Kasper Wrede nosti suomalaisen
moottori-ilmailun siiville

Jaakariylikersantti Kasper Fabian Wrede af Elima on suomalaisen ilmailuhistorian
varhainen pioneeri. Hanen rakentamansa moottorilentokone ylitti kevattalvella 1915
Kymijoen jaalla metrin korkeudelle pingotetun lossivaijerin. Historiallinen ensilento ajoittui
Vendjan vallan aikaan, joten Kasper Wrede joutui pian lennon jalkeen

piilottamaan koneen osat ja pakenemaan lentokieltoalueella viranomaisia "maan alle".

Kasper syntyi 24. lokakuuta 1892 Eurassa. Isa oli kihlakunnantuomari, varatuomari
Kasper Hjalmar Wrede ja aiti ruotsinmaalainen aatelisnainen Anna Sofia Ihre.
Senaattori Otto Wrede ja "Parkanon paroni" Gustaf Wrede olivat hdnen setidan ja,
vankien ystavana tunnettu Mathilda Wrede hanen tdtinsa. Eva Wrede oli Kasperin
sisar.

Anjalan Rabbelugnin kartanossa lapsuutensa viettanyt Kasper osoitti jo varhain
kiinnostusta paitsi hurjiin leikkeihin, myds teknisiin laitteisiin.

Tuskin nelja vuotta tayttaneena han saattoi seurata myllyjen ohella lumoutuneena veturin
mannan tydskentelya. Paikkakunnan vanhat asukkaat ovat muistelleet "Kaiju-paroonin"
tempauksista muun muassa uhkarohkeaa pydrailya kapulalossin vaijerilla. Renkaattomilla
vanteilla tapahtunut ajelu paattyi puolessa valissa jokea kylmaan kylpyyn.

Kouluvuosina Kasper osoittautui jo varhain oman tien kulkijaksi. Laskento, fysiikka ja
matematiikka herdttivat intohimoja, mutta urheilun sijaan kaikki lentamiseen liittyva taytti
nuoren pojan mielen.

IImailukipindn Kasperin uskotaan saaneen saksalaisista ilmailulehdista. Vuonna 1910 han
rakensi itselleen lokin siivet, joiden kanssa han teki hyppyja kellarin tai puuvajan katolta.
Kaikki olisi ollut hyvin, ellei Kasperin eldmaa olisi jo lapsena varjostanut aikakauden
vitsaus, tuberkuloosi. Sen johdosta Kasperille tehtiin jo poikasena sormileikkaus.
Tulevan ilmailupioneerin systemaattisuutta omalle harrastukselleen kuvasti Kotkan
poliisimestarilta haettu lupa kalalokin ampumiseen. Taytetysta linnusta nuori Kasper haki
mallia omalle liitotason siivelleen. Testipaikka liitosiivelle I6ytyi ldheiselta Pollomaelta,
jonka viettavalta rinteelta kaadettiin ensin puut nurin. Tosi toimiin paastiin talvella 1911.
Vain kerran tuolloin 19-vuotiaan Kasperin tiedetdan satuttaneen lievasti itsedaan.

Seitsemas luokka suomalaisessa koulussa sai jaada kesken, kun Kasper matkusti Saksan
Sleesiaan Warmbrunnin rautatehtaaseen harjoittelijaksi. Vuonna 1912 tyopaikka oli
vaihtunut Treptovin lentokonetehtaaseen Berliinin Iahelld ja myohemmin itse lentokentalle.
Saksalaisten kuuluisin kone Taube teki vaikutuksen Kasperiin.

Tarjolla olisi ollut myds lentokoulutusta, mutta ohjaajakurssin tuhannen DM:n hinta
muutamaa lentotuntia vastaan ei innostanut. Nopeasti Kasper ymmarsi, ettei oma
lentdminen voi onnistua ilman riittavia teoriaopintoja. Niiden pohjaksi tarvittiin
ylioppilastutkinto, jonka Kasper suoritti yksityisoppilaana Helsingin ruotsalaisessa
normaalilyseossa vuonna 1913.



Opintoja han jatkoi Dresdenin teknillisen korkeakoulun koneinsinddriosastolla vuosina
1913-1914. Opinnot keskeytti ensimmainen maailmansota — vihollismaa vendjan opiskelijat
erotettiin koulusta. Opiskelu jatkui Helsingin teknillisessa korkeakoulussa.

Heti Saksasta paluun jalkeen loppukesalla 1914 Kasper kaynnisti "oikean lentokoneen"
rakentamisen Rabbelugnin ja Toivolan kartanon valilla sijainneessa kookkaassa lautojen
kuivausvajassa. Apuna oli taitavaksi osoittautunut syksylla 1913 kartanoon
metsanvartijaksi tullut 21-vuotias Otto Eriksson.

Vuoden 1913 alussa Kasper oli suorittanut PollGvuoren rinteella liitolentoja Rumpler-
Taubea taso- ja pyrstorakenteeltaan muistuttavalla koneella.

Eriksson oli jo aiemmin saanut Kasperilta Saksasta kirjallisia ohjeita koneeseen tarvittavista
puutavarasta, niiden laadusta ja mitoista. Kasper oli laatinut koneesta seka yleis- etta
osapiirustukset. Joitain osia Kasper toi Saksasta, mutta metalliosia valmistettiin myos
Myllykosken tehtaalla. Rahoitusta varten Kasper myi yhden pankkiosakkeensa.
Valmistuvan koneen tasot ja runko oli verhottu dljykankaalla. Sukset olivat 15-20 senttid
leveitd, ja myds pyrstdn alla oli pieni suksi.

Potkureita valmistettiin liimaamalla ohuita vanerilevyja yhteen. Moottoriksi hankittiin
kolmisylinterinen V-muotoinen, noin 30-40 kilon painoinen autonmoottori Ranskasta.
Varmakayntisen moottorin ongelmaksi havaittiin pian polttoaineputkien jadtyminen
pakkasessa ja viimassa.

IImaan yritettiin Kymijoen jaalla vuoden 1915 alkupuolella neljana tai viitena paivana,
mutta moottorin kaynti oli epavarmaa. Kone teki lyhyita hyppyja. Viimeinen lento onnistui
Erikssonin mukaan parhaiten. Silloin kone kohosi puolen kilometrin matkalla useasti
kolmen tai neljan metrin korkeuteen ja ylitti noin metrin korkeudelle pingotetun kartanon
kapulalossin vaijerin.

Kirvesmies Veikko Yrjola, sittemmin monivuotinen kunnanvaltuuston puheenjohtaja,
paasi 13-vuotiaana poikasena ihmettelemaan Kasperin historiallista lentoa. Moottorin kova
aani houkutteli muitakin poikia jaalle. Ilta alkoi jo hamartaa, kun paroni Wreden
potkurinpydrittaja Eriksson taas kaynnisteli moottoria.

"Varkmestari" Luckman ehti jo ennustamaan, etta "ei se tohi ilmaan nousta".

Talla kertaa tekniikka toimi, kone teki taidokkaan kaanndksen ja lahti viilettamaan
kartanoa kohti — siis yldjuoksun suuntaan. Yrjola arvioi koneen nopeudeksi noin 60
kilometria tunnissa silla perusteella, etteivat poikaset pysyneet koneen perassa.

Suksien jaljet jaalla kertoivat koneen tehneen matkalla muutaman metrin pituisia hyppyja.
Ennen katoamistaan joen mutkan taakse kone oli lentanyt lauttavarppien yli puhtaasti ja
térmailematta.

Tieto lennosta levisi nopeasti paikkakunnalla kantautuen myds venalaisviranomaisten
korviin. Pian kartanolle saapuikin nimismies kahden vendldisen upseerin kanssa etsimaan
lentolaitetta ja sen rakentajaa. Lahialueen ladot, vajat ja myds kartanon huonekaluja
taynna ollut ullakko pengottiin ja "kiivaasti popotettiin”, mutta mitaan ei I6ydetty. Kasper
Wrede oli saanut vihia tarkastuskdynnista ja ehti paria vuorokautta aiemmin piilottaa
koneen osat omiin katkoihin. Myods lentdja itse oli poissa.



Helmikuun 15. pdivana Kasper oli matkalla ystavansa ja koulutoverinsa Pehr Norrménin
kanssa Ruotsin kautta Saksaan. Toverukset ilmoittautuivat 25. helmikuuta Lockstedt
Lagerissa. Innokkuudesta kertoo sekin, etta Kasper oli yksi 55:std ensimmaisena paivana
ilmoittautuneista, jotka halusivat vapaaehtoisina sotilaskoulutusta Pfadfinder-kurssilla.
Kasper sijoitettiin 1. komppaniaan 189-miehisessa joukossa.

Unelmat olisivat taas olleet Idhempana toteutusta, mutta piilevan epilepsian oireet
pakottivat Kasperin jattamaan koulutuksen kesken 15. huhtikuuta 1915 vajaan kahden
kuukauden kuluttua.

Suomeen ei ollut vallanpitdjien vuoksi paluuta. Syyslukukauden Kasper viela jatkoi
opiskeluja ja harjoittelua lentokonetehtaissa. Jouluksi han muutti Ruotsiin aditinsa
sukulaisten luo terveyttaan hoitamaan. Ajatus oli myds jatkaa teknillisia opintoja
Chalmersin teknillisessa opistossa Goteborgissa, mutta sitten han sai kuulla Enoch
Thulinin avanneen siviililentokouluun Ljungbyhedissa. Kasper lapaisi padasykokeet, vaikka
sukulaiset, lahinna setd, ratsumestari Ihre epadilivat ja varoittelivat.

Uusi lentokoulu valmisti lentdjiad muun muassa Suomen Ilmavoimille, vaikka monet
onnettomuudet ja konerikot nakersivat koulun mainetta. Kirjeissa Kasper valitteli huonoja
lentosaita. Puutetta oli myOs koneista ja polttoaineesta.

Joulukuussa 1916 kotiin tullut kirje kertoi Kasperin olinpaikaksi USA:n Newport Newsin.
Kasper tydskenteli Curtisin lentokonetehtaalla Buffalossa. Kaupunki sijaitsi Virginian ja
Pohjois-Carolinan rajalla. Maa oli liittymassa sotaan, joten lentokonetehtaat tydskentelivat
kuumeisella kiireella. Olosuhteet olivat Kasperille mieleen myds siksi, etta ty6 ja touhu
pitivat ajatukset poissa omasta terveydentilasta.

Helmikuun 21. paivdana 1917 Amerikan Illmailuklubi mydnsi Wredelle - ndin uskotaan -
ensimmaisena suomalaisena kansainvalisen lentokoneohjaajatodistuksen numero 661.
Kokeet suoritettiin Curtiss JN-4-koneella, jossa oli sadan hevosvoiman moottori. Suomeen
Kasper palasi kansalaissodan jalkeen elokuussa 1918.

Suomessa Kasper Wrede ilmoittautui 12. lokakuuta 1918 Suomen Ilmailuvoimien
komentajalle Hauptman Carl Seberille esittden lentolupakirjansa. Henkildluettelon
mukaan Wrede oli valmis ohjaaja ja upseeriehdokas.

Kasper sijoitettiin kersantin sotilasarvolla Hermannin lento-osastoon. Hanet maarattiin
mekaanikoksi Lentopataljoonaan ja myds lyhyeksi aikaa Utin lentoasemalle.

Merkinta 16. tammikuulta 1919 kertoo, ettd ylikersantti Kasper Wrede on vapautettu yli-
ikdisena sotapalveluksesta — lentoupseeriksi koulutettavien ikaraja oli tuolloin 25 vuotta.
Sotilaslentdjan ura jai siten haaveeksi. Taustalla uskotaan olleen pahentunut sairaus.
Pessimismi ja toivottomuus sai nyt Kasperin mielessa vallan, ja han halusi karistaa kaiken
taakseen. Niinpa han vuokrasi itselleen Australian itdpuolelta Fidzi-saaristosta pienen
asumattoman Yagasa-nimisen saaren, jonka muun muassa Googlen karttaohjelma
paikantaa Yagasa Island -saaren itdpuolelle, aivan Fidzin saariston itéreunalle.
Luonnonvarainen eldma alkoi vahitellen miellyttda Kasperia, mutta sitten vaikea lisdsairaus
katkaisi hanen eléamanlankansa 16. lokakuuta 1921 Lakembessa. Tdman niminen kohde
I6ytyy Australian mantereelta Sydneyn suurkaupungin lounaisreunalta. Ikaa Kasperilla oli
tuolloin vain 29 vuotta.



Kasper Wreden haudan arvellaan sijainneen kuolinpaikan lahist6lla. Paikka saattoi olla joku
muu kuin virallinen hautausmaa. Mahdollisesti Englannissa asuvan Wrede-suvun jasenen
tiedetaan aikoinaan kuulleen, ettd mahdollinen hautapaikka olisi uhattuna, koska alueelle
oli suunniteltu uutta asutusta. Siksi jaamisto olisi pitanyt toimittaa alueelta pois. Kun
Suomessa asuvalta suvulta kysyttiin, olisiko suvun hautapaikka Anjalassa tullut kyseeseen,
tiedusteluun vastattiin myontavasti. Sen jalkeen uutta tietoa ei ole saatu, ei myoskaan sitd,
onko hautapaikalle jo rakennettu, Fabian ja hanen poikansa Rabbe Wrede tiesivat
asiasta kertoa.

Kasperin varikas eldmantarina olisi saattanut jadda monen muun varjoon, ellei
Ummeljoelta lahtoisin ollut, Porissa asuva Matti Siukkola olisi vuoden 2004 lopulla
muistutellut tamperelaisia ilmailun ystavia siita, kenelle kunnia ensimmaisesta
suomalaisesta moottorilennosta kuuluu. Siukkola "I6ysi" myds kartanon ullakolta
lasivitriiniin sijoitetun runkokehikon, jota Kasper oli kehitellyt uutta ohjausjarjestelmaa
varten. Patenttia ei jostain syysta koskaan laitteelle haettu.

Rakentamiseen liittyvia asiapapereita tai valokuvia ei ole |6ytynyt, mutta Siukkola sai
Takamaalta Sophie Wredelta lainaksi Kasperin rakennusvaiheista kertovan muistikirjan.
Se oli saksan-, ruotsin-, ja suomenkielinen ja varustettu suhteellisen selkein piirroksin.
Koneaihiolle saatiin mahdollisimman alkuperainen malli.

Suurin ansio hankkeen toteutumiselle nykyiseen muotoon lankeaa tamperelaiselle
Lentovarikon Killalle, joka otti haasteen vastaan Lentotekniikan Killan kiinnostuksen
hiipuessa.

Lentovarikon Killan huoneentauluun on kirjattu maapuolustusaatteen ja ilmailuhengen
vaaliminen, Lentotekniikkalaitoksen ja ilmailuteollisuuden entisen ja nykyisen henkil6n
yhdyssiteena toimiminen seka perinteiden vaaliminen. Tiimi tyosti neljan vuoden aikana
tuhansia tunteja rakentaen mahdollisimman aitoa nakdiskonetta. Koneen paaasiallisin
tekopaikka oli tekijana myos tituleeratun Raimo Ilvosen autotalli.

Lopullinen kokoonpano tapahtui vuoden 2010 heinakuussa tydryhmassa, johon kuuluivat
Ilvosen ohella Aarno Saramaki, Samuli Puotila ja Matti Siukkola. Avustajina toimivat
Juha Kotti, Heikki Paukkunen, Erkki Uponen ja Veikko Parviainen.

Prosessin vaativuutta kuvaa se, ettd puutavaraksi kelpasi vain tiheasyinen, suolla kasvanut
manty, joka sahautettiin erikseen Vesilahdella. Koska sata vuotta sitten elettiin
materiaalipulan aikaa, myds nakdiskoneen tarveaineiksi oli hankittava perinteita
kunnioittaen pellavakangasta ja selluloosalakkaa. Tilaukseen tehtaalle oli annettava oma
resepti. Pellavakangas kasiteltiin lakalla useita kertoja, jolloin siihen muodostui siiven
tarvitsema rumpukalvo. My@s ristijanteina siivista runkoon vedetyille tukivaijereille piti
I6ytaa oikeanlaisen jannelukot. Avuksi tuli Hallinportin ilmailumuseon tarjonta ja 60-luvulla
IImavoimien koneista hylatyt osat.

Kasperin koneen erikoisuus oli ohjaus, joka tapahtui siipia taivuttelemalla. Ratti liikutti
vaijereita, jotka kaantelivat siipia sopivasti "kieroon".

Kun Lentovarikon kilta julkisti Kasperin koneen nakdismallin Tampereen Vapriikissa 19.4.
2011, herasi samalla huoli, mista l6ytyisi koneelle arvoisensa, pysyva sijoituspaikka.
Keskisen Kymenlaakson paikallislehti Anjalankosken Sanomat heratteli artikkeleillaan
kotikaupungissa tuolloin vahan tunnettua Kasper Wredea julkisuuteen. Samaan aikaan



Ummeljoella ilmailuharrastus yksityisen Tuomo Salosen lentokentan ymparilla alkoi
nopeasti viritd. Paikkakunnan ilmailupioneeria haluttiin kunnioittaa ristimalla kylan
lentokentta Kasper Wreden nimen mukaan.

Hyvakdan hanke ei etene ilman toteuttajaa. Lasivitriinin rakennuttajaksi Kasperin
nakoiskoneelle ilmoittautui Ummeljoen kylayhdistys. Puheenjohtaja Jukka Naukkarisen
ja yhdistysvaen innostus auttoivat hankkeen loppuun viemisessa. Taloudellista tukea
projekti sai paikallisen elinkeinoeldman lisdksi koko maakunnan alueelta.

Vitriinin nakoiskoneessa on toistaiseksi puu-valmisteinen alkuperdismoottorin kopio. Sen
tilalle on heratelty myds mahdollisuutta 16ytaa aito moottori. Alkuperaistyyppinen Anzani-
moottori on paikallistettu muun muassa Lontoon laheltd Sciensen museosta.

Kun vuonna 2015 tdyttyy sata vuotta ensimmaisesta onnistuneesta suomalaisesta
moottorilennosta, arvokkaat puitteet juhlinnalle ovat jo olemassa. Silloin lentopaikan
itdinen vastaranta saa my6s oman muistokiveen kiinnitetyn laattansa.
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