PIK-SARJAN




Toisin mité julkisuudessa on usein esitetty, PIK:n historian suurin ja kaunein
luku PIK-20 ei lihtenyt liikkeelle Teknillisen korkeakoulun harmaista
aivosoluista, vaan nuorten ilmailun harrastajien palavasta halusta tehdd
huippuluokan purjelentokone. KRT-laboratoriossa tydskennelleet teekkari Hannu
Korhonen ja teknikko Markku Hiedanpdd ryhtyivit vapaa-aikanaan
suunnittelemaan vakioluokan purjelentokoneen tekemistd vuoden 1970 lopulla.
Mukaan tulivat jo alkuvaiheessa myos PIK:n johtokunnassa toimineet teekkarit
Vesa Kokkonen ja Raimo Nurminen. Muovityn oppia oli saatu PIK-19
Muhinun kanssa ja Hiedanpddlld oli kokemusta myds Utu-purjelentokoneen
rakentamisesta Oy Fibera Ab:ssid Loviisassa. Lujitemuovisten purjelentokoneiden
markkinatilanne antoi pontta isommillekin ajatuksille: muutamat saksalaisval-
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mistajat dominoivat myyjin markkinoita. Vaikka hinnat oli nostettu korkealle,
koneita sai jonottaa kaksikin vuotta.

Samaisessa KRT-laboratoriossa samoissa Muhinu-toissd tyoskennellyt Pekka
Tammi taivuteltiin maaliskuussa 1971 vaihtamaan jo valitsemansa diplomitydn
aihe, nelipaikkaisen amfibiolentokoneen esisuunnittelu, purjelentokoneen
esisuunnitteluun, Tammi ei itse harrastanut ilmailua, mutta oli tovereiden
silmissd osoittautunut lahjakkaaksi suunnittelijaksi ja oli sopivassa vaiheessa
opinnoissaan. Hiedanpii vei Tammen Hidmeenlinnan purjelentosymposiumiin
keviilld 1971, missd kiytiin lihes koko yon kestinyt jatkosymposium
kilpapurjelentiijien Juhani Horman ja Matias Wiitasen kanssa aiheesta
suomalainen kisakone ja sille asetettavat vaatimukset. Keskustelu jatkui
mydhemmin Ilmailuinsinéorien kerhon kokouksessa. Kesdkuun alussa Tammi
sai virallisesti diplomitydnsé aiheen, joka oli "Vakioluokan purjelentokoneen
esisuunnittelu".

SPESIFIKAATIO

Tammi pohti diplomitydnsi johdannossa kahta vaihtoehtoa - kerhokonetta ja
huippuluokan kilpakonetta - péityen jilkimmdisen kannalle. Maaliskuussa 1971
pidetyssd FAIL:n kokouksessa tehtiin kaksi PIK-20:n menestykselle tirkedd,
vakioluokkaa koskevaa, pédtostd: vesitankit sallittiin vuodesta 1972 ja
jittéreunalaipat vaodesta 1974 ldhtien. Vesipainolasti lisdsi koneen liitolukua
suurilla nopeuksilla ja laipat paransivat suoritusarvoja erityisesti hidaslennossa.
PIK-20:een otettiin molemmat uutuudet mukaan. Purjelennon aerodynaaminen
guru, saksalainen professori Wortmann, oli kehittinyt kaksi laippaprofiiliperhet-
td, joista Tammi valitsi tyveen profiilin FX 67-K-170 ja kérkeen FX-67-K-150.
Huolellinen matkalennon eri tekijoiden analyysi antoi optimoiduksi siipipinta-
alaksi 10 m? jolloin sivusuhteeksi tuli 22.5 - véhidn parempi kuin ajan
huippukoneilla Std Cirruksella ja LS-1:114. Pieni siipipinta-ala puolsi
rakenteellisista syisti kaksoistrapetsista tasomuotoa.

Laippakonstruktion lukkoonlyonti vaati pitkdn harkinnan. Yhtdaikainen
Schempp-Hirth -jarrujen kiiyttd ei ollut (tuolloin) sallittua, joten laippojen piti
toimia myds lentojarruina. Matkalennolla tarvittava kidyttdalue oli vain
kymmenkunta astetta puolelleen. FAl:n vaatimusten mukaan laippojen oli
laskuasussa aikaansaatava enintiifin 1:7 liukukulma 1.3 kertaa sakkausnopeudel-
la. Lisdksi niiden tuli rajoittaa sydksykulma 30 asteeseen ja ohjaajan tuli pystyd
avaamaan jarrut suurimmalla sallitulla nopeudella ja sulkemaan ne 0.75 kertaa
suurimmalla sallitulla nopeundella viidessd sekunnissa alle 20 kp:n kiyttdvoimal-
la. Loppusuoralla oli kaksi perusratkaisua: yldreunasta ja alareunasta saranoitu
malli. Edellinen kddntyi laskuasennossa jattdreuna ylospdin, jolloin se paitsi
jarrutti myOs pienensi siiven nostovoimaa. Lopulta pédddyttiin kuitenkin
laskusiivekkeenikin toimivaan laippaan, jonka suurin poikkeutus oli 90 astetta
alas ja 12 astetta ylos.

Rungon suunnittelussa oli otettava huomioon aerodynaamisia ja ergonomisia
tekijoitd. Virtaus oli pidettdvd mahdollisimman pitkdén laminaarisena sopivalla
eturungon muodolla ja viemilld kuomun sauma mahdollisimman taakse
(kaksiosainen kuomu tehtiin osittain my6s valmistusteknisistd syistd). Rungon
turbulenttisella takaosalla pienennettiin mérképinta-alaa ja samalla kitkavastusta
voimakkaalla kavennuksella ja ohuella putkimaisella perdrungolla. Ohjaajaa ei
pantu niin makaavaan asentoon kuin joissakin avoimen luokan koneissa ja
nikyvyyteen sekd tilavuuteen kiinnitettiin huomiota. Talvella 1972 - 1973
pidetyissd maketti-istunnoissa pitkille yli sata harrastajaa kdvi tutustumassa
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ohjaamoon ja lausunnot olivat voittopuolisesti positiivisia. Ainoastaan laippojen
veivi oudoksutti uutuudellaan.

Sisddnvedettivd pydri oli huippukoneessa jo itsestddnselvyys. Se pienensi
vajoamisnopeutta nopeassa lennossa 0.2 - 0.3 m/s ja salli tarvittaessa maa-
asennossa korkeamman jousitetun laskutelineen ja sitd kautta paremmat
kisittelyominaisuudet. Tammi piirsi esisuunnitelmaan T-pyrstdn, jossa oli
nuolimuotoinen pendeliperésin. Nuolikulmaa tarvittiin siksi, ettei aerodynaami-
sesta keskiostddn saranoitu periisin heikentynyt liikaa tyvessd kiinnityksen
kohdalla. Pituusvakavuuden kannalta kriittinen pendeli korvattiin my&hemmin
tavallisella erilliselld korkeusperisimelld. Esisuunnitteluvaiheessa kaavailtiin,
etti rakenteen kerroslevyn ydinaine olisi PIK-20:ssdkin samaa Tubus-kennoa
kuin Muhinussa. Rungossa olisi voitu ajatella my8s PVC-vaahtoa. Laminaatit
olivat edelleen vain lasikuitulujitteisia. Edelld mainituin oletuksin koneen
tyhjdmassa-arvioksi tuli 190 kg. Tammen diplomity0sséd suurin lentomassa oli
380 kg, josta vesipainolastin osuus oli 80 kg. PIK-20:n suurin laskettu liitoluku
oli 39, pienin vajoamisnopeus 0.63 m/s ja sakkausnopeus 68 km/h.

MATKALENTAJAT AVAINASEMASSA

Tammen diplomityd, jossa em. pikildiset olivat aktiivisesti apuna kiytinndn
purjelennon tuntijoina, valmistui lokakuussa 1971. Pian tdmin jidlkeen Korhonen
ja Hiedanpdd ryhtyividt rakennustyGhon. Ensimmdisind tyokohteina olivat
tuulitunnelikokeisiin tarkoitetun siiven pidtkdn teko ja rungon muotti. Uusi
laippakonstruktio sisdlsi monta kysymysmerkkid, joihin vastaaminen edellytti
tuulitunnelikokeita. PIK:n johtokunta myonsi aikanaan keskeytetystd PIK-17c -
projektista jadneen TES:n 7000 markan apurahan PIK-20:n materiaalikuluihin
ja ryhtyi anomaan lisdrahoitusta. Korkeakoulu antoi tyontekijoidensd kdyttdd
vapaa-aikanaan laboratorion tiloja, mutta ei varsinaisesti osallistunut projektiin.
KRT-laboratorio oli tdysin kiinni tiivistahtisessa PIK-19:n rakentamisessa
keviidseen 1972 asti ja piti sen jatkokehittelyd pédtavoitteenaan.

Talkoopohjalla edennyt PIK-20:n rakentaminen uhkasi puolestaan pyséhtyi jo
vuoden 1972 alussa. PIK:n 7000 mk oli nopeasti kiytetty, eikd lisdrahoituksesta
ollut vield tietoa. Silloin hankkeen isdt Hiedanpidd, Kokkonen, Korhonen sekd
rakentajajoukkoon liittyneet uudet aktivistit Erkki Lehtonen ja Stefan Nystrom
ottivat projektin eteenpdinviemiseksi 5000 mk:n henkilokohtaisen lainan
materiaaleja varten ja sitoutuivat samalla suureen palkattomaan tydpanokseen.
Vilivaiheen tavoite oli nyt tehdd syntyvilld muoteilla kaksi konetta, toinen
PIK:lle ja toinen osarahoittajien perustaman koneporukan, sittemmin nimeltdin
Matkalentijit ry, haltuun. Ajatuksissa oli tietysti 18ytidéd lopulta sarjavalmistuk-
sen rahoittaja (joka maksaisi em. sijoituksen takaisin) tai perustaa jopa oma
yritys PIK-20:n tuotantoa varten. Mietteet olivat siis saman suuntaiset kuin
Vasaman suunnittelijoilla Tervolla ja Jalkasella vuosikymmen aikaisemmin.

PIK sai hankituksi lisdrahoitusta Suomen Kulttuurirahastolta, Tekniikan
Edistdmissaddtioltd sekd Jenny ja Antti Wihurin sddtioltd. Rahat kédytettiin Vesa
Kokkosen diplomityonid tekemdin tuulitunnelimittaukseen sekd muottitdihin.
Kevittalvella 1972 tdhtdimessd oli saada PIK-20 valmiiksi vuoden 1976
purjelennon MM-kilpailuja varten, jotka oli anottu ja saatu Suomeen
(Rdyskédldadn). Kisoissa piti lanseerata maailmalle paitsi huippuluokan
suomalainen hinauskone (PIK-19) my®s huippuluokan suomalainen vakiokone
PIK-20). Paavo Puranen ja Markku Hiedanpdi kivivit kesdlld 1972 Vrsac’n
purjelennon MM-kilpailuissa tuotevakoilumatkalla. Tuloksena oli 750 valokuvaa
purjelentokoneiden rakenneratkaisuista ja mekanismien yksityiskohdista.
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PIK-20:n ensimmdinen
luonnos. Ulkondké
muuttui tdstd jo varhai-
sessa vaiheessa.

Valokuvia hyodynnettiin PIK-20:n suunnittelussa.

KAANNEKOHTA

Vuoden 1972 aikana PIK-20:n historiassa tapahtui ratkaisevia kddnteitd, jotka
jouduttivat prototyypin valmistumista vuosilla ja johtivat Suomessa
ennenkuulumattomaan sarjavalmistukseen. Toisen kuolema on toisen leipid, ja
tdssd tapauksessa PIK-19:n kuolema oli PIK-20:n leipd. Professori Linnaluodon
yrityksistd huolimatta ei Muhinulle 16ytynyt sarjavalmistuksesta kiinnostunutta
valmistajaa, miké olisi ollut sen toisen prototyypin rahoituksen edellytys. KRT-
laboratorion viisimiehinen vakituinen henkilokunta oli kesdlld 1972 vailla tyoti
ja tulevaisuutta. Vastaus loytyi ldhempdd kuin ldhin puhelin - PIK:n ja
Matkalentdjien projekti PIK-20, joka oli jo melko pitklld ja vaikutti lupaavalta.
Laboratorio liittyi mukaan koko kapasiteetillaan, PIK-19 -proton valmistuttua
maaliskuussa 1972 se oli jo antanutkin apuaan, PIK-20:n muotteja saatiin tehdad
muun tydn puuttuessa my0s pdivitdind. Koneelle anottiin (PIK:n nimiin)
rakennuslupa 9.8.1972 ja [lmailuhallitus myonsi sen 4.9.1972,

Teknilliselld korkeakoululla ei ollut omaa suunnittelubudjettia. Kaikki projektit
oli rahoitettava teollisuudesta tai julkisista ldhteistd. PIK-20 -prototyypin tekoon
anottiin ja saatiin Suomen Akatemian 71 800 mk:n tutkimusapuraha.
Anomuksen vei lipi Akatemian teknis-tieteellisen toimikunnan jdsen, professori
Sakari Heiskanen, joka harrasti ilmailua ja lensi joskus my&s PIK:n kalustolla.
Muottien ja mallien tekoon péistiin nyt toden teolla. KRT-laboratorion koko
henkilkunnan lisdksi PIK:n ja Matkalentijit ry:n jisenet kiyttivit tuhansia
tunteja paklaamalla ja hiomalla suuritdisid siiven kipsimalleja ja muotteja.
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Rungon malli (vas.-
ylh.), jonka pddlld
tehtiin  runkomuotin
puolikkaat (vas.alh.).
Tdmdn sivun kuvissa
tdytetddn ja tasoitetaan
siiven kipsimallia, josta
siipimuotti (vas. alh.)
otettiin.

Siiven  poikkileikkaus
paljastaa lasikuitupaar-
teisen kerroslevyraken-
teen. Siiven koekuormi-
tus tehtiin  lentokel-
poisuusvaatimusten
mukaisesti 54 °C ldm-
pétilassa. Siipi murtui
132 g:n  kuormalla.
Kuvat KRT-laborato-
rio.







Raimo Nurminen (oik.)
PIK-20:n ensilentopdi-
vand 10.10.1973. Kuva
KRT-laboratorio.

Prototyyppi  valmiina
ensilentoon Lahden
Hinun OH-YHC hinaa-
mana. Kuva KRT-labo-
ratorio.

Syksylld annettiin lisdd diplomitéitd aiheesta: Lassi Valven visytyskuormituss-
pektrin médrddminen, Hannu Korhosen virihtelyominaisuuksien selvittiminen
ja Paavo Purasen laipaton harjoituskoneversio. Lisdrahoitusta saatiin
mydhemmin mm. Nesteeltd siiven taivutusvisytyskokeeseen, jonka teki
diplomityénidin Samppa Keturi. Kaikkiaan PIK-20:n parissa tehtiin
kymmenkunta diplomity$td. Ulkopuolinen rahoitus oli kokonaisuudessaan noin
200 000 mk 70-luvun alun rgzhassa (noin miljoona markkaa vuoden 1993
rahassa).

PIK-2(:1le I6ytyi myds valmistaja jo riittdvin varhaisessa vaiheessa. KRT-
laboratorion laboratoricinsinéri [lkka Rantasalo kutsuttiin Jimijirvelle Molino
Oy:n toimitusjohtajaksi syksylld 1972. Molinon entinen tj. Tuomo Tervo oli
ryhtynyt Spear-Airin toimitusjohtajaksi ja samassa jirjestelyssd lahtelainen
kauppaneuvos Eino Riiheld osti koko yhtidn csakekannan Tervolta, Matti
Uimoselta ja Juhani Maliselta. Rantasalo vei lujitemuovisia linja-autonosia,
kellukkeita ja Windmill-luokan veneitd valmistaneeseen, noin 35 hengen
Molinoon PIK-20 -ajatuksen mukanaan. Sovittiin alustavasti, ettd Molino Oy
on koneen tuleva valmistaja. Se otti ensi tdikseen proton siivet sekd
lujuuskokeissa tarvittavat siivet tehtidvikseen. Siipimuotit vietiin Otaniemesti
Jamijarvelle kevddlld 1973.

Varsinainen valmistussopimus allekirjoitettiin vasta 15.11.1973, proton
ensilennon jéilkeen. Allekirjoittajina olivat KRT-laboratorio, PIK ja Molino Oy,
joka sai PIK-20:n muotit ja valmistusoikeuden 5 %:n royaltylld sadasta
ensimmiisestd ja 2 %:n royaltylld seuraavista koneista. Royalty laskettiin
koneen myyntihinnasta vapaasti tehtaalla ilman mittareita. Rahat sovittiin
tuloutettaviksi tarkoitusta varten perustettavaan rahastoon, jota piti kidyttdd
ainoastaan ilmailun hyviksi pA#asiassa purjelentokoneiden ja niiden laitteiden
tutkimiseen ja kehittimiseen. Sopimuksessa oli pykald, jonka mukaan Molino
Oy:n piti maksaa royaltya "niin kauan kuin se jatkaa sarjavalmistusta tyyppid
oleellisin osin muuttamatta”. Témé lauseen tulkinta johti vuosia myShemmin
KRT-laboratorion ja Eiriavionin vilit heikentineeseen kiistaan. Valmistaja
katsoi, ettd sen kehittdimilld myShemmilld malleilla ei ollut muuta yhteistid PTK-
20:n prototyypin kanssa kuin yleinen ulkoniék®d. Professori Linnaluoto ei
hyviksynyt titi, vaan vaati royaltyd maksettavaksi. »

PIK sai pancksestaan ensimmdisen prototyypin haltuunsa, kunhan tarvittavat
koe- ja esittelylennot oli suoritettu. Lisiksi Molino Oy vahvisti paperilla
Matkalentijit ry:n kanssa aikanaan tehdyn herrasmiessopimuksen, jonka mukaan
kerho saa toisen prototyypin 5000 markan ja 1000 tyStunnin vastiketta vastaan.
Matkalentijien osuudeksi sovittiin "yhteisvastuussa TKK:n kanssa" myds
ohjekirjojen laadinta, lujuuslaskut ilmailuviranomaisia varten seki tarpeenmukai-
set rakennepiirustukset.

PROTON ENSILENTO

Rantasalo palkkasi Hiedanpiddn Molino Oy:56n vetidmiidn PIK-20:n prototditd
keviilli 1973. Otaniemessi tehty runko ja pyrston osat tuotiin Jimijédrvelle
syksylld. Kokoonpano ja viimeistely tehtiin tulisella kiireelld ja pitkind péivind,
Tavoitetta oli nimittidin aikaistettu kesisti 1976: prototyyppi haluttiin viedd
Waikerien MM-kilpailuihin Australiaan jo tammikuussa 1974. Kiinnostus uutta,
lasketulta suorituskyvyltdin erinomaista ja hinnaltaan kohtuullista suomalais-
konetta (hinta-arvio 28 000 mk) kohtaan oli heréinnyt ilman suurempia
markkinointiponnisteluja. Amerikkalainen ostaja oli varannut kolme ensimmiistd
konetta jo vuosi ennen prototyypin ensilentoa! Tiukkaan tahtiin puukoneitaan
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mitd kotimaasta kuuluu.

Kun Raimo Nurminen vei kirkkaankeltaisen OH-425:n ensilennolleen
keskiviikkona 10.10.1973, oli tilauskirjassa jo 35 nimed. Ensilennot
syyshuonoissa sdissd eivit tuoneet vilittdmid parannustarpeita esiin.
Ohjainominaisuudet olivat kokonaisuutena miellyttivit ja suorituskyky vastasi
laskettua. Tyhjémassa oli tosin taas kerran karannut 75 kg ensimmaisti ja 30
kg syyskuussa 1973 korjattua arviota suuremmaksi eli 265 kg:aan. Nurminen
lensi ensilennot 40 kg/m*n siipikuormituksella. Nékyvyys oli erinomainen,
ohjaamojdrjestely prototyypille hyvd ja sakkausominaisuudet rauhalliset.
Sakkausnopeus oli -12 asteen laipoilla 76 km/h, nollalaipoilla 73 km/h ja
tdysilli 90 asteen laipoilla 69 km/h. Sakkausominaisuudet ja syoksykierre
osoittautuivat turvallisiksi:

Sakkausvaroitusta ei esiinny - kone nyokkii siististi kaatumatta ja ottaa
lisid vauhtia. Korkeuden menetys on huomattavan pieni ja nyokitessain
kone on hyvin hallinnassa seki sauvan etti polkimien suhteen. Huomatta-
vaa on, ettd kone ei pyri kaatumaan edes -12 asteen laipoilla. Nyokkays
on voimakkain -12 ja pienin +90 asteen laipoilla. Kaarrossa sakatessa
nokka putoaa alaspiin ja saavutettaessa tarpeellinen nopeus nokka nousee
ylos. Etummaisella painopisteasemalla on huomattavia vaikeuksia saada
kone kierteeseen, kun taas takimmaisella painopisteasemalla se onnistuu
helpommin. Kuitenkin kaikilla laippakulmilla on kone helposti
oikaistavissa. Useimmissa tapauksissa kone oikaisee kierteen vikisin ja
viimeistiin ohjainten keskittimiselli.

45-asteen kaartoon tarvittava veto oli noin 0.8 kp, miki tiytti minimin 0.5 kp.
Sauvavoima per G oli noin 2 kp/g eikd riippunut juurikaan massakeskisn
asemasta (20-36.5 % MAC). Sauvavoimagradientti nopeuden suhteen oli
pienimmilldén noin 0.25 kp per 10 km/h. Sauvavoimamittaukset olivat vaikeita,
silld proton ohjainmekanismeissa oli melko paljon kitkaa.

Pelityt laipatkin osoittautuivat ylldttivin helppokiytisisiksi. Matkalennolla
tarvittava kiyttdalue oli vaivatta sifidettivissi laippakammen yldsektorin 180
asteen alueella kuten vivusta. Adriasennosta toiseen pyorittimiseen tarvittiin
viisi kierrosta. Trimmauksen tarve oli hyvin vihiinen koko liikealueella.
Lihestyminen oli turvallinen tiysilldkin laipoilla, eikd niiden sisiinkelaus
loppuosalla aiheuttanut sellaista “"putoamista” kuin oli pelitty tai peloteltu.
Lasku oli helppo, joskin totutusta eroava ja hieman harjoitusta vaativa.
Maastolaskussa PIK-20:n sai laskettua kolmanneksen lyhyemmille alalle kuin
vastaavat laipattomat vakiokoneet. Ominaisuutta jouduttiin tahattomasti
kokeilemaan jo koelentojen alkuvaiheessa: Protoa hinattiin PIK-15:n perissi
Jamiltd Nummelaan esiteltiviksi. Lihelld Piikajarved hinauskdysi irtosi.
Nurminen yritti liitdd Piikajirvelle, mutta joutui laskemaan pyori sisilld
jadtyneelle kokkareiselle pellolle. Pohjaan tuli vain pienii naarmuja, vaikka kone
meni lopuksi aidankin lépi,

Tiukkatahtiseen koelento-ohjelmaan osallistui myds litkkennelentijd Pentti Lehto.
Hin lensi pyynnosti 14 koelentoa 11.-24.10. vilisend aikana Jamilld seki
Hyvinkiilld. Lehto kokeili mm. laippojen toiminnan rajasydksynopeudella 267
km/h. Avaus diriasentoon ei onnistunut kahdessa sekunnissa, vaan vei 5-6
sekuntia veivin ergometriasta johtuen. Tiydet laipat tosin rajoittivat
liukunopeuden noin 112 km/h:iin. 45-asteen asentoon laipat sai parissa
sekunnissa, ja sekin riitti vauhdin hillitsemiseen. Lehto piti konetta erityisesti
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OH-425 ja Raimo
Nurminen Waikeriessa.
Nurmisen sijoitus ol
13.

Prototyyppi 80-luvulla
Rdiyskdldssd. Sen nokka
oli maalattu punaisek-
si. Kuva Pentti Manni-
nen.
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liittokyvyltiiéin erinomaisena, mutta kritisoi mm. melko tehottomia siivekkeitd
(45 asteen kaarronvaihto vei viisi sekuntia) ja proton yli- seké takapainoisuutta.
Ohjaajat joutuivat kidyttdmiin lyijyballastia ja korkeusperdsimen tyontovara
loppui laipat alhaalla kesken. Toinenkin liikennelentiji, Antti Tervasmaa, lensi
PIK-20:n koelentoja. Hdn miiritti mm. taitolentoliikkeiden aloitusnopeudet.
Tervasmaa omisti jonkin aikaa mys pienen osan Molino Oy:n osakkeista.

VAUHTIA WAIKERIESTA

FN-kilpailutunnuksen saanut proto laivattiin Australiaan marraskuussa. Sidit
olivat sik#léisittdin keskinkertaiset, mutta kisoissa saatiin kokoon enndtysmééirid
kisapdivid - 11 kpl. Nurminen lensi ensikertalaiseksi hyvin sijoittuen
kolmenneksitoista. Tehtivit vaihtelivat 192 - 513 kilometrin vililld ja Nurmisen
paras piivisijoitus oli toinen. PIK-20 heritti ansaittua huomiota. Sen
saavutusarvot olivat kilpailijoitaan paremmat niin termiikissd kuin nopeassakin
lennossa. Keltainen viri oli onnistunut markkinointikikka, silld muut 66 konetta
olivat perinteisen valkoisia. Kilpailun jilkeen OH-425 jitettiin pariksi viikoksi
Australiaan sikildisen edustajan esiteltiviiksi. Toinen prototyyppi laivattiin
Georgiaan Atlantaan purjelentosymposiumin péitihdeksi. Maaliskuussa 1974
PIK-20 maksoi 38 000 mk vapaasti tehtaalla. Kuljetusperdvaunun sai 9000
lisdmarkalla.

Tilauksia alkoi virrata Molino Oy:lle. PIK-20 syrjdytti nopeasti tehtaan muun
tuotannon. Ensimmadiset A-mallin koneet (24 kpl) leivottiin parinkymmenen
hengen voimin proton siipi- ja runkomuoteissa, jotka sallivat noin neljéin koneen
kuukausituotannon. Tdhédnkién ei tosin alussa pédsty. Pienempien osien muotteja
tehtiin lisdd. Veteraanihitsaaja Tapani Ala-Rdmi teki noin kymmenen
ensimmiisen koneen metalliosat, sen jilkeen niiden tekeminen siirtyi asteettain
alihankinnaksi Eiri ky:n konepajalle Lahteen. Neljd ensimméistd konetta vietiin
USA:han.

IImailuhallitus myo6nsi Molino Oy:lle tuotantoluvan n:o P5/1 3.6.1974. Heti
timin jdlkeen 20.6. tuli kansallinen tyyppihyviksyntd ja alkoi sen pitkéllinen
validoiminen muissa maissa. Tirkein tavoite oli Yhdysvaltain FAA:n
tyyppihyviksyntd, joka edellytti ko. viranomaisen tuotantotarkastustakin. Se
saatiin vuoden kuluttua 20.6.1975. Tarkastuksen teki sama FAA:n ryhmi, joka
validoi myds Concorden Ranskassa.

Prototyyppi oli tavan mukaan huonosti sarjatuotantoon sopiva. Jo ensimméisiin
sarjakoneisiin tehtiin muutoksia sithen ndhden. Ohjaamon tuuletus ja pitot-putki
siirrettiin koneen nokkaan ja variometrien kompensointiputki koneen selkéiin
ldhelle painopistettd, jolloin etenkin Althaus-tyyppistd putkea vaivaava
sivuluisuherkkyys saatiin eliminoitua. Siivekkeet muutettiin keskeltd
saranoiduiksi ja saranapukit siirrettiin takasalkoon. Laippojen kiyttdvipujen
kohoamat poistettiin siiven pinnasta ja niiden yldpuolista maksimiasentoa
pienennettiin -12 asteesta -8 asteeseen koelentotulosten perusteella.
Laskutelinettd madallettiin, silld kone istui maassa lilan vedettynd.

B-MALLI TUOTANTOON

Taminkin jdlkeen kaivattiin kipeisti muutoksia. Sisuskaluiltaan osittain uusitun
PIK-20B:n suunnittelu aloitettiin syksylld 1974. PIK-20:n tilauskanta oli
rynnénnyt mm. Dick Johnsonin kesilld 1974 nappaaman USA:n vakioluokan
mestaruuden ansiosta 160:een. Tilatuista koneista 60 oli mennyt tai menossa
USA:han ja 40 Australiaan. Markku Hiedanpéd piirsi kuvat, Rantasalo tarkasti
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PIK-20 -sarjoja raken-
nettiin kaksilla siipi- ja
runkomuoteilla. Kuva
Markku Hiedanpdd.

tarvittavat lujuudet ja Finnairilla tytskennellyt teknikko Terho Aromaa
suunnitteli iltatdinddn uudet helpommin valmistettavat mekanismit.

Noin viidenkymmenen valmistustekniseksi luokiteltavan muutoksen lisiksi PIK-
20B erosi alkup#dn koneista lentopainonsa ja laippamekanisminsa puolesta.
Suurennetut vesitankit tekivit 450 kg:n lentopainon mahdolliseksi. PIK-20:n
siipikuormituksen vaihteluvili oli timén jilkeen aivan omaa luokkaansa.
Siivekkeet yhteenkytkettiin laippoihin niin, ettd ne liikkuivat saman -8 astetta
ylos kuin laipatkin ja jdivit alapuolella +8 asteeseen laippojen jatkaessa +90
asteeseen asti. Yhteenkytkentdd myytiin jilkiasennussarjana A-mallin koneisiin.
Kuomusta tehtiin yksiosainen, ja se tiivistettiin ilmatiytteiselld tiivisteelld
kidsipumppua kiyttden. Istuinta pudotettiin 3 c¢m, jolloin pitkien ohjaajien
pdintila kasvoi vastaavasti.

Tuotantotahtiakin oli kiristettivi, silli Molino Oy oli nyt samassa tilanteessa
kuin saksalaistehtaat vuotta aiemmin: toimitusaika uusille tilauksille oli yli
puolitoista vuotta. Tavoitteeksi asetettiin syyskuussa 1974 kuukausituotannon
kolminkertaistaminen vuoden loppuun mennessd. Piikomponenttien toinen
muottisarja pantiin tyon alle ja viked alettiin palkata lisdd. Jimijirveltd ei
teollisuustydviked paljon loytynyt, joten sitd kyseltiin naapurikunnista ja
muualta Suomesta. Ensimmiisen tuotantovuoden pidttyessd oli asiakkaille
toimitettu vasta 16 konetta. Emoyhtié rahoitti tuotannon suuret aloituskustannuk-
set lainoin ja omalla pidfiomalla - osakepddoman korotuksilla - vakavaraisuutensa
turvin. Valokuvausalan toiminta oli tuottoisaa.

MUUTOSTEN VUOSI 1975

Vuosi 1975 alkoi komeasti, silldi Ingo Renner voitti PIK-20:11d Australian
297




mestaruuden. B-mallin koneita alkoi tulla ulos kevéilld. Prototyyppi OH-453
oli vihdoin projektin esi-isien, Matkalentijien, tySllddn rahoittama kone. Se lensi
ensilentonsa 27.4.1975. PIK-20B:n myyntihinta vesitankeilla varustettuna oli
nyt 48 400 mk vapaasti tehtaalla. Valmistaja muutti nimensé Eiriavioniksi, joka
kuvasi paremmin paitsi omistustaustaa (Eiri ky) myds tuotetta, joka oli jo
syrjiyttinyt Molino Oy:n aikaiset autonkorien osat, purjeveneet yms.
vihemmistoon.

Saksalaisille purjekoneenvalmistajille PIK-20:n menestys oli kova pala. Syksylld
1974 sikildinen ilmailuliitto pohti oman kansallisen vakioluokan perustamista
laipattomille koneille. Seuraavassa FAI:n purjelentokomitean kokouksessa
maaliskuussa 1975 runnottiin saksalaisten johdolla vakioluokan sddntdmuutos.
Tulevaisuudessa paitettiin kilpailla kolmessa luokassa: avoimessa, 15 metrin
luokassa ja rajoitetussa 15 metrin luokassa. Viimeksi mainitussa ei laippoja
sallittu. Suomessa muutos tulkittiin pelkéstiéin saksalaistehtaiden sanelemaksi
ja komitean selkdrangattomuutta paheksuttiin syvésti.

Kesilld 1975 Jamijirven tehtaan henkilomiiirdssd saavutettiin lyhytaikainen
huippu - yli 120 tydntekijdd. Tuotantoa yritettiin nostaa kovaa kysyntdd
vastaavaksi henkilostod lisiamalld koulutuksen ja menetelmékehityksen sijasta.
Tdmid havaittiin pian virheeksi. Tilat kdviviit ahtaiksi véen ja tydpisteiden
lisdsintyessd eikd vihdinen kokenut ydinjoukko ehtinyt opastamaan uusia
tulokkaita riittivisti. Loppukokoonpano, maalaus ja viimeistely oli siirrettdva
emoyhtion uusiin tiloihin Lahden Yrittdjintielle. Muovity&t ja kuljetusperd-
vaunujen teko siilyivit Jimijérvelld, missd tyontekijaméaaré laski noin 80:een
vuoden loppuun mennessi. T&lldin oli tehty kaikkiaan noin 95 konetta.

PIK-20:n menestys jatkui. George Moffat ja Helmut Reichmann ottivat
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kaan. Kuvat Eiri.

Amerikan poikki lennetyn Smirnoff Derbyn kaksi ensimmdistd sijaa. Ron
Sanford voitti Englannin kansalliset purjelentokilpailut ja vuoden 1975
purjelennon SM-kilpailuissa perdti viisi ensimmadistd sijaa vietiin PIK-20:n
kirjoihin. Tilauksia tuli tasaisena virtana. Tuotekehittelyn oli silti jatkuttava,
silld saksalaiset hengittiviit niskassa; ASW-20, LS-3, Mosquito ja Mini-Nimbus
tulivat markkinoille. Ensimmdiseksi suunniteltiin B-malliin hiilikuituinen
siipisalko, jolla ilmoitettiin pddstdvéin perdti 30 kg:n painonsd#stoon. Todellinen
kiloa enempii. Ensimmadiset muutetut koneet valmistuivat tammikuussa 1976.
Syksylld 1975 kédynnistettiin kaksi kokonaan uutta tuotetta: vakioluokan PIK-
20D ja moottoripurjehtija PIK-20E. Kolmantena uutuutena kaavailtiin vield
laipatonta "vanhan vakioluokan" konetta PIK-20C, mutta se jdi lopulta
rakentamatta. Koemarkkinointi tuotti vain yhden tilauksen.

HUIPPUKEVYT PIK-20D

Vuodesta 1976 ldhtien voitiin siis kilpailla uudessa 15 metrin luokassa
("avoimessa vakioluokassa™), jossa sallittiin laippojen lisdksi nyt myds
tavanomaiset lentojarrut. PIK-20D suunniteltiin tdhdn luokkaan. Yhtend
pédtavoitteista oli pddstd sen avulla Keski-Euroopan kuumille purjekonemark-
kinoille. PIK-20:n myynti oli USA:n, Australian, Englannin ja Pohjoismaiden
varassa, Keski-Eurooppaan ei oltu myyty kidytdnndssd lainkaan koneita. Yhtend
suurimmista syisti oli sikildisten pelko ja vierastus PIK-20:n laskulaippoja
kohtaan. Saksankielisissd purjelentolehdissd oli julkaistu artikkeleita niiden
kuvitelluista vaaroista ja sopimattomuudesta maastolaskuihin Keski-Euroopan
"lyhyille pelloille”.

Hannu Korhonen, joka tydskenteli vuosina 1974-1976 Ilmailuteollisuuden
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Suunnittelun voimakak-
sikko Markku Hiedan-
pdd ja Hannu Korho-
nen PIK-20D:n paris-
sa. Kuva Markku Hie-
danpdd.

Kehitysosastossa (IKO) Tampereella, ryhtyi Eiriavionin toimeksiannosta
suunnittelemaan D-mallia yhdessd Markku Hiedanpddn kanssa vuoden 1975
lopulla. Korhonen skissasi ja laski vapaa-aikanaan ja Hiedanpdd suunnitteli seki
toteutti ajatukset piirustuksiksi Jamijdrvelld. Seuraavan viikon urakka sovittiin
aina sunnuntaisin Tampereella. Vuoden 1976 toukokuussa Korhonen tulikin
sitten Eiriavionin palvelukseen teknilliseksi johtajaksi ja suunnittelu jatkui
Jamijarvelld. PIK-20D kehitettiin yhtion omin varoin. Kustannuksiksi on
julkisuudessa ilmoitettu 0.5 miljoonaa vuoden 1976 markkaa (noin 1.5
miljoonaa vuoden 1993 markkaa).

Schempp-Hirth -lentojarrujen (pituus 1.4 m) lisiksi D-malli siséilsi muitakin
muutoksia. Laipat liikkuivat nyt 12 astetta ylos ja 20 astetta alas. Siiveke ja
laippa liikkkuivat yhten#d puuna (flaperon) ; 45 asteen kaarronvaihto nopeudella
96 km/h vei B-mallilla nelisen sekuntia ja tadstd haluttiin nipistdd puoli sekuntia
pois. Sisuskalut uusittiin kokonaan. Joitakin pyrstén mekanismeja lukuunotta-
matta runko "ravistettiin tyhjiksi" ja mekanismit suunniteltiin uudelleen. Niissid
kdytettiin enimmikseen "huoltovapaita" itsevoitelevia laakereita. Laippamekanis-
miin liitettiin automaattinen trimmi, joka nollasi silein koneen pituusohjainvoi-
man noin 100 km/h:n nopeudella, 12 asteen laipoilla 75 km/h:n nopeudella ja -
12 asteen laipoilla 210 km/h:n nopeudella. Automatiikka kisitti yksinkertaisen
ohjainlinjat yhdistdvédn jousimekanismin, joka oli Korhosen keksimd ja
kopioitiin sitten useisiin ulkolaisiin purjekonetyyppeihin.

Sauvaa ja telinevipua lukuunottamatta kaikki ohjaamon hallintalaitteet siirrettiin
vasemmalla kidelld kdytettdviksi. Istuimesta tehtiin irroitettava huoltojen
helpottamiseksi ja sitd voitiin sdétid nyt myods lennon aikana. Suorituskyvyltiin
D-mallin arvioitiin pysyvdn B-mallin veroisena 180 km/h nopeudelle saakka
ja hdvidvin tdmin jilkeen vdhin. Brosyyriarvot 450 kg:n lentomassalla olivat
42 pykidldn paras liitoluku nopeudella 108 km/h ja 0.63 m/s pienin
vajoamisnopeus nopeudella 85 km/h.

Korhonen laski suuresti muutetun rakenteen kaikki lujuuslaskut uudestaan.
Laminaattien jdnnitystasoa nostettiin Teknillisessd korkeakoulussa tehtyjen
visytyskokeiden perusteella. Hiilikuituinen siipisalko oli vakiovaruste.
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Sarjakoneen tyhjdmassa oli lisdtyistd jarruista huolimatta keskimdirin 10 kg
pienempi kuin B-malleilla ollen tyypillisesti 225 - 230 kg. Kevein PIK-20D
painoi 221 kg, mikd oli aikanaan ldhes sensaatiomainen luku. Vuoden 1976
myyntihinta oli vesitankein varustettuna 54 400 mk.

Prototyyppi OH-510 rakennettiin ennétysvauhtia. Se lensi ensilentonsa 19.4.1976
Seppo Salomaan ohjaamana. Ominaisuudet vastasivat odotuksia. Sakkaus oli
sdysed. Kone meni sydksykierteeseen vain viékisin ohjattuna ja oikeni siitd
itsekseen noin puolentoista kierroksen jilkeen. Siiveketeho oli selvdsti B-mallia
parempi ja siivekejarrutus vdhdinen. Schempp-Hirth jarrut olivat tehokkaat:
vajoamisnopeus 90 km/h nopeudella oli 300 kg:n massalla 5 m/s. Vastaava
liukukulma oli 1:5 eli pykéldd jyrkempi kuin B-mallin 1:6.

PIK-20D:sté tuli Eiriavionin eniten valmistama purjelentokone. Niitd luovutettiin
huhtikuun 1976 ja heindkuun 1979 vilisend aikana 162 kappaletta (viisi tuhoutui
tulipalossa). Tuotekehittely jatkui tuotannon aikana. Ulkondkékin muuttui
pienten aerodynaamisien parannusten seurauksena. Korkeusvakainta tuotiin 12
cm eteenpdin sivuvakaimen p#illd. Otaniemessi tehtyjen tuulitunnelikokeiden
mukaan tdmi pienensi vakaimien vilistd interferenssivastusta. Nokka muotoiltiin
terdvimmiksi uusissa runkoinuoteissa. Siipi-runkoliitoksen paksuntamista
tutkittiin koekappaleilla.

MIELLYTTAVAT OMINAISUUDET

Uusittu ohjaamojédrjestys sai plussaa pitkiltidkin ohjaajilta. Markkinoille tulleet
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PIK-20D-78 mallissa
oli tehtaan palon jdl-
keen uusitussa runko-
muotissa tehty terd-
vampi nokka. Lisdksi
korkeusvakautinta oli
tuotu 12 cm eteenpdin.
Kuva Markku Hiedan-
pdd.

Viiden D-mallin erd
ldhetettiin  Itdvaltaan
tammikuussa 1977.
Kuva Markku Hiedan-
pdd.

uudet littedt laskuvarjot tosin lisésivit koneen kuin koneen tiloja. "Dieselilld"
ldhdettiin nollalaipoilla ja sauva vedettynd. Vauhdin kiihtyessd tehtiin samoin
kuin B-mallillakin eli kone tySnnettiin pyorilleen ja laipat vedettiin 8 asteen
asentoon. Tottumattomalle laippojen avaus aiheutti yleensd pienen poukkauksen
ylospdin. Siivekkeet tehosivat hyvin jo kiidon alkuvaiheessa. Kone oli
hinauksessa ja muussakin lennossa hyvin vakaa, mink todisti my®os Jyri Raivio
Ilmailu-lehdessd 11/1976:

Ohjausominaisuuksien hallitseva piirre oli kuitenkin muhkea stabiliteetti
seké suurilla ettd pienilld nopeuksilla. Stabiilihan toki on B-mallikin etenkin
nopeusalueensa suuressa pidssd ja varsinkin vettd kantaessaan, muihin
lentimiini lasikuitukoneisiin verrattuna erittiinkin stabiili.

Laskussa perinteisilld jarruilla varustettu "Diesel” oli yhtd helppo kuin muutkin
vastaavat purjekoneet. Kokemattomat ohjaajat (jopa kurssilaiset) laitettiin
esimerkiksi PIK:ssa varsin pienilld tuntimiérilld D-malliin ja vasta paljon
mydhemmin tarjottiin tyyppejé protosta OH-425X. Ehki vihiten puolueellinen
arvio PIK-20D:std on luettavissa saksalaisen Flug Revue -lehden numerosta
11/1977. Siind kone kuvattiin "optisesti miellyttdviksi ja muodoiltaan kauniiksi".
PIK-20D:n my®nnettiin omaavan huomattavan kilpailukyvyn hyvin sovitettujen
laippojen ja pienen tyhjdpainon ansiosta. Koelentdjd moitti jarrujen avaamiseen
tarvittavan voiman suuruutta ja dynaamista pituusvakavuutta ja kehui mm.
yllttdvéin nopeaa kaarronvaihtoa ja maakésittelyominaisuuksia. PIK-20D sai
myd&s Saksan ilmailuviranomaisen LBA:n tyyppihyviksynnin. Syyni oli varsin
tarkka ja kunnialla [dpikdytyn4 hiveli suunnittelijoiden itsetuntoa vield enemmin
kuin Yhdysvaltain FAA:n sertifikaatti.




PIK-20E:N PROTOTYYPPI JT-6

PIK-20E:n tarina alkoi jo ennen koko PIK-20 -projektia Jukka Tervamien
pohdiskeluista. Gyrokopteriharrastuksensa lisdksi Tervamiki toimi myos
suomalaisen moottoripurjelennon apostolina. Hin kirjoitti aiheen puolesta mm.
Tekniikan Maailma- seké Purje ja Moottori -lehdissd 60- ja 70-luvuilla saaden
oikeauskoisilta purjelentéjiltd vihaisia vastineita. Tervamiki teki jo 70-luvun
alussa moottoripurjelentokoneen esisuunnitelman "Utopia", jonka hiin esitteli
mm. Deutsche Aerokurierin numerossa 12/1972. Lisiksi hén yritti vield viime
vaiheessa saada PIK-19 -projektin kiZinnetyksi hinauskoneesta moottoripurjelen-
tokoneeksi.

Tervaméen mielessd kyti ajatus ostaa uusi tai kiytetty lujitemuovinen
purjelentokone ja rakentaa siitd moottorittoman vastineensa veroinen litijd. Kun
PIK-20 -prototyypin muotteja tehtiin Otaniemessi vuonna 1973, Tervamiiki kiivi
jo sovittelemassa eri moottoreiden 1:1 -piirustuksia niiden siséin. Lokakuussa
1973 hiéin varasi Molino Oy:1td PIK-20 sarjanumeron 62 ja osti tarkoitukseen
saksalaisen 28 hv:n Hirth O-194 -moottorin. Tervamiki anoi ja sai JT-6:lle
(Jukka Tervaméen kuudes suunnitelma) Ilmailuhallitukselta rakennusluvan seki
tunnuksen OH-440. Pian selvisi kuitenkin, ettii Hirth ei tulisi mahtumaan koneen
soukkaan runkoon, ja Tervamiki perui varauksensa. Hin jitti suunnitelman
itdméén ja osti pahimpaan tarpeeseensa kiytetyn ASK-14 -moottoripurjehtijan
kevadlld 1974,

Vuoden 1975 puolella Ilkka Rantasalo otti yhteyttd Tervamikeen ehdottaen
yhteistydtd suunnitelmien jatkamiseksi ja kaupallisen tuotteen kehittdmiseksi.
Sopimukseen pédstiin heti. Tervamiki alkoi jatkaa suunnitelmiaan ja Eiriavion
valmisti koneeseen PIK-20B:n siivet. Moottoriksi Tervamiiki valitsi niukasta
repertuaarista 34 hv:n Kohler-kelkkamoottorin, silli Hirth osoittautui
saavutusarvolaskelmissa liian heikkotehoiseksi. Tervamiki pohti eri vaihtoehtoja
moottorin ja potkurin sijoittamiseksi: tavanomaisesti koneen nokkaan, moottori
parhaaseen, mutta toteutukseltaan vaikeaan sisdiinkelattavaan moottoriin.
Paksunnettu runko tehtiin kolmessa palassa, jotka liitettiin jigissid yhteen kesilld
1976. Siivet kéddnnettiin 1.8 asteen nuolikulmaan painopisteen pitimiseksi
sallitulla alueella. Tervamiki jatkoi rakennusty$td vuokraamassaan autotallissa

ja Rajavartiolaitoksen kiytdssi olleessa Yhteyslentueen vanhassa lentokonehal-
lissa Malmilla.

JT-6, jolle annettiin tunnus OH-520, oli puolivalmiina esilli Réyskélin MM-
kilpailuissa kesilld 1976. Tervamiiki lensi koneensa ensilennon Riyskildssi
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3.11.1976. Lento oli véhidlld pddttyd katastrofiin. Tervamiki oli valmistanut
kaksitahtimoottoreiden "asiantuntijoiden" suosituksesta tietynlaisen
ddnenvaimentimen, joka verotti 500 rpm muutenkin marginaalisesta moottorista.
Lentoonlihtd olisi turvallisuussyistd pitinyt keskeyttdd, mutta sisu ei antanut
periksi epdilijdiden reunustaessa kiitorataa. Kone suostui irtautumaan
kiitoradasta vasta aivan sen loppupiissi ja lento jatkui vaappuen pitkin
Siarkijdrven pintaa. Lopulta Tervamiki sai kinnattua kilometrin verran korkeutta,
kelattua moottorin sisdén ja helpottunut liito alkoi.

Seuraavassa vaiheessa ddnenvaimennin poistettiin ja saavutusarvot paranivat
jonkin verran. Kohoamisnopeus oli 1.5 m/s, miké tdytti OSTIV:n minimivaati-
muksen ja ldhtokiito oli siedettidvid. Pulmana oli moottorin pitimi kauhea melu,
joka kuului Karkkilaan asti. Tervamiden rakentama uusi ddnenvaimennin

pehmeitd tai lyhyempid kenttid ajatellen. Kohlerin kanssa oli myds jatkuvia
sytytystulppaongelmia, jotka aiheuttivat mm. yhden mahalaskun.

Projektin pelastajaksi koitui itdvaltalainen Bombardier Rotax, joka ldhetti
edustajansa Suomeen joulukuussa 1976. Tervaméki suunnitteli heiddn
konsulttiavullaan uuden asennuksen 48 hv:n Rotax 502 -moottoria varten. Malli
oli juuri tullut markkinoille ja sopi tarkoitukseen edeltdjédénsd (jonka
valmistuskin lopetettiin) huomattavasti paremmin. Tehoa saatiin 50 % enemmén
kuin Kohlerista, vaikka paino pysyi samana. OH-520 oli seuraavan kerran
ilmassa marraskuussa 1977. Kohoamisnopeus oli nyt 3.5 m/s ja lentoonl&htomat-
ka supistunut murto-osaan entisestd. Potkurin asetus pystyasentoon voimalaitteen
sisddnkelausta varten oli helpottunut. Tervamiki keksi asentaa puolipuristusvent-
tiilit sylinterien alimpiin kohtiin. Samalla saatiin automaattinen suoja
yliryypytyksen varalle.

Eiriavion kehitti PIK-20E:n tuotantoprototyypin JT-6:n pohjalta vuonna 1978.
OH-520 jéi suunnittelijalleen ja oli maaliskuussa 1995 lentidnyt kaikkiaan 1360
lentotuntia, joista vain pari prosenttia moottorin varassa. Moottoripurjelennon
pahimmat vastustajat ovat 80-luvulla hankkineet omat PIK-20E:nsd ja ryhtyneet
Jarjestdmién niilldi SM-tasoisia kilpailuja. Tervamien kiistakumppanit 70-luvulta
ovat myds innolla kouluttaneet uusia ilmailijoita tdysin moottorilentokoneen
omaisella Grob 109:114.

JUHLASTA AHDINKOON

Vuosi 1976 oli Eiriavionille juhlan ja toiminnan aikaa. Réyskéldssd PIK-20B
vei kolme ensimmdistd ja viidennen sijan ja olisi eittdimittd saanut OSTIV-
palkinnon, mikili sellainen olisi ollut vield jaossa. Epdtavallisen heikot sdit
pitivdt kilpailutehtdvdt lyhyind: 120 km:n kolmio, 153 km edestakaisin,
kananlento, 393 km:n kolmio (paras pidsi 297 km) ja 300 km:n kolmio.
Kisapiivid saatiin aikaan vain viisi. Voittaja oli Australian Ingo Renner, toinen
Ruotsin Gunnar Karlsson ja kolmas Englannin George Burton. PIK-20B:11d
Jokainen kilpailupdivi ja jokainen harjoitusviikon pdivé voitettiin PIK-20:114.
Eiriavionin osastolle tuotu PIK-20D kului kiilareiden kisissd ja PIK-20E (JT-6)
oli ndytteilld herittden suurta kiinnostusta. Suomen purjelentovéelle kisat olivat
mannaa omien kilpailijoiden huonosta menestyksestd huolimatta.

Vaikka Réyskildn pédtahti oli vield jarruton laippakone PIK-20B, oli tulevaisuus
jo uusien luokkien, eikd B-mallille endd virrannut uusia tilauksia. D-malli
syrjdytti B-mallin tuotannossa viime tingassa vuoden 1976 marraskuussa. Tdmé
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aiheutti hetkellisen kustannusten nousun, silld viimeiset PIK-20B:t oli tehty noin
1100 tunnissa ja ensimmidiset D-mallit vaativat noin 2000 tuntia. Vuonna 1976
ehti valmistua vain kymmenen D-mallia noin kuudenkymmenen B-mallin
lisdksi. Oppimiskdyrd alkoi kuitenkin nopeasti pienentdd tuntimiirii.
Jarrukoneen strategia osoittautui onnistuneeksi, silld tilauksia alkoi tulla jo
Keski-Euroopastakin.

Vuosi 1977 oli edeltijéiinsd tylympi ja palautti jalat maanpinnalle. Jimijérven
tehtaalla syttyi 23.5. pieni palon alku, joka p#isi sammutusvalmiuden puuttuessa
ryOstdytymdén pahaksi roihuksi. Tuli tuhosi runkomuotit ja viisi puolivalmista
konetta. Ennen paloa oli tehty kahdessadas PIK-20. Tuotanto saatiin pySriméin
entiseen malliin vasta lokakuussa. Onnettomuus oli paha isku yhtitn taloudelle:
Se sattui juuri kun tuotanto oli vihdoin muuttumassa tappiollisesta kannattavan
puolelle.

Kun palon jéljet oli vuoden 1978 puolella selvitetty, kohdattiin uusia vaikeuksia,
Chateaurouxin MM-kilpailut olivat Rdyskéldn kisojen negaatio: parhaat PIK-20:t
16ytyivit tulosluettelon sijoilta 26, 27 ja 28. Saksasta oli vuoden sisdin tullut
nelji kilpailijaa avoimeen 15-metrin luokkaan: LS-3, ASW-20, Mosquito ja
Mini-Nimbus. Yksikddn huippupiloteista ei en#dd lentinyt PIK-20:1li ja
suomalaisetkin joutuivat opetusministerion painostuksesta boikotoimaan kisoja
Eteld-Afrikan osallistumisen takia. Kisat lennettiin suurien hyonteisparvien
keskelld, ja paljastui mistd oli jo aikaisemminkin saatu vihid: PIK-20:n
siipiprofiili kesti huomattavasti heikommin epépuhtauksia etureunassaan kuin
kilpailijoidensa ohuemmat profiilit. Liitoluku putosi 50-luvun puukoneiden
luokkaan, kun esimerkiksi ASW-20 selvisi noin 10 prosentin suuruisella
suorituskyvyn heikkenemiselld. Toteamuksen vahvisti amerikkalainen Rickhard
"Dick" Johnson mittauksillaan, joiden tulokset julkaistiin Soaring-lehdessd.
Hyttysenraadot ja vesipisarat olivat purjelentoseminaarien mieliaihe parin
vuoden ajan ja aihetta tutkittiin tuulitunneleissa eri maissa.

D-mallin tuotannossa ilmeni samaan aikaan laatuongelmia. Palon jilkeen
sahattiin koemielesséd vaurioituneiden koneiden siipid poikki. Niiss# havaittiin
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Koelentotoiminta on
erilaista. Kuvassa
lupakirjaton lentdjd
ohjaa rekisterdimdtontd
konetta lentokieltoalu-
eella. Kuva Markku

Hiedanpdd.

puutteita salkojen liimasaumoissa. Eiriavion joutui tekemddn kiireellisen
lentokelpoisuusmiérdyksen, joka sisilsi tarkastus- ja korjausohjeet. Siivet
osoittautuivat myos suunniteltua paksummiksi. Niinsanotut kakkosmuotit oli
tehty valmista, jo muotoaan muuttanutta, siiped mallina kiyttden. Lisiksi muotit
viruivat 70-asteen ldmpokdsittelyissd. Profiilimuodon muutoksen merkityksesti
esiintyi eridvid mielipiteitd, mutta tieto valmistusepétarkkuudesta heikensi joka
tapauksessa koneen mainetta. Esimerkiksi Dick Johnson luennoi Himeenlinnan
purjelentosymposiumissa, ettd PIK-20:n neljds prototyyppi vuodelta 1974 oli
pessyt saavutusarvoissa kaikki hinen sen jélkeen lentiminsid PIK-20:t. Uuden
PIK-20D-78:n liitoluvuksi hén oli mitannut vain 38.8. Vertailuliidot B-mallin
kanssa olivat osoittaneet D-mallin huomattavasti heikommaksi. My&s koneen
viimeistelyd ja mekanismeja koskevat reklamaatiot lisdéntyivit yleisesti, osittain
siitd syystd, ettd niitd toimitettiin nyt muita tarkemmille saksalaisillekin.

Tulipalo ja tehtaan avainhenkildiden keskittyminen PIK-20E:n sarjaprototyypin
kiireiseen kehitystyohon olivat johtaneet lisddintyneisiin laatuongelmiin
tuotannossa. Eiriavionin vastuuhenkildiden vaihtuvuus oli tilanteen kiristyessd
vilkasta, mm. tekninen johtaja Hannu Korhonen erosi tulehtuneessa ilmapiirissd
yhtion palveluksesta vuoden 1978 lopulla. Seuraajaksi tuli diplomi-insin86ri
Stefan Nystrom, joka oli ollut Jamijdrvelld ldhinnd PIK-20E:n suunnittelijana
keviddstd 1977 ldhtien. Myos tuotannon johdossa tapahtui muutoksia.

PIK-20:n tekninen etumatka oli nopeasti menetetty. Saksalaiset pystyivit
tekeméin koneita pienemmilld tuotantokuluilla, ja heilld oli kdytossddn hyvit
markkinointikanavat. Eiriavion Oy kirsi K. K. Lehtovaara Oy:n tavoin my®ds
kaupan rajoituksista. Esimerkiksi Ranska subventoi EEC-maissa valmistettuja
purjelentokoneita 30 prosentilla niiden ostohinnasta. Lopputulos saksalaisten
esiinmarssista, heikosta kilpailumenestyksesti ja edelldmainituista laatuongelmis-
ta oli, ettd PIK-20D:n kysyntd tyrehtyi ainakin puoli vuotta odotettua
aikaisemmin. Kun moottoripurjehtija PIK-20E saatiin tuotantoon vuoden 1979
puolella, PIK-20D:n tekeminen lopetettiin pian tdmin jilkeen. Eiriavion pani
elokuun lopulla toisen muottisarjansa seisomaan ja lomautti samalla 18
tyontekijéd.




PIK-20E

Moottoripurjehtijan sarjaversion suunnittelu alkoi kevéilldi 1977. Hannu
Korhonen, Markku Hiedanpdd ja Jukka Tervaméki pitivét sen jatkokehittelyd
koskevan palaverin 27.2.1977. Tavoitteeksi asetettiin, ettd sarjaprototyyppi
lentdd elokuun loppuun mennessd ja sarjatuotanto alkaa ennen vuoden 1978
alkua. Kone péitettiin suunnitella OSTIV:n vuoden 1976 ja saksalaisten vuoden
1975 LESM -lentokelpoisuusvaatimusten mukaisesti. SITRA myonsi
Eiriavionille 0.5 miljoonan markan tuotekehitysapurahan tarkoitusta varten.
Hannu Korhonen, Stefan Nystrom ja Markku Hiedanpidid suunnittelivat PIK-
20E:n Jukka Tervamden konsulttiavulla. Tervaméen JT-6:ssa oli PIK-20B:n
siipi. Kun PIK-20D tuli tuotantoon, néhtiin tarpeelliseksi varustaa moottoripur-
Jjehtija sen siivelld, koska siind oli keskieurooppalaisiakin miellyttivit Schempp-
Hirth -jarrut.

PIK-20E:hen tehtiin runsaasti muutoksia, joiden tarve oli tullut esiin JT-6:n
koelentojen yhteydessd. Moottoritilaa ja ohjaamoa suurennettiin. Nokkaa
pidennettiin 80 mm, jolloin ohjaajan taakse mahtui suurempi 33 litran
polttoainesiilid. Samalla voitiin pienentid siipien 1.8 asteen nuolikulmaa 1.36
asteeseen, silld painopiste siirtyi eteenpdin. Korkeusvakautinta kasvatettiin
vakavuuden ja ohjattavuuden parantamiseksi. JT-6:n laippojen mukana kéintyviit
apupyordt korvattiin siiven kérkiin asennetuilla pienilld pyorilld. PIK-20E:n
rakenne ja jarjestelmiét suunniteltiin kdytinnosséd kokonaan uudestaan. Siipid
piti vahvistaa, silli moottoroitu runko oli noin 70 kg painavampi kuin D-mallin
runko. Aikaisempien mallien lujuusopillinen kauneusvirhe, siipisalkojen
madaltuminen runkoon tuotaessa korjattiin, kun osa siipi-runkoliitoksen
pydristyksestd siirrettiin siipeen. Rungosta voitiin jittdd yksi lasikuitukangas
pois, silld sen muoto oli Iujuuden kannalta edullisempi kuin D-mallissa.

Eiriavionin koelentijd Kyosti Luoma lensi OH-550X:n ensilennon 16.3.1978
Jamilld lentokonehinauksella. Saman piivin iltana tehtiin ensimméiset pomput
ja rullauskokeet omalla voimalaitteella. Sen jélkeen sdddeltiin mm. jddhdytystd
Jja varsinainen ensilento omalla moottorilla lennettiin Porissa 18.3.1978. Lento-
ominaisuudet osoittautuivat hyviksi, paljolti PIK-20D:n kaltaisiksi. Ongelmat
keskittyivit odotetusti voimalaitteen puolelle. Kaasutin temppuili saatuaan likaa
polttoaineputkista, vilityshihna kului muutamassa tunnissa kiyttikelvottomaksi
akseleiden linjausvirheen takia, ilmanohjauslevyt repeilivit ja yhdelld lennolla
irtosi potkuri laakerointivirheen seurauksena, Limpdjdnnitykset mursivat
didnenvaimentimen korvakkeet ja potkurin akseli jouduttiin vaihtamaan.
Vaikeuksista huolimatta koelento-ohjelma eteni suhteellisen tehokkaasti, vaikka
tositettavaakin oli moninverroin enemmién kuin pelkissi purjelentokoneessa.

Kun lujuuslaskut ja -kokeet saatiin koelentojen lisdksi suoritettua, myonsi
IImailuhallitus PIK-20E:lle tyyppihyviksynndn 27.12.1978. OH-550X oli
tuhoutunut vihin ennen titd, itsendisyyspéivdnd 1978. Ohjaaja, Karhulan
IImailukerhon puheenjohtaja Ossi Huovinen satutti onnettomuudessa nilkkansa.
Koneen moottori sammui alkunousussa Jdmin alaradalta 27 tehdyn
lentoonldhddn jédlkeen. Yritys pdéstd laskuun kentille ei onnistunut, vaan kone
syOksyi metsidéin. Kdyntihiirion syy oli tutkijoiden mukaan toisen sytytystulpan
rikkoutuminen ja sylinterin kiinnileikkautuminen. Tulpat olivat olleet
moottorissa tarkastamattomina suhteellisen kauan. Liséksi ne olivat lyijyttyneet
vidrdn polttoaineen, Convair Metropolitaneissa kidytetyn 108/135 -oktaanisen
lentobensiinin takia ja polttoaineen seassa oli ehké liian vihin 6ljyd, vaikka
sekoitus olikin ohjeiden mukainen.
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Ensimmdinen sarjakone N20SL/TS lensi ensilentonsa jouluaattona ja se laivattiin
heti Chicagoon SSA:n (USA:n purjelentoliitto) symposiumiin. Toimiva,
purjelentokoneen saavutusarvot omaava PIK-20E sai heti poikkeuksellisen hyvin
vastaanoton. Eniten niitd myytiin Yhdysvaltoihin, Englantiin ja Linsi-Saksaan,
jonka teollisuudella ei vield ollut "Eemelille" kilpailijaa. PIK-20E oli pitké4n
ainoa sarjatuotettu nykyaikainen lujitemuovinen moottoripurjehtija. Kaupan
kdynnistyminen kotimaassa kesti ylldttivian pitkddn. Tdhdn vaikuttivat
ennakkoluulot ja joitakin vuosia aikaisemmin kédyty mediasota, jossa kiihkoilijat
vertasivat moottoripurjehtijaa prostituoituun puhtoisen maalaistytdn
(purjelentokone) rinnalla. Kuparisen rikkoi hankolainen Henry Sandin, joka sai
koneensa OH-599 maaliskuussa 1980. Kaikkiaan Suomeen myytiin tehtaalta
kymmenkunta E-mallia. Eiriavionin (loppuvaiheessa pelkki Eiri) kokonais-
tuotanto oli prototyypit mukaanlukien 103. Koneen hinta oli vaonna 1979 noin
120 000 mk ja perdvaunu maksoi noin 15 000 mk.

PIK-20E:n sarjatuotannon kéynnistiminen oli kova urakka Eiriavionin
tekniikalle. Siitd huolimatta my®s tuotetta kehitettiin. Prototyypisti poiketen
sarjakoneiden polttoaines#ilit tehtiin kevlarkuidusta ja niihin suunniteltiin
jousitettu péiteline. Etenkin saksalaisten ja hollantilaisten asiakkaiden
toivomuksesta kone sai myds vintturikytkimen, Vuoden 1980 malli varustettiin
43 hevosvoimaisella Rotax 505 -moottorilla, jossa oli kaksoissytytys "oikeiden"
lentokonemoottoreiden tapaan. Yhdysvaltain viranomainen FAA ei myéntinyt
Uusi malli sai tyyppimerkinnin PIK-20E II. Prototyyppi OH-566X lensi
ensilentonsa 12.4.1980. Kaksitoista viimeistd Eirin tekemii sarjakonetta olivat
E II -tyyppid.

E-MALLIN LENTO-OMINAISUUDET

Sarjakoneen tyypillinen tyhjdmassa oli 300 kg ja suurin sallittu lentomassa 470
kg. Ohjaajan ja polttoaineen lisdksi oli tdten mahdollista ottaa vield
vesipainolastiakin sé4n niin edellyttidessd. Ohjaamo oli ergonomisesti erityisen
hyvin mietitty. Kaikki moottorivivut ja kytkimet oli sijoitettu mittaritaulun
vasempaan reunaan. Moottorinvalvontamittarit sijaitsivat T-muotoisen
mittaritaulun alareunassa. Mittaritaulun keskiosa oli varattu lennonvalvontamitta-
reille ja radiolle. Moottorin sisédn- ja uloskelaus tapahtui ohjaamon oikeassa
sivussa olleella veivilld. Sen ylidpuolella oli moottoriluukkujen ja potkurijarrun
yhteinen kéyttévipu. Nikyvyys niin maassa kuin lennollakin oli ohjaamosta
hyvi.

Rullaaminen oli piillystetylld alustalla helppoa. Kone kiintyi siivenkiirkensi
ympiri. Normaali lentoonldhto tehtiin + 4 asteen laippa-asetuksella. Kone
irroitettiin pinnasta 90 km/h nopeudella noin 250 m:n maakiidon jilkeen. Se
ei pyrkinyt nydkkimidn tai mutkittelemaan kiidon aikana. Suurin kohoamisno-
peus oli 3-4 m/s painosta ja sdéstd riippuen eli varsin hyvi. Nokka peitti tidssi
asennossa horisontin ja moottorin melu edellytti kuulokkeita korvien suojaksi.
Moottorin sammutus ja sisdénkelaus vei noin 50 m korkeutta, ulosotto ja
kdynnistys suunnilleen saman verran. Kelaus vaati 15 kammen kiertoa.

Pituusohjaus oli hyvi; tehokas mutta ei milld4n muotoa yliherkki. Siivekkeiden
teho oli ylldttdviinkin hyvi. Kaarronvaihto 45 astetta puolelleen vei vain kolme
sekuntia, Siivekeohjausvoima oli sopivan kevyt ja tuli raskaammaksi kun
laskusiivekkeitd poikkeutettiin alaspdin. Siivekejarrutus oli kohtalainen,
sivuperdsin riitti kaartojen koordinointiin kaikilla nopeuksilla. Pituus- ja V-
kulmavakavuus olivat positiiviset, vaikkakin pituusohjausvoimat (sauvavoima-
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gradientti) olivat tarkoituksella pienet. PIK-20E oli enimmikseen myds
suuntavakaa. Laskuasussa pienelld nopeudella se kdyttdytyi lihinnd neutraalisti:
kone jdi perdsinpoikkeutuksen jilkeen luisuun. Mik# parasta, moottorin sisddn-
tal uloskelaus ei aiheuttanut lainkaan trimmimuutosta. Laippojen ja trimmin
vililld oli samanlainen jousikoplaus kuin D-mallissakin.

Hidaslento-ominaisuudet olivat hyvit ja turvalliset. Sakkausvaroitusta ei
esiintynyt, kone kallistui siivelleen noin 80 km/h nopeudella silesini ja 75 km/h
nopeudella laskuasussa. Kallistelu oli korjattavissa siivekeohjauksella ja kone
vajosi voimakkaasti nokka ylhdilld. Laskussa PIK-20E kiyttiytyi siististi,
kunhan ohjaaja malttoi pitdd riittiviisti nopeutta ja varoa sivuperisimeen
kytkettyd kannuspyordd. Saksalainen DFVLR-tutkimuslaitos méadiritti koneen
liitoluvuksi tasan 40 nopeudella 110 knyh. Pienin vajoamisnopeus oli 0.72 m/s
nopeudella 92 km/h ja +4 asteen laipoilla. Lapa seisten, moottori ulkona, koneen
vajoamisnopeus oli 90 km/h lihestymisnopeudella 1.5 my/s.

LOPPUA KOHTI

Syksystd 1979 lahtien Eiriavion Oy oli yhden tuotteen, PIK-20E:n varassa.
Puolivalmisteita ei endd kuljetettu Lahteen viimeisteltiviksi. Koneet koottiin
Ja koelennettiin Jimilld. Metalliosat valmistettiin sen sijaan pi#asiassa Lahdessa.
Vuonna 1979 valmistui 40 PIK-20E:t4 ja seuraavana vuonna 57. Tybtunteja
meni konetta kohti noin 1500, puolitoista kertaa enemmén kuin D-malliin.

Purjekonemarkkinoille yritettiin vield palata. Yhteni vaihtoehtona kaavailtiin
uusilla siipimuoteilla tehtdvidd 20 kappaleen D-mallin sarjaa. Loppuvuodesta
1979 julkistettiin vanhan vakioluokan laipaton PIK-20F. Siini oli D-mallin siipi
ilman laippoja ja aerodynaamisesti hyviksi osoittautunut E-mallin runko, jonka
nokkaosaa oli taitettu hieman alaspiin nikyvyyden parantamiseksi. Koneesta
olisi voitu tehdd mys kerholuokan "PIK-20F Club” jittimélli pyord kiintedksi
ja poistamalla siipien vesipussit. Vanhoissa muoteissa tehdyn prototyypin piti
lentdd vield vuoden 1979 puolella, mutta lipsahdus siiven teossa lopetti koko
hankkeen. Toisen siiven paarteet liimattiin vahingossa viirin piin, jolloin
stivelle tuli negatiivinen V-kulma. Jamijdrven "poikaporukan" projekti, jolle
Eino Riiheld oli antanut kokeiluluvan, loppui tihin, Vike# oli irroitettavissa
kehitystydhon niin vihdn, ettd mahdollisia uusia tyyppeji varten piiitettiin
perustaa erillinen suunnitteluorganisaatio.

Suunnitteluorganisaatio oli jo tavallaan perustettukin syksylld 1979. Diplomi-
insin6ori Erkki Soinne palkattiin Eirin stipendilld esisuunnittelemaan
Otaniemessi uutta 15-metrin purjelentokonetta tydnimelld "PIK-25". Soinne
oli erikoistutkijan vakanssilla ja apuna oli tuntipalkalla Erkki Lehtonen.
Vastuuhenkiltiden vaihduttua olivat vilit korkeakoulun kanssa parantuneet, ja
aerodynamiikan puolella kehitettiin (ensi kertaa Suomessa) laskumenetelmis
purjelentokoneen siipiprofiilin suunnittelemiseksi. Profiilien optimointi osana
siiven ja vakaimien esisuunnittelua oli kilpailukyvyn takia vélttimitontd. Pekka
Koivisto teki atheesta diplomityonsi. Tavoitteena oli riistid ASW-20:n piiinahka
vuoden 1981 MM-kilpailuissa.

Edessid oli kuitenkin suunnitelmien tdydellinen muuttuminen. Eiri ky paétti
siirtdd PIK-20E:n valmistuksen kokonaan Lahden Yrittdjintien tiloihin, Asiaa
koskeva tiedote tyontekijoille ja ilmailuviranomaiselle on piivétty 11.6.1980.
Toiminta kahdella paikkakunnalla oli hankalaa ja tappiollista pitkien kuljetusten
Ja hallinnon hajanaisuuden takia. Jimijdrven sijainti ja "epiindustriaalinen
ympéristd" puolsivat Lahtea, emoyhtion kotikaupunkia. Muutto oli tarkoitus
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tehdd loppusyksylld 1980, kun Lahden 1660 neliémetrin laajennus oli saatu
valmiiksi. Jdmijdrven tyontekijoistd vain runsas kymmenen ilmoitti
halukkuutensa siirtyd Lahteen; pddasiassa ne, jotka olivat tulleet paikkakunnalle
nimenomaan PIK-20:td tekemdin., Useimmilla muilla oli tiluksensa tai muut
siteensd Pohjois-Satakuntaan.

Muuttopédtoksen jidlkeen oli keskityttdvd yhteen tuotteeseen, silld tuotannon
siirto ja edessédoleva parinkymmenen uuden tydntekijin koulutus oli jo riittdvin
suuri haaste ja kustannus. Purjekonehankkeet jdddytettiin kokonaan.
Moottoripurjehtijan elinkaarta ryhdyttiin jatkamaan. Viliaikaisratkaisuksi
pditettiin kehittidd olemassa olevan PIK-20E:n suorituskykyisempi 17-metrin
siivelld varustettu versio. Eiri palkkasi Aki Suokkaan tekemididn muutossuunni-
telmia syksylld 1980. Sointeen tyonimelld "PIK-25" tekemi esisuunnitelma
muodosti pohjan kokonaan uudelle moottoripurjehtijalle, jonka kehitystyshon
anottiin (kesilld 1980) Kauppa- ja teollisuusministeridstd hieman yli 700 000
mk:n apuraha ja samansuurinen laina.

KTM ei myontinyt apurahaa ja ilmoitti syyksi sen, ettid kyseessi on heidéin
kisityksensd mukaan olemassa olevan tuotteen PIK-20E kehitelmi eiki uusi
tuote. Lainaa olisi ollut tarjolla edullisin ehdoin, mutta Eiri ky ei siihen
ryhtynyt. Eino Riiheld ilmoitti lokakuussa 1980, etti yhtié lopettaa
lentokonetuotantonsa ja aikoo myydd PIK-20E:n lisenssin Sirén-yhtidlle
Ranskaan. Tlmoitusta seurasi melkoinen kuohunta suomalaista lentokoneenraken-
nusta ldhelld olevissa piireissd. Ilmailuhallituksen pédjohtaja Kalle Temmes
irtisanoutui KTM:n alaisen ilmailuteollisuuden neuvottelukunnan puheenjohta-
tuudesta, koska neuvottelukuntaa ei oltu kuultu apuraha-asiaa kisiteltdessi.
Teknillisen korkeakoulun koneinsinddriosasto ldhetti KTM:lle kirjelmiin (jossa
oltiin tosin eniten huolestuneita korkeakoulun avustuksista) ja Suomen
Teknillinen Seura ldhetti ylijohtaja Pekka Rekolan puheille lihetyston. Mikiéin
el tdstd muuttunut.
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PIK-20E:n ohjaamojdr-
Jjestely on saanut kiitos-
ia osakseen. Kuva
Markku Hiedanpiid.

Moottorin ja sen peite-
luukkujen mekaaninen
sisddnkelausmekanismi
vaati pitkin tuotekke-
hittelyn. Rungossa ei
ollut lainkaan ylimdd-
rdistd tilaa. Lisdksi oli
huolehdittava, ettei
kuuma moottori pako-
putkineen sulata ympd-
roivid  lujitemuovira-
kennetta. Kuvat Eiri/

limailun arkisto.
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MIKSI NAIN KAVI?

Lehdistdssd apurahan evddminen tuomittiin yksinomaiseksi syyksi "korkean
teknologian menestystuotteen" tuotannon lopettamiseen, vaikka Eino Riiheli
ei tillaista lausuntoa koskaan antanutkaan. KTM:n piiitds oli pikemminkin
katalysaattori tai "viimeinen niitti" tapahtumaketjussa, joka oli jo muutenkin
menossa, ja antoi yhtille yhteiskunnallisesti hyviksyttivin syyn panna pillit
pussiin. Mikidn ei olisi estinyt jatkamasta PIK-20E:n ja sen jo kiytdnnssd
valmiiksi kehitetyn 17-metrisen version tuotantoa, jos se ylipdédnsd olisi
ndyttdnyt kannattavalta. Saksasta tuli ensimmiinen vastaava kone (DG-400)
markkinoille vasta vuoden 1981 puolella, ja se kirsi alkuun lastentaudeista
moottorin sihkdisessd kelausjirjestelmissi.

Viiltrdmittomiksi katsottu muutto Lahteen ja siti seuraava kuoppa tuotantotah-
dissa oli kaiken aikaa velkaantuneelle Eiri ky:n lentokoneosastolle sinilliin
rasittava visio. Yhtion piirissd oli jo vuoden 1980 alusta lLihtien pohdittu
korkeiden kiinteiden kulujen rasittamaa lentokonetuotantoa ja etsitty
ratkaisumalleja. Yksi niistd oli juuri tuotannon lopettaminen. Ranskalaisiin oli
luotu kontaktit jo ennen KTM:n apurahakisittelyd, silld valtion tuella D 77
"Iris" ja E 78 "Silene" -purjelentokoneita valmistanut Sirén S.A. oli Eirin
edustaja. Tdmén seurauksena asiat etenivit nopeasti. Sirén tarjosi PIK-20E:n
lisenssistd riittdviksi katsotun hinnan ja royalty-oikeuden. Sopimus
allekirjoitettiin vuodenvaihteessa. Eiri ky teki vuoden 1981 puolella loppuun
viisi PIK-20E:td, joista viimeinen lensi koelentonsa 6.3.1981. Tuolloin oli tehty
kaikkiaan noin 420 PIK-20:ti (joista 103 moottoripurjehtijaa) ja myyty niiti
24 maahan. Kotimaahan jii PIK-20 "perheestd" noin 55 konetta. Sirén S.A. tai
oikeammin sen Issoire Aviation -niminen tytiryhtid valmisti suurien
alkuhankaluuksien jilkeen vain parikymmenti moottoripurjehtijaa, joista osa
oli Eirin valmiiksi kehittimid 17-metrisi# versioita. Ranskalaiset markkinoivat
sitd pikildisten harmiksi nimelld PIK-30.

Oheinen Jussi Tao .

rannan keracw

tietolhin  perus=u

taulukko esittda mas
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ty pddasiassa lern:~.

poisuustodistuk:

vientid varten. \ov

maa ei aqina ole
koneen lopulis
rekisterdintimaa. X

menen  sarjanirses
tiedot puuttuvar.
niistd el mahdoli

tehty lainkaan ta
miiksi asti.

Molino Oy:n ja Eiriavion Oy:n johtohenkilot
PIK-20 -tuotannon aikana 1973-1981

Toimitusjohtajat

likka Rantasalo 1972 - 1976
Eino Riiheld 1976
Hannu Riiheld 1976 - 1979
Eino Riihela 1979 - 1981

Teknilliset johtajat

llkka Rantasalo o.t.o 1972 - 1976
Hannu Korhonen 1976 - 1978
Stefan Nystrém 1978 - 1979
Tapio Salonen 1979 - 1980 *

Tuotantojohtajat (vast.)

Markku Hiedanpaa 1973 - 1975*

Arto Tauria 1975 - 1977
Matti Hemmi 1977 - 1979*
likka Kaivola 1979 - 1981

*) toimenkuvat eivat olleet samat, kosk=
organisaatiota muutettiin.
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PIK-20E

Vientimaa PIK-20A/B | PIK-20D Yhteensa

Suomi 33 21 12 66
USA 61 32 21 114
Ruotsi 7 2 1 10
Australia 11 9 4 24
Uusi-Seelanti 2 - 1 3
Kanada 8 2 1 11
Iso-Britannia 12 20 13 45
Sveitsi 2 3 4 9
Tanska 3 2 10
Espanja 1 - - 1
Etela-Afrikka 2 - 1 2
Norja 1 1 1 3
Tsekkoslovakia 1 - - 1
Argentiina 1 - 2 3
Saksa - 32 25 57
ltavalta - 6 = 6
Hollanti = 13 5 18
ltalia - 4 B 9
Unkari - 9 - 9
Belgia - 2 1 3
Brasilia « 1 1 2
Hong Kong - - 1 1
Ranska - - 1 1
Luxemburg - - 1 ¥
Ei tiedossa 10 - - 10
Tuli tuhosi - 5 - b
Yhteensa 155 167 103 425
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