minun pitäisi vasta kymmenen minuutin kuluttua saapua lentokentän 
lähistölle. Varmasti he yrittävät antaa itsestään jotenkin merkkiä. Vähintään muutama raketti heidän 
tulisi toki ajoittain ampua ilmaan.  

Mielenkiintoista, pitäisikö vielä jonkun pojistamme roikkua tällä hetkellä siinä lentokentän lähistöllä 
maan ja taivaan välillä. Se olisi kyllä hullu juttu, jos vielä lopuksi törmäisimme yhteenkin. Sytytän 
varalta lentokoneen lento- ja tunnusvalot. Tämän öisellä säällä sen voi tehdä rauhallisin mielin, sillä 
ei kai siinä ole ketään väijymässä, eivätkä tällaisella säällä valot näy kauas. Satunnaisen 
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yhteentörmäyksen ne kuitenkin ehkä auttavat välttämään. Pingotan pimeyteen tuijottaen silmiäni, 
mutta toistaiseksi on edessä ja ympärillä vain sademusta yö.  

Mitä se sitten on? Kaukana edessä alkavat pilvet yhdessä kohdassa yhtäkkiä kuumottaa. Kajo kestää 
vain hetken ja katoaa, ja kaikki on taas pimeää. Hurraa! Suorastaan fyysisesti tunnen, kuinka hermot 
hetkessä rentoutuvat. Ei olisi uskonutkaan, että olin niin jännittynyt. Se valo oli ilmeisesti ”retiisi”. 
Niin meillä nimitetään suurikaliiperista merkkirakettia, joka lentokentän sijainnin näyttämiseksi 
ammutaan ylös, ja se hajoaa siellä useaksi raketiksi. Rintaman läheisyydessä ei saa 
salaamisvaatimusten takia sellaista tavallisesti käyttää, mutta tänään on erikoistilanne. Tuskin 
monikaan vihollisen lentokone siinä tällä säällä rinkiä lentelee. Arvatenkin punalentäjät istuvat 
kauniisti kotona ja saattavat ottaa viinaa. Tällaisella säällä ei yksikään mies lähde ilman aikojaan 
lennolle. 

Vähän ajan päästä näkyy toinenkin ”retiisi”. Suunta on oikea. Nyt ei muuta kuin eteenpäin. Kotona 
jo odotetaan. Vielä vähän, ja mustan sadeseinämän takaa alkaa ON:kin näkyä. Vaivalloisesti kuin 
melkein sammunut savukkeen pää on sen morsemerkin vilkkuva valo nähtävissä, mutta epäilemättä 
se on siellä. Mitä nyt puuttuu? Kaikki se, mitä on vielä tekemättä, on ns. tekniikan kysymys. Siitä 
kyllä selvitään. Pääasia, että lentokenttä on löytynyt. 

Vielä vähän aikaa lennettyäni ammun lentokoneesta laskeutumisluvan kysymiseksi ja tulostani 
tiedottamiseksi tunnus- ja vihreän raketin. Siihen vastataan samoin vihreällä, laskulupaa 
merkitsevällä raketilla. Jonkin matkaa etupuolella alkavat myös kiitoradan puna-valko-vihreät valot 
loistaa. Aluksi kyllä huonosti näkyvinä, mutta joka hetki selkeämmiksi muuttuen. Tavallisesti valot 
sammutetaan lyhytaikaisen laskusuunnan näyttämisen jälkeen ja sytytetään uudelleen vasta 
lentokoneen pyynnöstä, mikä on tunnus- ja lentovalojen sytyttäminen. Minulla ne kuitenkin jo 
palavat. 

Vielä vähän, ja olen lentokentän luona. Aivan kuin sadekin olisi ymmärtänyt, että nyt tarvitaan 
näkyvyyttä, ja on onneksi lakannut, tai oikeammin pitää ehkä pienen tauon, jolloin kiitorata näkyy 
hyvin selvästi. En rupea tekemään määräysten mukaista laskukierrosta, vaan kaarran suoraan 
perusosalle ja siitä loppuosalle. Jo riittää! Olen saanut tänä yönä lentämisestä kyllikseni, ja mitä 
nopeammin tämä lento loppuu, sitä parempi. Tuskin tämän määräyksen rikkomisen takia tänään 
ruvetaan nälvimään.  

Vedätän lentokoneen moottorilla melkein kiitoradan päähän ja vedän sitten kaasun pois. Kone istuu, 
kuten pitääkin, kiitoradan kahden valkoisen valon kohdalle kolmelle pisteelle, se tarkoittaa, että 
pyörät ja kannus koskettavat maata samanaikaisesti. Koska sade on ennättänyt lennon aikana 
synnyttää lentokentälle suuret vesilammikot, paiskautuvat suuret vesisuihkut ympäriinsä, kun kone 
laskukiidossa läpäisee lammikot. Vähän ennen punaisia valoja, kun nopeus on jo pieni, käännän 
koneen kiitoradan sivuun ja sammutan lento- ja tunnusvalot. 

Pian on paikalla myös mekaanikkoni, joka koneen siivelle hypäten karjuu yli moottorin melun; 
”Missä helvetissä sinä näin kauan olit? Toiset ovat jo aikapäiviä sitten tulleet takaisin!” Sitten hän 
lisää, että lentueen päällikön määräyksestä pitää kone viedä suoraan lentokentän laitaan sen 
vakinaiselle seisontapaikalle menemättä ensin komentopaikalle selontekoa tekemään. Sen ennätän 
myöhemminkin majoituspaikkaani päästyäni tehdä. Hän hyppää siiveltä maahan ja alkaa edelläni 
hölkäten ja taskulampulla vihreää valoa näyttäen osoittaa minulle rullaustietä. 

No jaa, eiköhän hänellä ja toisilla ollut vastenmielistä liota sateessa odottaen minua. Sitäkin 
enemmän, että oman pojan odottaminen, kun hänen paluunsa käy koko ajan kyseenalaisemmaksi, on 
ylipäätään vastenmielinen homma. Aluksi tällaisessa tapauksessa antaa toivoa se, että hänellähän on 
vielä bensiiniä, niin että kylläpä hän on vielä ilmassa. Mutta kun aika täyttyy, niin… 

Lisään kaasua ja seuraan häntä. Metsikön reunassa sijaitsevan koneen seisontapaikan luokse 
tullessani käännän koneen mekaanikon merkkien mukaan, nokka lentokentän suuntaa, ja sammutan 
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moottorin taskulampun punaisen valon syttyessä. Lento on siten tällä kertaa loppunut. Avaan istuin- 
ja laskuvarjon vyöt, nousen pystyyn ja astun lentäjän istuimelta koneen siivelle. Nostan 
laskuvarjonkin pois. Mekaanikko on ennättänyt sillä aikaa ottaa koneen rungossa olevasta 
tavaratilasta laskuvarjopussin ja odottaa sen kanssa siiven luona. 

Annan laskuvarjon hänelle, jotta hän panisi sen välittömästi pussiin. Kastuminen ei ole laskuvarjolle 
hyväksi, olkoonkin, että juuri nyt ei sada. Kiinnitän sauvan istuinvöillä ja hyppään koneen siiveltä 
maahan. Mekaanikko panee laskuvarjopussin koneen siivelle, onhan siinä vähän kuivempaa kuin 
märässä ruohossa. Minua noutamaan tuleva autonkuljettaja vie myöhemmin laskuvarjon niiden 
huoltajalle.  

Nyt vasta oikeastaan tunnen, kuinka suuressa hermojännityksessä olen lentäessäni ollut. Viileästä 
syysyöstä huolimatta paidanselkä on lionnut täysin märäksi. Ilmassa ollessani en sitä käsittänytkään, 
kun silloin oli niin paljon muuta ajateltavaa ja tekemistä, ettei itselle huomiota riittänyt. 

Pari miestä on tullut vielä avuksi, ja yhteisvoimin lykäten peruutamme koneen seisontapaikalleen. 
Pian tuleekin paikalle auto, joka ottaa minut ja laskuvarjopussin kyytiinsä ajaakseen lentäjien 
majoituspaikkaan. Minun osaltani ovat tämän yön lennot loppuneet. Mekaanikot jäävät vielä 
kiinnittämään ja peittämään lentokonetta. He asuvat hajautetusti lentokentän läheisissä taloissa. 
Lentäjien asuinpaikka on Oisun karjakartano, kuten miehemme sitä nimittävät, asuinhuoneena yksi 
suuri tupa tai sali. Sinne mahtuvat helposti meidän lähes parikymmentä lentäjäämme. Pikapikaa olen 
kotona, omien poikien luona. Vaihdan kuivat vaatteet, ja kylläpä sitten vielä ennen nukkumaan 
menoa vaihdamme hehkuviinilasin ääressä mukavasti vaikutelmia tästä yöstä. Niin se on aina ollut. 

Tunnen hengessäni tyytyväisyyttä. Oli miten oli, se kaikki on nyt jo menneisyyttä. Huonossa säässä 
on pitänyt ennenkin lentää, mutta tämän yön lento oli epäilemättä vaikeimpia. Juuri taito lentää 
huonossa säässä on se, mikä näyttää lentäjän tason. Ei, tämän öistä minun ei tarvitse hävetä, ja 
huonona aikana sekin on asiaa, kuten poikamme sanovat. 
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Tietoja kirjoittajasta 
Hendrik Arro syntyi 25. heinäkuuta 1925 Tallinnassa sotilaslentäjän poikana. Perheessä, jossa 
lentäjäporukkaa oli usein vieraana, syntyi nuorukaisessakin syvä kiinnostus ilmailua kohtaan. Kuten 
lukuisat senaikaiset virolaisnuorukaiset, sai Arrokin ennen sotaa yleisenä olleen englantilaismielisen 
kasvatuksen – opiskeli valtiollisessa englantilaisessa oppikoulussa ja oli myös partiolainen. 
Valitettavasti vuosien 1940 – 1941 tapahtumat Virossa pakottivat hänet kuten monet muutkin 
arvioimaan uudestaan siihenastisia kantojaan, ja niin hän astui maaliskuussa 1943 17-vuotiaana 
vapaaehtoisena Saksan armeijassa perustettuun virolaiseen lentoyksikköön – myöhempään 127. 
(meri)Tiedustelulaivueeseen, missä palvellen sai lentokoneasemiehen koulutuksen.  

Kesällä 1943 H. Arro teki anomuksen lentokouluun, ja saman vuoden syyskuussa hänet lähetettiin 
Libauhun (nykyinen Liepaja) virolaisten ja latvialaisten kouluttamiseksi perustettuun lentokouluun. 
Hän valmistui sieltä kesäkuun 1944 alkupäivinä sotilaslentäjäksi, ja hänet lähetettiin sen jälkeen 11. 
yöpommituslaivueeseen, jonka 3. lentueen ohjaajana hän osallistui vuonna 1944 Viron 
puolustustaisteluihin. Hän lensi niin Narvan kuin Tartonkin rintamilla. Ensimmäiset taistelulentonsa 
hän suoritti 18-vuotiaana ollen nuorimpia ohjaajia virolaisissa lentoyksiköissä. Hän suoritti yhteensä 
63 taistelulentoa saaden pronssisen ja hopeisen rintamalentosoljen sekä 2. luokan Rautaristin. 

Vuoden 1944 syyskuussa hän lähti lentoyksikkönsä mukana Virosta ja kävi Saksassa ollessaan läpi 
koko virolaisten sotatien – lentoyksikön lakkauttamisen jälkeen Heiligenbeilissa lokakuussa 1944 
hänet lähetettiin yhdessä koko muun lentoyksikön kanssa Frankfurt an der Oderiin, siellä olleeseen 
Kunersdorfin lentotukiohtaan, mikä oli virolaisten ilmavoimalaisten kokoamispaikka. Sieltä 
lähetettiin valtaosa heistä, joukossa myös H. Arro, marraskuun alussa edelleen Tanskan Esbjergiin 
ns. laskuvarjokouluun, mutta jo joulukuussa 1944 edelleen Dortmundiin siellä olevaan 96. 
raskaaseen ilmatorjuntatykistöryhmään. Tammi – helmikuussa 1945 H. Arro suoritti Schongausa 
sijainneessa ilmatorjuntakoulussa tulenjohtolaitekurssin, minkä jälkeen hänet lähetettiin takaisin 
Dortmundiin. Maaliskuussa 1945 siellä olleet ilmavoimalaiset lähetettiin Hampuriin 20. (virolainen) 
SS-divisioonan reservipataljoonaan ja sieltä kohta edelleen Hirschbergin lähistölle 20. Divisioonan 
taisteluyksikköön, missä H. Arro palveli divisioonan kenttäreservipataljoonassa. Tämän divisioonan 
riveissä hän joutui 9. toukokuuta Tšekkoslovakiassa sotavangiksi joutuen kokemaan myös ns. 
”Tšekin helvetin”. Hänen onbistui pian paeta toveriryhmän kanssa, ja koska länteen meno osoittautui 
mahdottomaksi, seikkailla takaisin Viroon jo kesällä 1945. 

Menneisyytensä salaten hän onnistui pääsemään lailliseen yhteiskuntaan ja jatkamaan keskeytyneitä 
opintojaan. Keväällä 1946 hän pääsi ylioppilaaksi Tallinnan II oppikoulusta (Reaalikoulu) ja 
kirjoittautui saman vuoden syksyllä Tallinnan Polyteknilliseen Instituuttiin (Tallinnan Tekninen 
Yliopisto), jossa opiskeli polttoaineiden kemiallista teknologiaa. 30. syyskuuta 1950 hän avioitui Juta 
Pärnasalun kanssa, mutta jo 7. lokakuuta hänet vangittiin ja tuomittiin palveluksesta Saksan 
armeijassa 25 vuodeksi vankileirille. Vankeuspaikka oli Kolõma (Magadanin alue), missä hänen piti 
työskennellä sähkövoimalaitoksen rakennustöissä ja kultakaivoksissa. Puoliso Juta Arro ei ottanut 
eroa, vaan päätti odottaa. 

Hän vapautui vankileiriltä Neuvostoliitossa 17. syyskuuta 1955 annetun armahduslain nojalla saman 
vuoden marraskuussa. Viroon palattuaan hän onnistui jatkamaan opintojaan Tallinnan Teknisessä 
Yliopistossa (TTÜ). Myös avioliitto Juta Arron kanssa jatkui. Valmistuttuaan yliopistosta vuonna 
1957 hän on työskennellyt saman yliopiston lämpötekniikan laitoksella tutkijana ja yli 30 vuotta 
lämpötekniikan tiedelaboratorion johtajana. Hendrik Arro rehabilitoitiin täydellisesti 
perusteettomasti tuomittuna Viron Sosialistisen Neuvostotasavallan Korkeimman Neuvoston 
Puhemiehistön 18. helmikuuta 1990 antaman lain ”Oikeudettomasti rangaistujen ja perusteettomasti 
tuomittujen henkilöiden rehabilitoinnista” § 1 kohta 2 perusteella ENSV:n Korkeimman oikeuden 
päätöksellä 12.04.1991 nro 11/2470. 
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Vuonna 1962 ensimmäinen aviopuoliso Juta Arro kuoli ja vuonna 1964 H. Arro avioitui Selma 
Koppelin kanssa, joka kuoli vuonna 1989. Kolmannen kerran hän avioitui vuonna 2002 Sirje 
Kalamin kanssa. 

Lämpöenergetiikan laitoksella ja tiedelaboratoriossa Ilmar Õpikun tutkijaryhmässä työskennellessän 
H. Arro ryhtyi tutkimaan pulmallisten ominaisuuksien polttoaineita polttavien kattiloiden 
palopintojen saastumis- ja korroosio-ongelmia. Pääasiallisiksi tutkimuskohteiksi muodostuivat Viron 
palavalla kivellä ja Nazarovin ruskohiilellä toimivat kattilat, mutta oli myös jaksoja, jolloin tutkittiin 
värillisen metallurgian (kupariteollisuuden) yritysten ja MHD-generaattorien (Magneto-Hydro-
Dynaminen) käyttökattiloiden palopintojen saastumiseen liittyviä kysymyksiä. Myöhemmin on 
tutkimustöiden aihepiiri laajentunut, ja palopintojen pulmien lisäksi ovat lisääntyneet tutkimukset, 
jotka käsittelevät sähkövoimalaitosten ympäristöturvallisuuteen liittyviä ongelmia (rikin sitominen, 
savukaasujen märkäpuhdistus, CO2-päästöt ja sitominen tuhkakentillä, tuhkakenttien 
ympäristöturvallisuus jne). 

Vuonna 1968 tultuaan Virossa arvostetuksi spesialistiksi palavan kiven energetiikan alalla H. Arro 
väitteli tekniikan tohtoriksi (Ph.D) aiheella ”Mazarovin hiilen ja Viron palavan kiven tuhkan 
yksittäisten komponenttien roolista palopintojen saastumis- ja korroosioprosessissa”. Vuonna 1970 
hän sai yhtenä tekijänä (akateemikko J. Õpikun, professorien A. Otsan, J. Mikun ja dosentti L. 
Õispuun kanssa) työstä ”Palavakivienergetiikan tieteellisten perusteiden laadinta” Neuvosto-Viron 
palkinnon (Viron valtiollinen palkinto). Hän on julkaissut lukuisissa Viron, entisen Neuvostoliiton ja 
muissa ulkomaisissa tieteellisissä julkaisuissa sekä konferenssien koosteissa yli 120 enimmäkseen 
energeettisten kattiloiden toimintaan ja sähkövoimalaitosten ympäristön suojeluun liittyvää 
tieteellistä työtä. Hän työskentelee vieläkin Tallinnan Teknisen Yliopiston lämpötekniikan laitoksen 
vanhempana tutkijana.  

Tallinnan Tekninen Yliopisto on palkinnut H. Arron ansiomitalilla ”Monte et Manu”. Vuonna 1997 
Viron Tasavallan presidentti antoi hänelle Kotkanristi-kunniamerkin, samoin on Viron 
Puolustusministeriö antanut hänelle Puolustusministeriön III luokan ansioristin ja 
Vapaustaistelijamitalin ja Viron ilmavoimat Ilmavoimien ansioristin. Vuonna 2000 hänelle annettiin 
Yleismaailmallisen Viron Vapaustaistelijoiden Keskuksen 3. luokan ja vuonna 2002 2. luokan 
Ansioristi. Samoin vuonna 2002 Suomen Ilmavoimien Kiltaliiton johtokunta antoi hänelle 
Ilmavoimien Kiltaliiton mitalin sekä vuonna 2007 Viron Vapaustaistelijoiden Liitto EVL:n 
ansiomitalin. 

Tieteellisen työn lisäksi hän on Virossa tunnettu urheilijana ja urheilutuomarina (miekkailu, 
purjelento ja suunnistus). Opiskeluaikanaan hänestä tuli miekkailussa Viron ja Tallinnan mestari, ja 
hän oli vuosia tasavallan edustusjoukkueen jäsen. Samoin hän on myöhemmin toiminut niin 
tasavallan kuin myös Neuvostoliiton ja kansainvälisten kilpailujen tuomarina ja päätuomarina. 
Purjelentoa hän ryhtyi harrastamaan vuonna 1957, kun hän onnistui senaikaista ”poliittista 
suojasäätä” hyväksi käyttäen menneisyyttään salaamatta liittymään Tallinnan Lentourheilukerhoon. 
Kun poliittinen ilmapiiri vuonna 1960 muuttui taas ankarammaksi, häneltä kiellettiin lentäminen 
uudestaan. Siitä huolimaatta hän onnistui jossain määrin jatkamaan toimintaansa lentourheilun alalla 
purjelentotuomarina ollen myöhemmin jopa useissa tasavallan ja Baltian maiden 
purjelentokilpailuissa päätuomarina. Suunnistusta hän on harrastanut vanhempana. Hän on ollut yli 
10 vuotta Tallinnan suunnistusseuran ”Orion” puheenjohtaja ja varapuheenjohtaja sekä ollut monissa 
myös kansainvälisissä suunnistuskilpailuissa päätuomarina. 

Viron uudelleen itsenäistymisen jälkeen hän ryhtyi heti toimimaan myös Viron Vapaustaistelijoiden 
Liitossa (EVL). Hän oli vuosia EVL:n vanhempainneuvoston ja Viron Vapaustaistelijoiden 
Tallinnan Yhdistyksen (EVTÜ) valtuuston puheenjohtaja. Tällä hetkellä hän on EVL:n johtokunnan 
jäsen. Vuodesta 1993 tähän päivään asti hän on ollut myös Sodanaikaisten Viron Ilmavoimalaisten 
Yhdistyksen puheenjohtaja. Oman perustyönsä ohessa hän on työskennellyt myös sotahistorian 
parissa. Sen tuloksena hänen kynästään ilmestyi vuonna 1995 kirja ”Viron lentäjät taistelujen 
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tulessa” (täydennetyt uusintapainokset vuosina 1996 ja 2001, kirjan viimeinen, runsaasti täydennetty 
ja laajennettu versio ilmestyi vuonna 2008 CD-levyllä), missä annetaan yleiskatsaus virolaisten 
lentäjien sotatiestä II maailmansodan päivinä. Vuonna 1999 kirja ilmestyi myös suomenkielelle 
käännettynä. Omasta vankileirielämästään Kolymassa hän on kirjoittanut kirjan ”Retki maapallon 
laidalle eli kruunun kyydillä läpi punaisen maan”, mikä ilmestyi vuonna 2001. Samoin hän on 
ammattijulkaisujen lisäksi kirjoittanut yli 40 artikkelia, joista osa on julkaistu myös ulkomailla. 
Niissä hän tarkastelee II maailmansodassa Viron vapauden puolesta taistelleiden miesten asemaa 
tämän päivän Virossa ja käsittelee monenlaisia puolustusvoimiin ja vapaustaistelijoiden 
muistamiseen liittyviä ajankohtaisia pulmia (erityisesti Vapaudenpatsaan kysymystä).  

 

Vuonna 1943 Libaun lentokoulussa 

 

… ja myöhemmin 

Hendrik Arro 

 

Saksalaisen sotilaslentäjätodiStuksen etusivu. Kaikki, mitä tekijä onnistui sotavankileirillä 
tästä asiakirjastasäilyttämään. 



       
 111 

 

 

 

 

 

 

 

Rintamalentotodistus oli ainoa asiakirja, 
joka oli sallittu pitää mukana 

taistelulennoilla. Siihen ei ollut merkitty 
muita tietoja kuin ohjaajan nimi, sotilasarvo, 

kotiosoite ja yleisesti tiedossa oleva 
lentotukikohta (Fliegerhorst), missä mies oli 
kirjoilla. Tämäkin dokumentti kärsi kovasti 

vankileirillä. 

 

 

 

 

 

 

Kymmenen vuotta, viisi kuukautta ja 
kaksikymmentäviisi päivää Saksan 

antautumisen jälkeen päättyi Neuvostoliiton 
avoin sota yhtä kotimaataan puolustanutta 

virolaissotilasta vastaan. Tämän kirjan 
tekijälle Kolymassa annettu todistus 

vankileiriltä vapautumisesta. 

 


