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Tutkielman tarkoituksena on selvittdi Neuvostoliiton kuljetusilmavoimien kaluston kehitti-
mistd kylmén sodan aikana. Tutkielmassa késitellddn kuljetusilmavoimien kdytossi olleita
lentokoneita ja helikoptereita. Kylmé sota kisittdd ajan toisen maailmansodan paittymisesti

Neuvostoliiton romahtamiseen.
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NEUVOSTOLIITON KULJETUSILMAVOIMIEN KALUSTON
KEHITTAMINEN KYLMAN SODAN AIKANA

1 JOHDANTO

Toisen maailmansodan jidlkeen Neuvostoliiton ilmakuljetuskyky oli heikko. Vaikka kalustoa
olikin melko runsaasti, se oli jo pahasti vanhentunutta eikd soveltunut ilmakuljetustehtiviin.
Kuljetusilmavoimat ei ollut kehityksen painopisteessd, vaan ne jaivit jialkeen Neuvostoliiton

ilmavoimien muista haaroista sekd muiden maiden kuljetusilmavoimista.

Neuvostoliitolla oli myds muita ongelmia. Toinen maailmansota oli kuluttanut paljon resurs-
seja ja armeijan sitomat voimavarat olisi ollut hyvi siirtdd talouden elvyttimiseen seka jil-
leenrakentamiseen. Samaan aikaan vilit entisiin liittolaisiin kuitenkin kiristyivit, mistd syystd
sotilasteknologian kehittdminen tuli tarpeelliseksi. Poliittiset ja ideologiset erot jakoivat maa-
ilman kahtia ja kylmé sota alkoi. Monet maat lisdsivit puolustusmenojaan ja valmistautuivat

uuteen sotaan.

Kylmi sota kdytiin Neuvostoliiton ja Yhdysvaltojen vililld ja se kesti toisen maailmansodan
paittymisestd Neuvostoliiton romahtamiseen. Osapuolet eivit missdin vaiheessa kiyneet
avoimesti toisiaan vastaan. Sen kaltainen konflikti olisi saattanut laajentua rajoittamattomaksi
ydinsodaksi, miki olisi todennikoisesti tuhonnut koko maailman. Kylmén sodan taistelut kéy-
tiinkin pienempien maiden kesken Neuvostoliiton ja Yhdysvaltojen tuella. Lisdksi kiytettiin
propagandaa, vakoilua seki taloudellisia ja poliittisia keinoja. Pienemmat valtiot alkoivat ha-
kea turvaa toisistaan ja kahdesta kiistakumppanista. Kylmin sodan aikana muodostuikin usei-

ta sotilaallisia ja taloudellisia liittoumia.

Kuljetusilmavoimien, kuten muidenkin aselajien ja puolustushaarojen, kehitys toisen maail-
mansodan jidlkeen jatkui sodasta saatujen kokemusten perusteella. Suurin vaikutus oli ydin-
aseella, jota Yhdysvallat kiytti ensimmadisen kerran elokuussa vuonna 1945 Japania vastaan.

Tamai pakotti uusien taktiikoiden, strategioiden ja sotilasteknologian kehittimiseen. Kuljetus-
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ilmavoimia voitiin kdyttdd my0s rauhanomaisissa tehtdvissd levittamaddan Neuvostoliiton vai-

kutusvaltaa maailmalla.

Neuvostoliitto sai oman ydinaseensa valmiiksi 1940-luvun lopulla. Ase mahdollisti voimak-
kaan ja yllatyksellisen tulenkdyton, mikd puolestaan vaati joukoilta liikkuvuutta niin puolus-
tuksessa kuin hyokkidyksessidkin. Parasta litkkuvuutta edustivat maahanlaskujoukot ja kulje-
tusilmavoimien tehtidvénd toisen maailmansodan jilkeen olikin pddsddntoisesti maahanlasku-
joukkojen kuljetus. Muita kuljetusilmavoimien tehtidvid olivat humanitaarisen ja sotilaallisen

avun kuljetus muihin maihin sekd muiden puolustushaarojen kuljetukset.

Tutkielman tarkoituksena on selvittdd Neuvostoliiton kuljetusilmavoimien kaluston kehitta-
mistd vuosina 1945-1991. Tutkielman painopiste on kuljetusilmavoimien kdytossd olleissa
lentokoneissa ja helikoptereissa. Tutkielmassa tarkastellaan kaluston kehittimiseen johtaneita
syitd, kehittimisen painopisteitd ja kehitykseen vaikuttaneita tekijoitd. Pyrkimyksend on saada
vastaus kysymyksiin: Miksi kehitysté tehtiin, mihin sitd tarvittiin ja miksi kuljetusilmavoimat

oli olemassa?

Kuljetusilmavoimilla tarkoitetaan tdssa tutkielmassa padsdintoisesti Neuvostoliiton ilmavoi-
mien organisaation sitd osaa, jonka piitehtivind oli ilmateitse tapahtuva kuljetus. Jos kysy-
myksesséd on jonkin muun maan vastaava organisaatio, on kyseinen maa mainittu nimelta. Si-

viili-ilmailuun kuuluvia organisaatioita tai niiden kalustoa ei tdssd tutkielmassa kasitelld.

Tutkielma perustuu kirjalliseen aineistoon. Tarkoituksena ei kuitenkaan ole koota lyhennel-
mii ldhteistd vaan 10ytdd vastauksia edelld mainittuihin kysymyksiin. Faktoista tehdédén joh-
topddtoksid ja niitd pitdad vertailla, yhdistelld seké tulkita. Tutkielman tirkeimmait ldhteet ovat
kaksi Neuvostoliiton kuljetusilmavoimien historiaa késittelevdd vendjankielistd teosta: ”Vena-
jan kuljetusilmavoimat 75 vuotta” (Poligon-press 2006, Moskova) seki “Kuljetusilmavoimat,
sotahistoriallinen kuvaus” (Arsenal-press 1997, Moskova). Suomenkielisistd tutkimuksista
lahimpénd aihetta on silloisen kadettikersantti Matti Toivion (81. kadettikurssi) tekema tut-
kielma "Neuvostoliittolaisten maahanlaskuyksikdiden organisatorinen ja kalustollinen kehitys

1945-1990" (maaliskuu 1998).

Tutkielman pidildhteet ovat suurimmaksi osaksi faktoiltaan yhtenevit. Teoksissa on jonkin
verran kirjoitusvirheitd sekd ristiriitaisuuksia. Kdannosvirheet ovat myos todennikdisid. Te-
okset ovat todenndkoisesti ldnsimaisia ldhteitd tarkempia faktojen suhteen, silli molempien
teosten kirjoitustyossd on ollut mukana Vendjan ilmavoimien upseereita. Faktojen tahallista
vadristelyd on tuskin esiintynyt teosten luonteen ja kirjoitusajankohdan perusteella. Kirjat on

kuitenkin kirjoitettu venildisestd nidkokulmasta, mikd poikkeaa totutusta ldnsimaalaisesta ja
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tdma saattaa vaikuttaa tapahtumien tulkintoihin. Matti Toivion tutkielma perustuu ldansimai-

siin ldhteisiin ja siitd saadut tiedot ovat jonkin verran ristiriidassa kahden muun ldhteen kans-
sa. Tiedot ovat kuitenkin samansuuntaisia ja erot ovat varsin pienet. Ristiriitatilanteissa veni-

jankielisten teosten painoarvo on ollut suurempi.

2 KULJETUSILMAVOIMIEN ALKUTAIVAL

Toisen maailmansodan loppupuolella Neuvostoliiton kuljetusilmavoimat lensi pddosin ame-
rikkalaisvalmisteisella C-47-lentokoneella ja sen kotimaisella lisenssiversiolla Li-2:1la. Muut
kiytossd olleet lentokonetyypit olivat pommikoneista muunnettuja kuljetuskoneita, pienkonei-
ta ja liitokoneita.' Kaikki kiytossd olleet lentokonetyypit olivat kuitenkin sodan jélkeen jo

.2
vanhentuneita.

Kuljetusilmavoimien tehokkuuden lisddmiseksi aloitettiin organisaation muutostyét vuonna
1946. Neuvostoilmavoimiin kuuluneet ilmakuljetusrykmentit yhdistettiin maahanlaskulennos-
toksi (Desantno-transportnoj aviatsii, DTA), joka alistettiin maahanlaskujoukoille (Vozdush-
no-desantnye vojska, VDV). Heindkuussa vuonna 1946 VDV ja sen alainen DTA siirrettiin

suoraan sotaministerion alaisuuteen.’

Maahanlaskulennoston ensimméiinen komentaja oli kenraaliluutnantti K.N. Smirnov esikun-
tapaillikkonéédn eversti F.D. Kotlyarenko. Heilld alaisineen oli suuri vaikutus maahanlasku-
lennoston organisaation ja koulutuksen suunnitteluun. He kehittivit my6s kaluston ja lento-
kenttien huoltojérjestelyjd sekd madrittelivit kuljetusilmavoimien kaluston suoritusvaatimuk-

sia ja kﬁyttbtapoja.4

Huhtikuussa vuonna 1947 maahanlaskujoukkoihin kuului viisi maahanlaskuarmeijakuntaa,
joissa kussakin oli kaksi maahanlaskudivisioonaa seki viisi kaksirykmenttistd ilmakuljetusdi-
visioonaa.” Kullekin maahanlaskudivisioonalle oli yksi ilmakuljetusrykmentti, mikd helpotti

harjoittelua rauhan aikana ja selkeytti toiminnan suunnittelua.

Vuonna 1949 maahanlaskulennoston nimi muuttui joukkojenkuljetuslennostoksi (Transport-
no-desantnuju aviatsiju, TDA). Nimenmuutoksen yhteydessd TDA sai organisaatioonsa kuusi
ilmakuljetusdivisioonaa lisii. Nama divisioonat oli sijoitettu Neuvostoliiton linsiosiin.® Kul-

jetusilmavoimien organisaatio sdilyi tdllaisena vuoteen 1955 asti.

Toisesta maailmansodasta saadut kokemukset ja erityisesti ldnsiliittoutuneiden suorittama
Normandian maihinnousu vaikuttivat suuresti maahanlaskujoukkojen ja kuljetusilmavoimien

kehitykseen koko maailmassa. Yhdysvalloissa suunniteltiin ja rakennettiin ensimmainen soti-
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lasmateriaalin kuljetukseen erikoistunut lentokone C-82 "Packet" jo vuonna 1944. Tit4 seura-

sivat nopeassa tahdissa lentokoneet C-74 "Globemaster 1", C-124 "Globemaster 2" ja C-130

7
"Hercules".

Neuvostoliitossa ei kuitenkaan ollut riittavisti resursseja sotilasmateriaalin kuljetuksiin eri-
koistuneen koneen valmistamiseen.® Tisti syystd kuljetusilmavoimien kaluston puutteita py-
rittiin korjaamaan pommikoneiden ja matkustajalentokoneiden muutostdilld seki liitokoneilla.
Liitokoneet olivat osoittautuneet toisessa maailmansodassa varsin kidytdnnollisiksi vilineiksi
raskaamman materiaalin ja joukkojen kuljetuksessa. Liséksi liitokoneet olivat halpoja valmis-

taa eikd niiden vetidmiseen tarvittu erikoisvalmisteisia lentokoneita.

Vuonna 1948 kuljetusilmavoimat sai uuden lentokoneen I1-12D:n, joka oli tehty matkustaja-
lentokoneen I1-12 pohjalta. Uuden lentokoneen suurin etu verrattuna vanhempaan Li-2:een oli
suurempi rahtiluukku, mikd mahdollisti kranaatinheittimien ja tykkien lastauksen ja kuljetuk-
sen.” 11-12D pystyi kuljettamaan suurin piirtein saman kuorman kuin Li-2, mutta sen kuljetus-
tehokkuus ja lentomatka olivat huonommat.'® Samana vuonna TDA sai kokoonpanoonsa lii-
tokoneen Ts-25 ja seuraavana vuonna liitokoneen Jak-14. Nama liitokoneet pystyivét kuljet-
tamaan kalustoa, jota ei muilla kuljetusilmavoimien sen aikaisella kalustolla voinut kuljet-

11
taa.

Helikopteri Mi-4 tuli kuljetusilmavoimien kokoonpanoon vuonna 1953. Helikopterin suurin
etu oli se, ettel se tarvinnut erityistd laskeutumis- tai ldhtdalustaa. Se osoittautui varsin hyvak-
si haavoittuneiden evakuoinnissa hyvin liikehtimiskykynséd ja pienen tilantarpeensa vuoksi.
Mi-4:n kuljetuskapasiteetti oli kuitenkin vaatimaton eikd sen lyhyt toimintaside mahdollista-
nut sen kayttod operatiivisissa maahanlaskuissa. Helikopteriin ei voitu myoskiin lastata suu-
rikokoisempaa materiaalia kuin jo kdytossi olleeseen 11-12D:hen. Mi-4 pysyi kuitenkin kulje-

. .. .12
tusilmavoimien kokoonpanossa vuoteen 1958 asti.

Kuljetusilmavoimien kokonaiskuljetuskapasiteetti vuonna 1945 oli 2,1 tuhatta tonnia. Vilit-
tomisti toisen maailmansodan jilkeen kuljetuskapasiteetti putosi nelj'aisosaaln.13 Syyni tdhédn
oli kaluston raju viheneminen. Erityisesti pddkalustona kéytettyjen lentokoneiden (C-47 ja Li-
2) méiri putosi reilusta tuhannesta kahteensataan.'* Vuonna 1949 kuljetuskapasiteetti oli 0,9
tuhatta tonnia ja kuusi vuotta myohemmin 1,5 tuhatta tonnia. Samaan aikaan Yhdysvaltojen
kuljetusilmavoimien kokonaiskuljetuskapasiteetti oli 16 tuhatta tonnia.'> Neuvostoliiton kulje-
tusilmavoimat saavutti tuon lukeman vasta 1980-luvulla. Kuljetusilmavoimien kuljetuskapasi-

teetin kehitystd on tarkemmin esitelty liitteessd 1.
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Kuljetusilmavoimien pdikalustona oli vuonna 1955 edelleen Li-2 ja C-47. Niité oli yhteensd

292 kappaletta kuudessatoista rykmentissd. I1-12D-lentokoneita oli 143 kappaletta seitsemis-
sd rykmentissd ja Mi-4-helikoptereita 61 kappaletta kolmessa rykmentissd. Muu lentivd ka-
lusto mukaan luettuna joukkojenkuljetuslennostolla oli kaiken kaikkiaan 561 lentokonetta ja
helikopteria vuonna 1955.'° Kuljetusilmavoimien kalustomiiriit vuosilta 1940—1991 15ytyviit

liitteestd 2.

Neuvostoliiton kuljetusilmavoimien kyvyssd suoriutua paditehtdvistddn maahanlaskujoukko-
jen kuljetuksesta ei ensimmaisind sodanjélkeisind vuosina tapahtunut merkittdvad kehitysta.
Joillakin osa-alueilla tapahtui muutosta parempaan, mutta myds taantumista esiintyi. Yhden
maahanlaskudivisioonan kuljetukseen tarvittava konemddrd kasvoi, vaikka kuljetettavaa ka-
lustoa ja miehistéd oli vihemmain kuin toisen maailmansodan aikana. Selkedi kehitysti tapah-
tui maahanlaskun nopeudessa ja syvyydessd. Maahanlasku pystyttiin nyt suorittamaan 150-
350 kilometrid rintaman taakse aikaisempien 30-50 kilometrin sijaan. Sodan aikana maahan-
laskun suorittaminen kesti vihintdédn tunteja, kun sodan jidlkeen pystyttiin hyvissi olosuhteissa
jopa alle tunnin suorituksiin. Yo6lld ja huonoissa sddolosuhteissa maahanlasku kesti 6-8 tun-
tia."” Liitteessé 4 on tarkempia tietoja kuljetusilmavoimien suorituskyvyn kehittymisesti ope-

ratiivisessa maahanlaskussa.

Suurimpia syitid suorituskyvyn laskuun vaativissa sididolosuhteissa olivat puutteet johtamis- ja
suunnistusvélineissd. Lentokoneiden laitteet olivat alkeellisia eikd maahan sijoitetuilla len-
nonjohto-, suunnistus ja viestijoukoillakaan ollut riittdvad kalustoa. Koulutus huonoissa olo-
suhteissa lentimiseen aloitettiin vuonna 1948.'® Viiden vuoden kuluttua suurimmalla osalla

miehistoistd oli taidot ja valmius tehtidvien suorittamiseen vaativissa olosuhteissa.

Maahanlaskujoukkojen kuljetuksen lisdksi kuljetusilmavoimia suunniteltiin kdytettaviksi
my6s muiden puolustushaarojen ja aselajien tarvitsemissa kuljetuksissa. Asevoimien yleinen
kehitys toisen maailmansodan jidlkeen lisdsi joukkojen liikkuvuuden tarvetta ja asetti suuret
vaatimukset logistiikalle. Yhden moottoroidun jalkavékirykmentin siirtimiseen yhdelld kulje-
tuksella tarvittiin 370-380 lentokonetta eiki tdlloinkddn voitu kuljettaa raskasta kalustoa lain-
kaan." Kuljetusilmavoimien alisteisuus maahanlaskujoukoille ei mydskdin helpottanut sen

kdyttod muihin kuljetuksiin.

Toisen maailmansodan jidlkeen kuljetusilmavoimien organisaatiossa ja kdyton hallinnassa ta-
pahtui suurta kehitystd. Erityistd huomiota kiinnitettiin viestivéilineiden ja suunnistuslaitteiden
kouluttamiseen ja kdyton hallintaan lentotaitoa unohtamatta. Tekninen kehitys kalustopuolella
jéi vajavaiseksi padosin resurssien puutteesta johtuen. Kehityksen suuntaviivat olivat kuiten-

kin selvilld. Sotilasmateriaalin kuljetukseen erikoistuneen lentokoneen valmistaminen oli vélt-
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tdméatontd samoin kuin kuljetusilmavoimien erottaminen maahanlaskujoukoista omaksi erilli-

seksi organisaatiokseen.

2.1 Kuljetusilmavoimien kalusto vuosina 1945-1955

Kaksimoottorisen kuljetuskoneen PS-84:n lisenssivalmistus aloitettiin Neuvostoliitossa vuon-
na 1939. Siini oli aikansa huippua edustavat radioelektroniset vélineet, mittarilentoon tarvit-
tavat laitteet sekd autopilotti. Lento-ominaisuuksiltaan PS-84 oli hyvé ja se oli suosittu niin
sotilas- kuin siviilikdytossdkin. Kaiken kaikkiaan lentokonetta valmistettiin 4863 kappaletta.
Vuoden 1942 syyskuusta ldhtien konetta alettiin kutsua Li-2:ksi sitd valmistavan tehtaan pda-

suunnittelijan B.P. Lisunovin mukaan.”

Talvisodasta saatujen kokemusten mukaan PS-84:n rahtiluukkua suurennettiin, mikd mahdol-
listi kranaatinheittimien, 45 millimetrin panssarintorjuntatykin ja osittain puretun 76 millimet-
rin tykin kuljettamisen. Sota Saksaa vastaan kuitenkin keskeytti muut suunnitellut muutokset,
jotka olisivat tehneet PS-84:std paremmin soveltuvan maahanlaskutehtiviin. Toisessa maail-
mansodassa PS-84:44 kiytettiin yleisesti pommitus- ja kuljetustehtiviin. Yhdysvalloista saa-
dut C-47-kuljetuskoneet osoittautuivat luotettavimmiksi ja niitd kiytettiin kaikkein tirkeim-

missi tehtivissi. Neuvostoliittoon tuotiin yhteensd 707 C-47::4.%!

Li-2:n normaalikuorma oli 1,5 tonnia ja sen lentomatka tédlld kuormalla oli 1800 kilometrii.
C-47 kykeni kuljettamaan normaalisti 3,4 tonnia 2100 kilometrin matkan. C-47 oli my®6s noin
50 km/h nopeampi kuin Li-2, mihin oli syynd C-47:n tehokkaammat moottorit. Erot eivét kui-
tenkaan olleet niin suuret, etteikd lentokoneita olisi voitu kiyttdi samoissa operaatioissa.”

Koneet olivat palveluskidytossd vuoteen 1963.2

Alun perin matkustajalentokoneesta muokattu I1-12D tuli DTA:n palveluskidyttoon vuonna
1948. 11-12D oli hieman nopeampi kuin C-47, mutta sen normaalikuorma oli vain 2,1 tonnia.
Vaikka tdméd oli hieman suurempi kuin Li-2:1la, oli II-12D:n kuljetustehokkuus kuitenkin
huomattavasti huonompi. Se pystyi lentiméin normaalikuormalla vain 850 kilometrid. Uuden
lentokoneen suurin etu olikin rahtiluukun koko, joka mahdollisti kranaatinheittimien ja 76
millimetrin tykin lastaamisen vetdjineen ja ammuksineen. Il1-12D pysyi palveluskdytossid vuo-
teen 1962 asti ja sitd valmistettiin kaiken kaikkiaan 663 kappaletta niin siviili- kuin sotilas-

kiiyttoon.”* Liitteessd 3 on esitelty tarkemmin kuljetusilmavoimien kaluston teknisii tietoja.

Vuonna 1948 tuli kuljetusilmavoimien kdyttoon P.V. Tsubinin suunnittelema liitokone Ts-25.
Sen kuljetuskapasiteetti oli 2,3 tonnia ja silld voitiin kuljettaa raskaita kranaatinheittimid, 76
millimetrin tykkejd ammuksineen ja muuta sotilasteknologiaa. Ts-25 korvattiin helikoptereilla

jo vuonna 1953.%
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Samoihin aikoihin suunnitteli A.S. Jakovlev oman liitokoneensa Jak-14. Liitokoneen kulje-

tuskapasiteetti oli 3 tonnia. Sen rahtitilassa voitiin kuljettaa rynnidkkotykki ASU-57, 122 mil-
limetrin haupitsi, 85 millimetrin tykki, radioasema ja alutojal.26 ASU-57 rynnikkotykki nosti
maahanlaskujoukkojen panssarintorjuntakykyd huomattavasti, mistd syystd maahanlaskujou-
koilla voitiin suorittaa vaativampia tehtivii.”’ Niistd syistd Jak-14 pysyi palveluskiytossi

vuoteen 1959, jolloin sen korvasivat lentokoneet An-8 ja An-12.

Helikopteri Mi-4:44 rakennettiin kaiken kaikkiaan 3700 kappaletta. Mi-4 oli aluksi hyvin suo-
sittu, koska helikopteri ei vaatinut erityistd lentoonldhto- tai laskeutumisalueita. Sen koko-
naiskuljetuskapasiteetti oli kuitenkin vain 1,6 tonnia ja maksimilentomatka 430 kilometrii.*®
% Niziden ominaisuuksien vuoksi Mi-4:4i ei voitu kdyttdd operatiivisissa maahanlaskuissa.
Helikoptereita oli kuitenkin kuljetusilmavoimien kaytossd melkein kolmesataa kappaletta en-
nen niiden siirtdmistd maavoimien alaisuuteen vuonna 1960. Mi-4 oli ainut kuljetusilmavoi-

mien kédytossi ollut helikopteri kylmén sodan aikana.”

3 NOUSUKAUSI

Kesidllda 1955 joukkojenkuljetuslennostoon yhdistettiin kaikki Neuvostoliiton ilmavoimien
ilmakuljetusosat ja ndin muodostettiin ilmavoimien alainen sotilaskuljetuslennosto (Voenno-
transportnaja aviatsija, VTA). Organisaatiomuutos lopetti hajaantuneen toiminnan ja mahdol-

listi kuljetusilmavoimien keskitetyn johtamisen ja kehittimisen.'

Samaan aikaan tapahtui muitakin muutoksia. Josif Stalinin kuoltua vuonna 1953 poistui sa-
malla yksi suurimmista neuvostoarmeijan muutosta vastustavista esteistid. Stalinin jédlkeen val-
taan nousi Nikita Hrustsev, joka tuki raskasta teollisuutta ja kasvatti puolustusmenoja saaden
nidin asevoimien tuen taakseen. Myos ydinaseen kehittyminen aiheutti muutoksia teorioihin ja
doktriineihin. Neuvostoarmeijassa alkoikin kattava uudelleenorganisointi ja sotateknologian

kehittiminen.>

Kuljetusilmavoimien paitehtdvand sidilyi edelleen maahanlaskujoukkojen kuljettaminen.
Ydinsodassa molemmat osapuolet saattoivat kirsid suuria tappioita, joten joukkoja oli kyetti-
vd nopeasti siirtdimiin painopistesuuntiin tai tdyttimédn syntyneitd aukkoja. Tidhédn kuljetus-
ilmavoimat sopi hyvin erityisesti, jos maayhteydet olisivat vaurioituneet.”> Maahanlaskuista
tuli entistd tarkedmpi osa rintamien operaatioita, mutta maahanlaskujoukkojen toiminta ydin-
aseitten vaikutusalueella ei kovin paljoa eronnut konventionaalisella taistelukentélld toimimi-
sesta.” 1960-luvulla ydinaseitten kehitys yhdessd maahanlaskujoukkojen kasvaneen tulivoi-

man kanssa teki maahanlaskujoukoista aktiivisempia toimijoita taistelukentilld, miké entises-
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tddn lisdsi vaatimuksia tulivoiman, liikkkeen ja suojan kehittimiselle.” Timi vaikutti myds

kuljetusilmavoimien kaluston kehitykseen.

Uusi lentokone, Tu-4D, alkoi tulla palveluskdyttoon vuonna 1955. Alun perin pommikoneeksi
suunnitellussa lentokoneessa oli hyvit suunnistus- ja viestivélineet, mutta se ei soveltunut kul-
jetuskoneeksi.3 % Vuotta myohemmin sotilaskuljetuslennosto sai ensimmadiset I1-14T-
lentokoneet. Siind oli Tu-4D:n tapaan hyvit suunnistus- ja viestivilineet, mutta sen suoritus-
kyky ei ollut paljonkaan edeltdjddnsd I1-12D:td parempi. Lentokonekaluston kehittiminen tu-

likin sotilaskuljetuslennoston painopisteeksi.’’

Kuljetusongelmien ratkaisijoiksi nousivat O.K. Antonovin suunnittelemat lentokoneet An-8 ja
An-12. Ensimmiiset koneet astuivat palvelukseen vuoden 1958 lopulla.”® An-8 oli Neuvosto-
liiton ensimméinen takaalastattava kuljetuskone ja ensimmaéinen lentokone, jossa oli turboah-

detut moottorit méntdmoottoreiden sij aan.”

Uudet lentokoneet An-8 ja An-12 olivat suorituskyvyltidin edeltdjidiin huomattavasti parem-
pia. Koneiden takana oleva lastausramppi ei enéda rajoittanut kuljetettavan materiaalin kokoa
sivuovien tapaan. Namikéddn koneet eivit ratkaisseet kaikkia kuljetusongelmia. Maavoimilla
ja ilmapuolustusjoukoilla oli runsaasti painavaa suurikokoista materiaalia samoin kuin 1960-
luvulla voimakkaasti kehitetyilld strategisilla ohjusjoukoilla. Uusista lentokoneista suurempi
An-12 pystyi kuljettamaan noin viidesosan maavoimien ja ilmapuolustusjoukkojen kalustosta,

mutta ei kiytdannossd lainkaan strategisten ohjusjoukkojen kalustoa.*’

Muiden puolustushaarojen ja aselajien kuljetustarpeen tyydyttdmiseksi O.K. Antonov suunnit-
teli raskaan kuljetuskoneen An-22:n. Antonovista tulikin kuljetusilmavoimien lentokoneka-
luston padkehittdjd. Lentokone tuli kdyttoon vuonna 1967 ja se pystyi kuljettamaan yhdeksén-
kymmenti prosenttia strategisten ohjusjoukkojen kalustosta sekd kaikkien muiden puolustus-
haarojen kaiken materiaalin. An-22:n lastausramppi mahdollisti lastaamisen niin maasta kuin
erilaisilta lastaustasanteilta. Kehittyneiden laskutelineiden ja rengaspaineiden sddtomahdolli-
suuden ansiosta An-22 voi toimia maakentiltd tai lumipeitteisiltd lentokentiltd. Raskaaseen
kuljetuskoneeseen ei asennettu aseistusta, mutta siinéd oli kuitenkin ilmaisimet séteilyn havait-

semiseksi.*!

An-22 on hyvin epiluotettava lentokone. Kaksitoista prosenttia valmistetuista lentokoneista
joutui onnettomuuteen tai sai mekaanisen vian. An-22 olikin yksi aikansa epiluotettavimmista

sotilaskuljetuskoneista.**

Vuonna 1958 aloitettiin toimenpiteet vihollisen ilmapuolustuksen vaikutuksen pienentdmisek-

si. Toimenpiteisiin kuului muiden muassa hiirintilaitteiden sekd soihtujen ja silpun lau-
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kaisulaitteiden asentaminen lentokoneisiin. 1960- luvulla havaittiin tarpeelliseksi valmistaa

erityisesti elektroniseen sodankdyntiin varustettu lentokone. An-12:n pohjalta valmistellut
An-12PP ja An-12PPS tulivat palveluskdyttoon 1967. Molemmat koneet osoittautuivat tehok-

kaiksi harjoituksissa ja taistelukentilli.*
3.1 Sotilaskuljetuslennoston toiminta vuosina 1955-1970

Neuvostoliitto oli jo 1940-luvun lopulla aloittanut lennot arktisilla alueilla. Ndiden lentojen
tarkoituksena oli napa-alueella olevien tutkimusasemien huoltaminen ja vaativien lento-
olosuhteiden tutkiminen.** Olosuhteet olivat vaativat myds 1960-luvulla aloitetuilla lennoilla,

joilla tuettiin Neuvostoliiton 6ljyvarojen hytjdynt'aimist'ai.45

Loka-marraskuussa vuonna 1956 sotilaskuljetuslennosto osallistui Unkarin kansannousun tu-
kahduttamiseen 162 lentokoneella ja helikopterilla. Sotilaskuljetuslennosto kuljetti Unkariin
kaksi vajaata maahanlaskudivisioonaa, mikéd teki yhteensi viisituhatta miestid ilman raskasta

aseistusta. Operaatiossa kiytettiin lentokoneita Li-2 ja II-12D seki Mi-4-helikoptereita.*®

1960-luvulla Neuvostoliitto tuki Vietnamia, Laosta ja KambodZaa talouden kehittimisessé ja
alueellisen koskemattomuuden ylldpidossa. Kuljetuslentojen ohella koulutettiin myos paikal-
lisia lentdjid. Vietnamin sodan aikaan Neuvostoliiton koneet olivat ajoittain taistelukosketuk-

. . . . . e ey eene 47
sessa ilmatorjunnan ja amerikkalaisten hévittdjien kanssa.

Sotilaskuljetuslennosto osallistui my0s Tashkentin maanjéristyksen avustustdihin vuonna
1966. Vuotta myohemmin sotilaskuljetuslennosto toimitti Kalmukian alueelle neljdsataa ton-
nia heindi karjan syotdaviksi. Alueen sato oli epdonnistunut ja ldhestyvi talvi uhkasi tuhota
alueen karjan. Samanlaisia operaatioita toteutettiin myohemmin Kazakstanissa, Uzbekistanis-
sa ja Altailla. 1960-luvulla avustuslentoja lennettiin myos muihin Aasian maihin sekd Afrik-
kaan. Vuonna 1967 Neuvostoliitto toimitti Israelin vastaiselle liitoumalle 390 héavittdjdi ja

320 tonnia muuta sotilasmateriaalia.*®

Vuoden 1968 elokuussa sotilaskuljetuslennosto otti osaa operaatio Tonavaan. TSekkoslovaki-
aan kuljetettiin kaksi vajaata maahanlaskudivisioonaa sekd Bulgarian kansanarmeijan mootto-

roitu jalkavikirykmentti. Operaatioon osallistui 513 An-12:a ja 25 An-8:a2.4%

3.2 Kokonaiskuljetuskapasiteetin kehitys vuosina 1955-1970

Vuonna 1955 sotilaskuljetuslennoston kokonaiskuljetuskapasiteetti oli 1,5 tuhatta tonnia ja
koneita oli kiytossd yhteensid 561 kappaletta. Kuljetuskapasiteetti nousi 3,6 tuhanteen tonniin

vuoteen 1958 mennessd. Nopea nousu johtui kaluston mééran kasvusta. Vuonna 1958 sotilas-
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kuljetuslennostolla oli yhteensd 1267 lentokonetta ja helikopteria, vaikka lentokoneiden C-

47/Li-2 miiri oli laskenut yli neljillisadalla.’

Sotilaskuljetuslennoston kokonaiskuljetuskapasiteetti putosi 3,2 tuhanteen tonniin vuonna
1962. Tdhin oli syynid lentokoneiden I1-12D ja Tu-4D sekid helikopterin Mi-4 poistuminen
sotilaskuljetuslennoston kokoonpanosta. I1-14T:n miiréd oli myos laskussa eikd uusia An-8 ja
An-12 -lentokoneita ollut vield riittdvésti korvaamaan poistunutta kalustoa. Kuljetuskapasitee-
tin pudotus oli kuitenkin pieni, kun tarkastellaan koneiden yhteenlaskettua méérdada. Vuonna

1962 koneita oli kaiken kaikkiaan kiiytdssi 466 kappaletta.”

Vuoden 1962 pudotuksen jilkeen sotilaskuljetuslennoston kuljetuskapasiteetti oli jatkuvassa
kasvussa vuoteen 1970 asti. Kasvu oli nopeaa vuosien 1962 ja 1968 vililld. Koneitten miéra
nousi noin seitsemiidnsataan, mutta suurin muutos tapahtui kalustopuolella. Viimeisetkin toi-
sen maailmansodan aikaiset koneet poistuivat kiytostd vuonna 1963. Seuraavana vuonna luo-
vuttiin [1-14T:std. An-8:1en lukumé&ira kasvoi vield vuonna 1964, mutta laski seuraavien kah-
den vuoden aikana ja koneesta luovuttiin vuonna 1967. Sotilaskuljetuslennoston kalusto koos-
tui vuonna 1970 ldhes tdysin An-12-lentokoneista ja kokonaiskuljetuskapasiteetti oli noussut

13,2 tuhanteen tonniin.>?

Sotilaskuljetuslennoston kyvyt maahanlaskun suorittamisessa kasvoivat 1950-luvun loppu-
puoliskolla. Maahanlaskettavan lastin kokonaismassa oli noussut 2,4 tuhanteen tonniin, mika
oli yli kaksinkertainen méard verrattuna toisen maailmansodan jilkeisiin vuosiin. Raskasta
aseistusta ei vieldkiin voitu kuljettaa. Tamé vaikutti tarvittavan kaluston mééradn, mikd puo-
lestaan vaati ldhtoalueelta lisdad lentokenttid. Lentokoneita ja helikoptereita tarvittiin yhteensi
1000-1200 kappaletta ja lentokenttid 14—16; joissakin tapauksissa jopa yli kaksikymmenta.
Maahanlaskun syvyys kasvoi, mutta suurin kehitys tapahtui maahanlaskun nopeudessa. Hy-
vissd olosuhteissa maahanlasku voitiin suorittaa puolessa tunnissa ja huonoissakin sidfiolosuh-

teissa alle kahdessa tunnissa.>*

1960-luvulla lastin kokonaismassa nousi 4,2 tuhanteen tonniin, mutta kehittyneen kaluston
ansiosta (An-8 ja An-12) lentokoneita tarvittiin endd noin viisisataa. Tdma vihensi 1dhtoalu-
eelta tarvittavien lentokenttien méardd samalla kun ldhtoalueen etdisyyttd rintamasta voitiin
kasvattaa huomattavasti. Uusilla koneilla pystyttiin myos kuljettamaan kaikki maahanlasku-
joukkojen tarvitsema materiaali. Maahanlaskun syvyys pysyi samana, mutta nopeus huonois-

. C. 55
sa olosuhteissa kasvoi hieman.
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3.3 Sotilaskuljetuslennoston kalusto vuosina 1955-1970

[I-14T tuli palveluskdyttoon vuonna 1956. Se oli jatkokehitelmi I1-12D:std, mutta sen suori-
tuskyky ei ollut merkittavasti parempi. 11-14T:n normaalikuorma oli 2,1 tonnia ja tdlloin se
pystyi lentimizn 1150 kilometrii.”® Kaiken kaikkiaan sitid valmistettiin 3500 kappaletta ja se

kuului sotilaskuljetuslennoston kalustoon vuoteen 1964 asti.”’

Neuvostoliiton ensimméinen erityisesti sotilaskuljetuksiin tarkoitettu lentokone oli An-8. Ko-
neen perdssd olevan lastausrampin ansiosta materiaalin kokoa rajoitti endd ainoastaan rahtiti-
lan suuruus eikd rahtiluukun suuruus, kuten aikaisemmissa kuljetuskoneissa. An-8 pystyi len-
tamiin normaalikuormalla (5 tonnia) 3500 kilometrin matkan. Se pystyi kuljettamaan kuusi-
kymmentii sotilasta tai neljikymmenti laskuvarjomiestid.”® An-8 ei kuitenkaan tiyttinyt sille
asetettuja taktis-teknisid vaatimuksia, koska siihen oli asennettu suunniteltua heikkotehoi-

semmat moottorit.>’

An-12 suunniteltiin kiytinndssd samaan aikaan ja samojen piirustusten pohjalta kuin An-8,
mutta sithen liséttiin kaksi moottoria. Lentokone osoittautui hyvin helppokiyttoiseksi sekd
luotettavaksi ja sitd kdytettiin ldhes kaikissa sdd- ja ilmasto-olosuhteissa ympiri maailmaa.®
An-12:n lentomatka on normaalikuormalla 2500 kilometrid, mikd on hieman vihemmain kuin
An-8:lla. An-12 tarvitsee myos pidemmin kiitoradan, mutta sen hydtykuorma on kaksinker-
tainen (normaalikuorma 10 tonnia, maksimikuorma 16 tonnia) An-8:aan verrattuna. Vuonna
1970 kuljetusilmavoimat sai An-12:n modernisoidun version An-12BK:n, joka pystyi kuljet-

tamaan maksimissaan 20 tonnin kuorman.®!

An-12:n kuljetuskyky ei kuitenkaan riittdnyt kaikkien puolustushaarojen tarpeisiin. Vuonna
1967 sotilaskuljetuslennosto sai kidyttoonsd ensimméiset An-22:t. An-22 rikkoi aikanaan nel-
jdkymmentidyksi maailmanennétysti ja sen polttoainetehokkuus on hyvi. Lentokone on edel-

leen kiiytossi sotilaskuljetuslennostossa, vaikka se ei ole luotettava.®>

An-22 pystyy kuljettamaan panssarivaunuja ja jopa nelja BMP- tai BMD-taisteluajoneuvoa.
Sen maksimikuorma on kuusikymmentd tonnia ja normaalikuormalla (40 tonnia) se voi lentdd
5225 kilometria. An-22:n nopeus on ldhes sama kuin An-12:n. Lentokoneeseen mahtuu 151

laskuvarjomiesti ja 290 sotilasta.”> **

4 KVALITATIIVISEN KEHITYKSEN AIKA

Sotilaskuljetuslennoston tdrkeys korostui entisestdin 1970-luvulla. Neuvostoliiton puolustuk-

sessa esiin tulleet ongelmat ratkaistiin lisddamailld joukkojen strategista liikkuvuutta. Kuljetus-
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ilmavoimien tehtdviksi tuli jo olemassa olevien tehtidvien lisiksi maajoukkojen, ilmapuolus-

tuksen ja strategisten ohjusjoukkojen siirtiminen sotandyttamoltd toiselle tai rintamien vélil-
14.%

Samaan aikaan strategisen maahanlaskun syvyys kasvoi 800—-1000 kilometriin ydinaseiden
kehittyessd. Strategisessa maahanlaskussa sotilaskuljetuslennoston piti kuljettaa kolmesta nel-
Jadn maahanlaskudivisioonaa. Tédhén tehtdvidin tarvittiin koko sotilaskuljetuslennostolta 2-3
edestakaista matkaa. Suoritus kesti puolestatoista kahteen vuorokautta. Operatiivinenkin maa-
hanlasku oli vaativa suoritus kuljetusilmavoimilta. Yhden maahanlaskudivisioonan kuljetta-
miseen tarvittiin koko sotilaskuljetuslennosto. Tehtdvin suunnittelua ja organisointia vaikeutti
kirjava kalusto. Vihollisen ilmapuolustuksen vaikutuksen vidhentdmiseksi lentokorkeus pidet-

tiin edelleen matalana.®

Vuonna 1970 maahanlaskujoukot saivat kidyttoonsd BMD-taisteluajoneuvon. Se kasvatti
huomattavasti maahanlaskujoukkojen liikettd ja tulivoimaa. BMD:n kuljettaminen ei kuiten-
kaan ollut ongelmatonta. Se mahtui olemassa oleviin kuljetuskoneisiin, mutta An-12:n toimin-
tasdde lyheni raskaan lastin vuoksi eikd An-22:ia ollut riittdvésti maahanlaskujoukkojen tar-
peisiin.”’

Sotilaskuljetuslennosto sai uuden kuljetuskoneen Il-76:n vuoden 1974 lopulla. I1-76 oli An-
12:a parempi  suorituskyvyltddn, mutta  hdvisi ~ An-22:lle  lentomatkassa ja
kuljetuskapasiteetissa. I1-76:a ei oltukaan tarkoitettu raskaan kaluston strategisiin siirtoihin,

vaan maahanlaskujoukkojen kuljettamiseen.68

Uuteen lentokoneeseen oli asennettu huippuluokan viestivdlineet ja suunnistuslaitteet.
Viestivilineilld kyettiin salaamaan radioliikenne. Navigointi ja lentdminen oli hyvin
automatisoitua. Edelleen kehitettiin laitteiden luotettavuutta ja tarkkuutta sekd ergonomiaa.

Yksi kehityskohteista oli satelliittipaikannusjirjestelmi.®®
4.1 Sotilaskuljetuslennoston toiminta 1970-luvulla

Sotilaskuljetuslennosto toimitti humanitaarista apua Perun maanjiristyksen uhreille heini-
elokuussa vuonna 1970. Operaatio osoittautui haastavaksi suurten etdisyyksien ja miehistdjen
kokemattomuuden vuoksi. Kuljetuslentokoneet eivit olleet juurikaan lenténeet kansainvélisil-
la reiteilld. Lisdksi niiden viesti- ja suunnistusvilineet eivit vastanneet tehtdvin vaatimusta-
soa. Saman vuoden joulukuussa Neuvostoliitto toimitti apua tulvista kédrsivdaan Bangladeshiin.
Molemmissa operaatioissa menetettiin yksi An-22 miehistdineen. Onnettomuuksien tutkinta
kuitenkin paljasti lentokoneen suunnittelussa tehdyn virheen, joka voitiin poistaa kaikista kiy-

tossi olleista An-22:sta.”°
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1970-luvulla sotilaskuljetuslennosto kuljetti rahteja moniin Afrikan ja Aasian maihin. Samalla

suoritettiin paikallisten lentdjien ja asiantuntijoiden koulutusta. Vuonna 1973 Jom kippur -
sodan aikaan Neuvostoliitto kuljetti runsaasti sotilasmateriaalia Egyptiin, Syyriaan ja Irakiin.
Syyriaan toimitettiin lisdksi radio- ja héirintdasemia tukemaan Syyrian ilmavoimia. Jom Kkip-

pur -sodassa kokeiltiin menestyksekkiisti hiirintilentokonetta An-12PPS."!
4.2 Kokonaiskuljetuskapasiteetin kehitys 1970-luvulla

1970-luvulla kuljetusilmavoimien kokonaiskuljetuskapasiteetissa ei tapahtunut suuria muu-
toksia. Kapasiteetti kasvoi tdnd aikana kahdellatuhannella tonnilla ollen vuonna 1980 15,2
tuhatta tonnia. Kehitys oli kuitenkin epétasaista ja kolmena vuonna kapasiteetti oli edellis-
vuotta pienempi. Konemaééri oli koko 70-luvun hiljalleen laskussa ja pieneni kaiken kaikkiaan
hieman yli sadalla kappaleella vuoteen 1980 mennessd. An-12 korvattiin An-22:1la ja etenkin
[I-76:11a. Vuonna 1974 kokoonpanoon tulleiden II-76:ien lukumééra oli 152 kappaletta vuon-

na 1980. Samaan aikaan An-12:ien mééré oli pudonnut yli kolmellasadalla.”

Operatiivisen maahanlaskun kokonaismassa nousi 1970-luvulla 6,5 tuhanteen tonniin. Kulje-
tettavien sotilaiden méédrd pysyi samana kuin edelliselld vuosikymmenelld, mutta maahanlas-
kujoukot olivat saaneet lisdd raskasta kalustoa. Tdma lisési tarvittavien lentokoneiden ja len-
tokenttien madrdd. Kehittyneen kaluston ansiosta sotilaskuljetuslennoston suorituskyky pysyi

samana kuin 1960-luvulla.”
4.3 Sotilaskuljetuslennoston kalusto 1970-luvulla

[1-76:n suunnittelu oli alkanut jo 1960-luvun puolivilissd. Se lensi ensilentonsa maaliskuussa
vuonna 1971 ja tuli palveluskiyttoon vuoden 1974 loppuun mennessd. Se korvasi kuusitoista
vuotta vanhemman An-12:n. II-76:n ansiosta sotilaskuljetuslennoston suorituskykyéd voitiin

nostaa koneméirii kasvattamatta. '+

[1-76 on nelimoottorinen suihkukone ja ensimméiinen lajissaan kuljetusilmavoimien kalustos-
sa. Kaikki aikaisemmat lentokoneet olivat potkurikoneita. Monipyoridisen laskutelineenséd an-
siosta I1-76 voi toimia viliaikaisilta lentokentiltd. Rahtiluukun kautta voidaan kuormata 43
tonnia painava kappale ja pudottaa laskuvarjolla 21 tonnin painoisia kappaleita. I1-76:n suurin
etu edeltdjiinsd verrattuna on lentonopeuden ja nopeusalueen kasvu. Tehtdvien suorittamiseen
tarvittava aika lyheni, ilmatorjunnan vaikutus pieneni ja maahanlaskut voitiin suorittaa entisté

turvallisemmista nopeuksista.”

Alkuperdisen I1-76:n normaalikuorma on 28 tonnia ja lentomatka normaalikuormalla 3600

kilometrid. Vuonna 1976 ilmestynyt modernisoitu versio 11-76M pystyy kuljettamaan neljad
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tonnia enemmaén, mutta sen lentomatka on lyhyempi. Neljd vuotta myohemmin palveluskéayt-

toon tullut 11-76MD ratkaisi niméd ongelmat. 11-76MD lentidid normaalikuormalla 4600 kilo-
metrid, mikd on tuhat kilometrid enemmaén kuin I1-76 ja 1400 kilometrid enemmin kuin II-

76M.7°

5 JARJESTELMAN MUUTOS

Neuvostoliiton sotilaalliset ja poliittiset paddméaérit olivat murroksessa 1980-luvulla. Sisd- ja
ulkopolitiikassa tapahtui muutoksia ja taloudellinen tilanne huononi. Tekninen kehitys oli
jaanyt pahasti jilkeen ldnsivalloista, mistd syystd asevoimiin kohdistui vdhennyksid. Supis-
tuksilla pyrittiin saamaan enemmin resursseja kehitystyohon, mutta talous heikkeni kuitenkin
liian nopeasti eikd kehitystyohon pystytty irrottamaan varoja. Samanaikaisesti siirryttiin puo-
lustukselliseen doktriiniin. Vuonna 1985 Neuvostoliiton johtoon astunut Mihail GorbatSov

pani alulle merkittivii uudistuksia. ' '®

Muutoksia tapahtui myos sotilaskuljetuslennostossa. Téarkeimmaiksi tehtdviksi tulivat
joukkojen ja tarvikkeiden strategiset siirrot, saarroksiin jddneiden alueiden huolto seki
materiaalin, joukkojen ja kansalaisten evakuointi uhanalaisilta alueilta. Operatiivisten
maahanlaskujen toteuttaminen sdilyi tdrkednd tehtdvini, silld ne olivat edelleen tirked osa
rintamien vastahyokkdyksid. 1980-luvun alussa luovuttiin strategisista maahanlaskuista ja

ceee o .o . . ce . . 7
mériteltiin uusi termi: operatiivis-taktinen maahanlasku.”

1980-luvun puolivilissi sotilaskuljetuslennoston suorituskyvylle asetettiin kovia vaatimuksia.
Sen tehtdviksi tuli kahden yhtdaikaisen maahanlaskun suorittaminen eri sotandyttdmoilld.
Samanaikaisesti sotilaskuljetuslennoston piti suorittaa viisitoista prosenttia rintamien huolto-
ja siirtokuljetuksista sekd varautua pikaisiin kuljetustehtdviin. Vaatimukset ylittivit

sotilaskuljetuslennoston suorituskyvyn kolminkertaisesti.*

Mahdollisen  vihollisen  tdsmidaseet ja  kehittyneet  ydinaseet olivat  uhka
sotilaskuljetuslennostolle. Aseilla voitiin vaurioittaa tai tuhota sekd pysyvit ettd véliaikaiset
lentokentédt. Kuljetusilmavoimien toiminnan turvaamiseen Kkiinnitettiin huomiota, mutta

mitdédn ratkaisevaa kehitysti ei talpalhtunut.81

Samaan aikaan kehittyi myos vihollisen ilmapuolustuskyky. Uusien ilmatorjunta-aseiden ja
torjuntahdvittdjien ilmestymisen lisdksi niiden lukumddrd kasvoi huomattavasti.
Ilmapuolustuksen torjumiseen tarvittiin entistd enemméin suojaavia lentokoneita.

Aikaisemmin kuljetuslentokoneet olivat lentdneet mahdollisimman matalalla vélttddkseen
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vihollisen ilmapuolustuksen, mutta tama ei endd pitenyt 1980-luvulla. Tehtyjen tutkimusten

mukaan kuljetuslentokoneet kérsivit enemmén tappioita lyhyen kantaman ilmatorjunnasta
kuin keskipitkédn ja pitkdn kantaman ilmatorjunnasta sekd hivittdjistid. Tutkimusten pohjalta

péitettiin lentokorkeus nostaa 3000—4000 metriin.™

Vuodesta 1986 eteenpiin I1-76-lentokoneiden méari oli sotilaskuljetuslennostossa niin suuri,
ettd tehtdvid voitiin suorittaa ilman muita lentokonetyyppejd. Taméd nosti lentokoneiden
selviytymismahdollisuuksia, nopeutti tehtdvidn suorittamista ja yksinkertaisti suunnittelua ja

toteutusta.”®
5.1 Afganistan

Neuvostoliitto soti Afganistanissa koko 1980-luvun. Varsinaiset sotatoimet alkoivat 25. jou-
lukuuta vuonna 1979, mutta sotilaskuljetuslennosto oli toiminut Afganistanissa jo edellisen
vuoden syksystd asti. Kuljetusilmavoimat kuljetti Afganistaniin sotilasmateriaalia ja henkils-
toa seka tiedusteli lentokenttid. Tarkoituksena oli selvittdd, mitkd lentokentét soveltuivat ras-

kaiden kuljetuskoneiden kiyttoon.**

Tilanteen kiristyessd kesélld vuonna 1979 Bagramiin toimitettiin 12 Mi-8-helikopteria miehis-
toineen ja huoltohenkilostdineen. Helikopterien suojaksi tuotiin myos yksi maahanlaskupatal-
joona. Syksylld alkoivat taistelut Afganistanin hallituksen ja sitd vastustavien joukkojen vilil-
14. Sotatoimien alkaessa joulukuussa sotilaskuljetuslennosto kuljetti 55 tunnissa Afganistaniin
7750 sotilasta, 892 kappaletta erilaista kalustoa sekd 1062 tonnia muuta rahtia. Tehtdvéa suori-

tettiin huonoissa sidolosuhteissa 25. - 28. joulukuuta.®

Sodan alettua sotilaskuljetuslennosto tydskenteli Afganistanissa kdytdnnossd jatkuvasti. Neu-
vostojoukot eivit olisi kyenneet toimimaan ilman kuljetusilmavoimien toimittamaa huoltoa.
Afganistaniin piti tuoda kédytannossi kaikki joukkojen tarvitsema materiaali. Sotilaskuljetus-
lennosto toimitti myds humanitaarista apua kuten ladkkeitd ja rakennustarvikkeita. Paluulen-
noilla kuljetuskoneiden lastina oli henkilostod, haavoittuneita, kaatuneita ja vaurioitunutta
materiaalia. My0os polttoainetta jouduttiin ajoittain kuljettamaan lentoteitse. Afganistaniin tuo-
tiin polttoainetta maakuljetuksilla ja putkea pitkin, mutta ndmé olivat alttiita viijytyksille ja
tihutoille. Polttoaine kuljetettiin useimmiten 200 litran tynnyreissd, mutta joskus kdytettiin

myds kuljetuskoneen omia siiliviti.®

Sotilaskuljetuslennoston kiyttdmid lentokenttid ja kuljetuskoneita pyrittiin hdiritsemééin heti
sodan alusta alkaen. Vuonna 1981 hyokkidykset lisddntyivdt. Tappioita vilttidkseen
kuljetuslentokoneet alkoivat nousta ja laskeutua hyvin jyrkissd kulmissa. Tdmai oli vaativa ja

riskialtis toimenpide, mutta vihensi vastapuolen aiheuttamia tappioita. Tdysin varmaa suojaa
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ei  tdllikdan ratkaisulla  saavutettu etenkddin, kun vihollinen sai  kiyttoonsd

ilmatorjuntachjuksia 1980-luvun puolivilissi.”’

Lentokenttien suojaamiseksi kiytettiin maajoukkoja sekd taisteluhelikoptereita. Lisiksi
kuljetuslentokoneisiin asennettiin omasuojajéarjestelmid ja ilman niitd olevien koneiden kéytto
Afganistanissa kiellettin.®® 11-76:een asennettiin liséiksi 23 millimetrin konetykki ja sen

omasuojajirjestelmii tehostettiin.*

Afganistanin sota paittyi virallisesti helmikuussa vuonna 1989. Kuljetusilmavoimat jatkoi
kuitenkin Afganistanin hallituksen tukemista Neuvostoliiton joukkojen vetdytymisen jilkeen.
Viimeiset sotilaskuljetuslennoston lentokoneet poistuivat Afganistanista vuonna 1992
evakuoituaan Venijin federaation suurlihetyston.”® Vaikka Afganistanin sota oli
Neuvostoliitolle varsin hyodyton tapahtuma, sai sotilaskuljetuslennosto paljon arvokasta

kokemusta.
5.3 Sotilaskuljetuslennoston muu toiminta vuosina 1980-1991

Kevéilld vuonna 1986 TSernobylin ydinvoimalassa tapahtui vakava onnettomuus. Sotilaskul-
jetuslennosto otti osaa avustustoimenpiteisiin, mutta samalla tutkittiin sédteilyn vaikutuksia ja
siltd suojautumista. Radioaktiivista materiaalia kuljetettiin myos pois tapahtumapaikalta tut-
kimusta varten. Onnettomuudesta ja tehdyistd tutkimuksista opittiin paljon radioaktiivisen sa-

teilyn havaitsemisesta, siltd suojautumisesta ja puhdistustoimenpiteist'&i.91

Vuoden 1988 joulukuussa Armeniaa koetteli maanjéristys. Sotilaskuljetuslennostosta tapah-
tuman hoitoon osallistui yli kolmesataa lentokonetta. Nimé koneet toimittivat Armeniaan
kahdenkymmenen pdivin aikana tyokoneita, telttoja, ruokaa, lddkkeitd ja muita tarvikkeita
yhteensi yli 37 tuhatta tonnia. Operaation aikana uusi lentokone An-124 osoittautui suunnitel-
tua paremmaksi lentdmaélld Yhdysvalloista Armeniaan 28 tonnin ylikuormassa. Yksi I1-76 M

matkustajineen tuhoutui huonossa siifissi operaation aikana.’?

1980-luvun lopulla Neuvostoliiton sisdiset poliittiset muutokset lisdsivit levottomuuksia
maassa. Valtionjohto pyrki reagoimaan levottomuuksiin nopeasti ja tehokkaasti. Tehokkuu-
desta vastasivat luotettavina sdilyneet maahanlaskujoukot ja nopeudesta sotilaskuljetuslennos-

3
to.”

5.3 Kokonaiskuljetuskapasiteetin kehitys vuosina 1980-1991

1980-luvulla koettiin toinen nousukausi kuljetusilmavoimien kokonaiskuljetuskapasiteetissa.
Lentokonemééra nousi runsaasta kuudestasadasta vajaaseen seitsemidnsataan, mutta suurin

muutos tapahtui lentokonetyypeissa. I1-76 korvasi nopeassa tahdissa An-12:t, joita jdi kuiten-
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kin kdyttoon vield 120 kappaletta. Vuonna 1980 niitd oli kidytossd 376 kappaletta, joten pudo-

tus oli ollut nopea. II-76:1a oli vuonna 1991 456 kappaletta. Lisdksi palveluskdyttoon tuli
1980-luvun lopulla aikansa suurin sotilaskuljetuskone An-124. Kokonaiskuljetuskapasiteetti

kasvoi 15,2 tuhannesta tonnista 26 tuhanteen tonniin.”*

Operatiivisen maahanlaskun suorittamisessa tapahtui 1980-luvulla kehitystda. Maahanlasku-
joukot olivat entistd raskaammin aseistettuja, mutta tarvittava lentokoneméiird pieneni edelli-
seen vuosikymmeneen verrattuna. Lahtoalueen etdisyyttd rintamasta voitiin kasvattaa ja pudo-
tuksen kesto lyheni, mutta maahanlaskun syvyys pieneni. Viimeisimpdin seikkaan oli
osasyynd sotilaallisen ajattelun muuttuminen. 1980-luvun alkupuoliskolla maahanlaskuun
kiytettiin kaikkia olemassa olevia konetyyppejd. Yhteensd lentokoneita tarvittiin 280-300
kappaletta. Raskaita aseita oli 930 kappaletta ja rahdin kokonaismiérd oli 8,5 tuhatta tonnia.
Maahanlaskun syvyys oli 200-300 kilometrid ja pudotus voitiin suorittaa olosuhteista riippu-
matta 45—60 minuutissa. 1980-luvun loppupuolella suurin kehitysaskel oli kdytettdvin kalus-
ton yhdentyminen. Maahanlasku voitiin suorittaa pelkéstidin 11-76:illa. Rahdin miérd kasvoi
11,2 tuhanteen tonniin, joten lentokoneitakin tarvittiin 320-360 kappaletta. Maahanlaskun
Syvyys pieneni entisestdan, mutta ldhtoalueen etdisyys sdilyi 800-1200 kilometrissd. Lisddn-

tynyt konemiiri nosti pudotuksen kestoaikaa viidelld minuutilla.”
5.4 An-124 "Ruslan"

Tamidn pdivin suurin sotilaskuljetuslentokone An-124 tuli sotilaskuljetuslennoston kadyttoon
vuonna 1986. Ensilentonsa se lensi vuonna 1982. Koneella voidaan kuljettaa kaikkien
puolustushaarojen koko kalusto sekd materiaalia, jota ei voida kuljettaa millidn muulla

vilineelld.”®

An-124 pystyy toimimaan maakentiltd tukevien laskutelineidensd ansiosta. Lentokone pystyy
"nilaamaan”, mikd helpottaa ajoneuvojen kuormaamista. An-124:ssd on rahtiluukku seké
keulassa ettd perdssd ja kaksi kymmenen tonnin vinssid lastin késittelyd varten.
Lentokoneessa on hyvit viestivilineet, joilla voi tavallisten radiotaajuuksien liséksi toimia
satelliittien kautta. An-124:n polttoainetehokkuus on hyvéd, mutta siinid on vield jonkin verran
suunnitteluvirheitd. Niitd ei ehditty poistaa ennen Neuvostoliiton romahtamista eiki riittivad

rahoitusta ole toimenpiteeseen vield saatu.”’

An-124 on kuljetusominaisuuksiltaan tdysin ylivertainen edeltdjiinsd verrattuna. Sen
hyotykuorma on kaksinkertainen An-22:een ja kolminkertainen I1-76:een verrattuna. Koneen

maksimikuorma on 120 tonnia. An-124 voi lentdd 16500 kilometrid ja normaalikuormallakin
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6800 kilometrida. Rahdin kuljettamiseen tarkoitettuun lentokoneeseen mahtuu 88 sotilasta tai

44 laskuvarjomiesti.”

6 YHDISTELMA JA JOHTOPAATOKSET

Kuljetusilmavoimat oli koko tutkitun aikajakson ajan ldheisessd yhteistyossd maahanlasku-
joukkojen kanssa. Maahanlaskujoukkojen tehtdvien ja varustuksen muutokset ja muutostar-
peet vaikuttivat vahvasti kuljetusilmavoimien kehittimiseen. Maahanlaskujoukot olivat aluksi
hyvin kevyesti varustettuja joukkoja, joten niiden taistelunkestivyys oli heikko. Koska oli
tarpeellista lisdtd maahanlaskujoukkojen tehtidvien vaativuutta, niiden tulivoimaa, liikettd ja
suojaa lisittiin. Yhden operatiivisen maahanlaskun massa enemmin kuin kymmenkertaistui
kylmén sodan aikana. Miesméérd ei kasvanut paljoakaan, joten suurin muutos nihtiin kalus-
ton midrdssd. Samalla pyrittiin jatkuvasti parantamaan maahanlaskun suoritusnopeutta ja toi-
mintaa vaativissa sadolosuhteissa. Naméa kaikki seikat vaikuttivat kuljetusilmavoimien kehi-
tykseen, silld uudenlaiset kuormat tarvitsivat uusia kuljetuslentokoneita. My0s suunnistus- ja
viestivilineiden kehittimiseen kiinnitettiin huomiota. Maahanlaskuun tarvittavien koneiden
midrdkin saatiin 1950-luvun lopun jilkeen laskemaan. Vihollisen ilmapuolustuksen tehtidva
vaikeutui maalien véhetessd, mutta yksittdisen koneen menetyksen vaikutuskin kasvoi. Opera-
tiivisen maahanlaskun syvyys laski kaluston suorituskyvyn noususta huolimatta enimmékseen
muuttuneiden teorioiden vuoksi. Osasyynd oli myds vihollisen parantunut ilmapuolustuskyky.
1980-1luvulle saavuttaessa maahanlaskujoukoista oli tullut varsin tulivoimainen ja suoritusky-

kyinen joukko. Neuvostoliitto kéyttikin niitd varsin innokkaasti ympéari maailmaa.

Toisen maailmansodan jidlkeen kuljetusilmavoimien kalusto koostui pddasiassa vanhentuneis-
ta kuljetuskoneista sekd kuljetuskoneiksi muutetuista muista lentokoneista. Ensi alkuun kulje-
tusilmavoimien lentdvdn kaluston kehitys oli mairéllistd. Kokoonpanoon tuli hyvin paljon
lentokoneita, mutta niiden suorituskyky oli heikko. Niitd ei oltu alun perin tarkoitettu sotilas-
materiaalin kuljetukseen. Kuljetuskapasiteetissa tapahtui jonkin verran kehitystid, mutta kirja-
va konekalusto tuotti vaikeuksia. Eri koneiden erilaiset suorituskyvyt piti ottaa huomioon teh-
tavien suunnittelussa ja koneiden huollossa eikd kumpaakaan helpottanut koneiden suuri maa-
rd. Ruuhka taivaalla ja lentokentilld lisdsi onnettomuusriskid ja vihollisen ilmapuolustuksella
riitti maaleja. Kuljetusilmavoimien alkutaipaleella aloitettiin kuitenkin aktiivinen toimintata-
pojen kehittdminen ja ldhes vilittomadsti tiedostettiin varsinaisen sotilaskuljetuslentokoneen
tarpeellisuus. Kokeilutoimintaakin tehtiin 1950-luvun lopulla, kun kuljetusilmavoimat sai

kayttoonsa helikoptereita. Vaikka ne osoittautuivat kdyttokelpoisiksi vilineiksi tietyissa tilan-
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teissa, niitd ei voitu kidyttdd kuljetusilmavoimien tehtdviin. Helikoptereista luovuttiinkin

vuonna 1960.

Resurssien puutteen vuoksi varsinaiset sotilaskuljetuslentokoneet saatiin kdyttoon vasta 1950-
luvun lopulla. Vuonna 1958 kuljetusilmavoimien kdytt6on tullut An-12 osoittautui erinomai-
seksi koneeksi ja sen eri versioita on vieldkin kdytossd ympiri maailmaa. Toisesta maailman-
sodasta asti tehty kehitystyo tuotti laadukasta tulosta. 1960-luvulla aloitettiin kiivas laadulli-
nen ja mairéllinen kehittiminen. Kun resurssipula oli saatu ratkaistua, pyrittiin kuljetusilma-
voimien suorituskyky pikaisesti nostamaan riittdvélle tasolle. Varsinaisten maahanlaskujen
suorittamisen lisdksi haluttiin kuljetusilmavoimilla toteuttaa my6s muunlaisia tehtdvid. 1960-
luvulla saatiin kuljetusilmavoimien kdytdssd olevien lentokonetyyppien midrd putoamaan
kahteen. Tama helpotti huomattavasti kaluston huoltoa ja operaatioiden suunnittelua, koska ei

tarvinnut ottaa huomioon erilaisia huoltotarpeita tai suorituskykyjen eroja.

1970-luvulta alkaen kuljetusilmavoimien kehitys oli enemmin laadullista kuin méaréllista.
Vuonna 1971 ensilentonsa lentényt I1-76 oli ensimmaéinen suihkumoottoreilla varustettu kulje-
tusilmavoimien lentokone. Eri lentokonetyypit pyrittiin pitiméddn edelleen mahdollisimman
vihiisind ja kun I1-76:1a saatiin riittdvid méérid, aloitettiin An-12:ien poistaminen kuljetusil-
mavoimien kokoonpanosta. I1-76 korvasi An-12:n maahanlaskujoukkojen péidkuljetuskoneena
1980-luvun lopulla. Kuljetuslentokoneiden suorituskyvyn paraneminen alkoi 1980-luvulla
nikyd kokonaiskuljetuskapasiteetissa. Siind koettiin samanlainen jyrkkd nousu kuin 1960-

luvulla.

Kuljetuskapasiteetin ja lento-ominaisuuksien lisdksi kehitettiin myds kuljetuslentokoneiden
suojausta. Niihin asennettiin soihtujen ja tutkasilpun laukaisijoita limpohakuisten ohjusten ja
tutkien hiiritsemiseksi. Sotilaskuljetuslentokoneisiin asennettiin myos jonkin verran aseistus-
ta. Afganistanin sodalla oli suuri vaikutus omasuojajirjestelmien kehittdmiseen. Siteilyn il-
maisemiseen tarkoitettuja laitteita oli kdytossd jo 1960-luvulla. Nididen kehittdmiseen oli vai-
kuttanut ydinaseen olemassaolo. TSernobylin onnettomuudesta saatiin myods paljon tietoa si-

teilyltd suojautumisesta.

Neuvostoliiton kokoisessa maassa materiaalin ja henkildston kuljettaminen on haastavaa.
Maakuljetuksiin soveltuvaa infrastruktuuria oli vdhin tai se oli heikossa kunnossa. Kuljetus-
ilmavoimat suoritti normaaleja rauhan ajan kuljetuksia ja lisdksi varautui sodan aikana jouk-
kojen strategisiin siirtoihin. Strategisten ohjusjoukkojen kalusto oli niin suurta, ettei sitd voitu
kuljettaa juuri muilla vélineilld kuin isoilla kuljetuslentokoneilla. Toinen suurikokoista kalus-
toa kéyttanyt puolustushaara oli ilmapuolustusjoukot. 1980-luvulla puolustukselliseen dokt-

riiniin siirtyminen ja joukkojen vihentdminen pakotti lisddméén strategista litkkuvuutta. Pie-



22
nemmilld joukoilla ei voitu puolustaa kaikkia maan rajoja. Painopiste oli luotava johonkin ja

sitd oli tarpeen vaatiessa siirrettdvi. Kuljetusilmavoimat oli Neuvostoliiton ainut keino nopei-
siin strategisiin joukkojen siirtoihin. Timé on osaltaan vaikuttanut An-124:ien kehittimiseen

ja lisddmiseen kuljetusilmavoimien kokoonpanoon.

Kuljetusilmavoimat oli my0s poliittinen ase. Koko olemassaolonsa ajan kuljetusilmavoimat
toimitti sotilaallista ja humanitaarista apua ympéri maailman. Téllainen toiminta kiihtyi 1960-
luvulla, kun kuljetusilmavoimien suorituskyky ja kuljetuskapasiteetti olivat nousseet. Koko
kuljetusilmavoimia ei tarvinnut sitoa maahanlaskujoukkojen kuljettamiseen, vaan niitd voitiin
kdyttdd myOs muualla. Materiaalisen avun mukana levitettiin myds Neuvostoliiton poliittista
ja taloudellista vaikutusvaltaa sekd kommunistista ideologiaa. Tdma oli yksi osa Yhdysvaltoja
vastaan kidydystd kylmistd sodasta. Useimmiten Neuvostoliiton kuljetuslentokoneet lensivét
Eurooppaan, Aasiaan tai Afrikkaan, mutta myos Etelda-Amerikassa néhtiin punatihtisid lento-
koneita. Neuvostoliiton alkaessa natista liitoksissaan yritettiin murentuvaa jirjestelméd pitdd
pystyssd aseellisin joukoin. Kriisin puhjetessa jossain pidin maata sinne ldhetettiin pikaisesti

joukkoja kuljetusilmavoimien kuljettamana.

Kuljetusilmavoimien kalustoa kehitettiin kylmén sodan aikana suunnitelmallisesti ja nousu-
johteisesti. Alkuaikojen pienet resurssit pakottivat etsimiin ratkaisuja siviililentokoneiden ja
pommikoneiden muutostdistd, jotka eivit tuottaneet haluttua lopputulosta. 1950-luvun lopulla
alkoi varsinaisten sotilaskuljetuskoneiden aika. Tami antoi mahdollisuuden kaluston yhte-
ndistimiseen. Kuljetuskoneiden kehittiminen ei ollut jatkuvaa pyrkimistd suurempiin hyoty-
kuormiin ja pitempiin lentomatkoihin, vaan kehittdmisessid otettiin huomioon kuljetusilma-
voimien eri tehtdvit. Maahanlaskujoukkojen ja muiden kevyempien kuormien kuljettamista
varten tehtiin keskiraskaita kuljetuslentokoneita (An-12 ja I1-76). Raskaat kuljetuskoneet (An-
22 ja An-124) toteuttivat strategisia siirtoja ja kuljettivat raskasta kalustoa. Kuljetusilmavoi-
mat oli osa Neuvostoliiton sotilaallista mahtia ja loi edellytyksid asevoimien kdytolle erilaisis-
sa tilanteissa. Lisiksi silld voitiin levittdd Neuvostoliiton poliittista vaikutusvaltaa maailmalla.
Kuljetusilmavoimia kiytettiin my6s maan sisdisissi kuljetuksissa ja strategisten luonnonvaro-

jen hyddyntimisessi.
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54 Sama, s. 85

55 Sama, s. 85

56 Sama, s. 79

>7 Ratkin - Pazynich - Zolotov (2006), s. 238
58 Efanov - Pushkin (1997), s. 79

> Ratkin - Pazynich - Zolotov (2006), s. 239
%0 Sama, s. 240-241

%! Efanov - Pushkin (1997), s. 79

62 Ratkin - Pazynich - Zolotov (2006), s. 243-244
%3 Sama, s. 242

64 Efanov - Pushkin (1997), s. 79

% Ratkin - Pazynich - Zolotov (2006), s. 90
% Sama, s. 90-91

%7 Toivio (1998), s. 32 ja 34
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68 Efanov - Pushkin (1997), s. 79

% Ratkin - Pazynich - Zolotov (2006), s. 95
70 Sama, s. 96-97

"I Sama, 5. 99-101

2 Efanov - Pushkin (1997), s. 63 ja 66

& Sama, s. 85

74 Ratkin - Pazynich - Zolotov (2006), s. 244
> Sama, s. 244-245

’® Efanov - Pushkin (1997), s. 79

77 Ratkin - Pazynich - Zolotov (2006), s. 102
8 Toivio (1998), s. 51

7 Ratkin - Pazynich - Zolotov (2006), s. 102-103
%0 Sama, s. 103

81 Sama, s. 103

52 Sama, s. 103-104

83 Sama, s. 104

# Sama, s. 107

% Sama, s. 107-108 ja 115

% Sama, s. 115-117

87 Sama, s. 118-119

% Sama, s. 119-120

8 Sama, s. 95

% Sama, s. 122
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! Sama, s. 122124

%2 Sama, s. 124-125

% Toivio (1998), s. 52-53

** Efanov - Pushkin (1997), s. 63 ja 66

95 Sama, s. 85

% Ratkin - Pazynich - Zolotov (2006), s. 246
7 Sama, s. 246-247

%8 Efanov - Pushkin (1997), s. 79
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