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Teksti ja kuvat: Risto Pajuniemi

AERO AT-

Piristava pikku-uutuus Puolasta

Moni ei nayttanyt kiinnittdvan paljoakaan huomiota, kun puolalaisen Aero AT:n
valmistama AT-3 laskeutui Malmille erdana kauniina taman kesan péivana.
Karkivaliltaan 7,55-metrinen pieni valkoinen kone kun naytti milta tahansa
ultrakevyeltd, eikd nokalla porrddvan Rotaxin ddni muuttanut vaikutelmaa sen
kummemmaksi. AT-3 ei kuitenkaan ole ultra, vaan raskaampi VLA-lentokone,
joka tekee maihinnousuaan meille Ruotsin kautta.

Vain reilut kuusi metria pitka Aero AT-3 on maassa pieni, mutta lento-ominaisuuksiltaan iso kone. Koneen ruotsalaismaahantuojan edustaja
Gregor Lennart nayttaa kuinka kepeasti AT-3 kaantyy parkkiruudussa. Kaantaminen kay napparasti myos erillisjarrujen ja moottoritehon avulla.
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adan hevosvoiman Rotax 912S on

oikeastaan ainoa yhdistdvi tekija

ultran ja AT-3:n vilill4, silla jalkim-
mainen on EASA:n tyyppihyviksyma,
kokometallirakenteinen VLA-]uokan
kone, jonka maksimilentoonldhtémassa
on 582 kiloa. Vield suuremmaksi eron
tekee se, ettd SE-MDT lensi suoraan
Malmille Norrtiljestd, Tukholman poh-
joispuolelta kaksi ukkoa kyydisséd — aivan
painorajojen mukaan.

AT-3 on rakennettu perinteiseen tyyliin
ruostesuojatusta alumiinipellistd puoli-
kuorirakenteeksi niittaamalla, mitd nyt
moottorisuojat, siiven kérjet sekd rungon
ylidpinta kuomun ja sivuvakauttimen vi-
lissd ovat muovikomposiittia. Tdm4 tar-
koittaa sitd, ettd kone ei ole yhtéd herkki
sddilmidille kuin komposiittirakenteinen
kone ja sen vaurionkorjaus on helpompaa.
Ainoa siddherkkd kapistus on muovikom-
posiittinen maassa siddettdvd ELPROP-
potkuri, johon on hyva laittaa suojapussit
péélle aina parkkeerauksen jilkeen.

Ulkopuolisen tarkastuksen yhteydessa
silmiin pistéd erityisesti AT-3:n koko. Se
on todella pienikokoinen ja hyvin matala;
sivuvakauttimen kédrkeen on maasta vain
2,23 metrid ja runko on noin vyotirdn
korkeudella. Sivuperidsimen ulkondké on
myds hieman erikoinen, silld perdsin on
hyvin suuri suhteessa kiinteddn vakautti-
meen, ja perdsimen alareuna on jyrkisti
viistetty, jotta kokonaan liikkuva kor-
keusvakautin eli “stabilaattori” mahtuu
kadntyméin ylos.

Koneen kaikki ohjainpinnat tuntuvat
lilkkuvan pelkistd ajatuksesta. Vilitys
kahdelta AT-3:n ohjaussauvalta ohjain-
pinnoille hoidetaan tdysin tyontdtankojen
avulla, ilman vaijereita tai kehrdpyorii.
Ohjaimiin on siten saatu aikaiseksi hyvin
pienet kitkat, mikd lupaa hyvia ohjatta-
vuuden kannalta. Laskusiivekkeet ovat
isot ja mallia split flap”, eli vain siiven
Jjattdreunan alapinta kédntyy alas, yldpin-
ta on kiinted.

Pddlaskutelineen varret ovat terdslamel-
lirakenteiset — siis joustavat ja kestivit
—ja kumpikin pyoré on kaksilla erillisilla
jarruilla varustettu. Molemmille ohjaa-
jille on siis omat jarrunsa, ja jos vaikka
yhdestd jarrupakasta loppuvat palat, on
vield toinen pakka jéljelld.

Mittareita on AT-3:ssa uskottava patteri ja paneelista 16ytyykin perinteinen sixpack-asetelma.
Varoitusvalojakin piisaa muun muassa starttimoottorille sek& generaattorin ja alternaattorin
vikaantumiselle.

Tdmid on ihan hyva juttu, silld nokka-
pybrdohjausta ei ole, joten koneen oh-
jaaminen maassa hoituu jarruttamalla oi-
Nokkapyérd on siis vapaasti kiddntyvéda
tyyppid, mikd mahdollistaa koneen kddn-
tdmisen ympéri toinen padpyord paikal-
laan.

Rotaxiin péddsee kitevisti késiksi kah-
den “konepellilld” olevan luukun kautta.
Pelkddjian puolelta 10ytyy muun muassa
oljyn taytto- ja tarkastusaukko. Toiselta
puolelta selkedsti ndkyvilld ovat akku,
padsulakkeet sekd jaghdytys- ja jarrunes-
tesdiliot. Oljyn tarkistus kdy moottoria
royhtayttimilléd, eli potkuria pyoritetddn
niin kauan kunnes &ljy on kiertdnyt |dpi
jarjestelmdn, jolloin Rotax royhtidisee
kuuluvasti.

Tdmin porsastelun jalkeen vasta tarkis-
tetaan 6ljyn mé4rd. Mainittakoon muuten,
ettd Rotaxissa voi kéyttda autokaupasta
16ytyvad 6ljyd ja jadhdytinnestettd, mika
on hyvé uutinen seké lompakolle ettd lo-
gistitkkapadllikolle.

Logistiikkaa ja kustannuspaineita hel-
pottaa my0s oleellisesti se, ettd poltto-
aineena vol kiyttdd sekd 100LL-lento-
bensiinid ettd minimissddn 95-oktaanista

autobensaa. Kaikki polttoaine tankataan
konehuoneen ja konttorin vilissd olevaan
50 litran sdiliodn, josta litku menee sul-
kuhanan sekd parin polttoainepumpun
kautta moottorille. Lennolla ei siis tarvita
minkddnlaista tankinvaihtoa, joka tekee
my0s sen unohtamisesta hyvin vaikeata.

Polttoaineen sijainti moottorin ja mie-
histon vilissd tuntuu hieman huolestut-
tavalta pakkolaskua ajatellen, mutta on-
neksi tankki on polttoaineen ja savun
kestavd” kankainen pussi, jonka ei siis
pitdisi aivan niin helposti puhjeta maa-
hantérmiyksessd. Lisdksi suuren kupla-
kuomun saa pakkolaukaistua kokonaan
irti jo ilmassa, jottei jAd jumiin ympari-
menneeseen koneeseern.

Tyhjda kenkien

AT-3:n kuomu on saranoitu edestd ja se
nousee reilusti auki kahden kaasujousen
varaan. Kdynti ohjaamoon kiy kétevim-
min ottamalla tukea istuimesta, astumalla
suoraan lattialle ja asettamalla ahteri is-
tuimelle.

Turvavy6t ovat autosta tutut kolmipis-
tevyot. Tdméntyyppisen koneen tyyliin
kuitenkin sopisivat paremmin vihintddn
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nelipistevyot, vaikkei AT-3 varsinaiseti
mikédn temppukone olekaan.

Kuomu lukitaan kiinni sen etukulmis-
sa olevilla kahdella vivulla tyontdmalla
vipu lukkoon, oikealta ja vasemmalta
erikseen. Molemmat puolet on siis aina
muistettava kaddntad lukkoon. Tidssd on
kylld pienoinen pommi viritettynd yk-
sinlentovaihetta ajatellen, mikéli oppilas
on opettajan kanssa lentdessién tottunut
lukitsemaan vain oman puolensa.

Ohjaamo on koneen kokoon nihden
hyvin tilava. Minké&énlaista tunnetta
“ruotsalaistuntumasta” ei ainakaan kir-
joittajalle tullut, vaikka vieressi istuikin
ruotsalainen. Oikean kiden ollessa sau-
valla voi vasenta Kyynirpditd lepuuttaa
kuomun reunalla, jolloin kaasunuppi
osuu vasuriin kuin itsestidn.

Istuinten tai poljinten asentoa ei voi
s#itad, joka ei istuimen tapauksessa hait-
taa yhtéén, koska asento on mukavan ren-
to. Mutta vaikka yletyin koko 173-sent-
tiselld persjalkaisvartalollani polkimiin
than hyvin, teki seldn taakse silti mieli
laittaa lisdtyyny paremman tuntuman
saamiseksl.

Selkétyyny oli kyseiseen selkidnojaan
kustomoitu lisdvaruste, jonka ainoa puute
on, ettei sen siséin saa jddpaloja paidan ja
selkdnojan vilisen mérkédpinta-alan mini-
moimiseksi. Testilentopaivi oli nimittdin
poikkeuksellisen ldmmin, joten kun pie-
nelld tummennuksella varustettu plek-
sinen kuomu pantiin kiinni, alkoi paita
kastua vilittdmaésti. Moottori oli saatava
dkkia tulille, jotta knomun pienista sivu-
ikkunoista saisi skuupattua kddelldin il-
maa kabiiniin.

Onneksi Rotaxin kdynnistys on “lycon-
tinentaleihin” verrattuna simppelid, kuten
sen kiyttokin, joten tuuletin saatiin pian
pyoriméin. Samalla mittaritaulun hiikai-
sysuojassa olevista pieni ilmaventtiileista
alkoi virrata viilentdvi tuulenvire naamaa
kohti.

Muita ennen rullausta tehtdvid toi-
menpiteitd ovat AT-3:ssa vain radioi-
den viritys, laippojen asetus 15 asteen
lentoonldhtbasentoon sekd muutaman
jédrjestelmédn kytkeminen péille. Yksi
néistd on hyrriimittareiden sihkonsyotto.
Koneessa ei ole alipainejirjestelmad, jo-
ten keinohorisontin gyrot ja suuntahyrré
pyorivit sdhkémoottorilla. Sihkod AT-3:
ssa onneksi riittdd, koska Rotaxin oman
kédynnistingeneraattorin lisdksi koneessa
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Polttoaineen maaran tarkistus kay napparasti mittatikulla, jonka Cessnan ja Piperinkin soisi
kopsaavan omiin tuotteisiinsa. Rotaxin ulkopuolinen tarkastus kédy nappérasti moottorisuojien
kummallakin puolella olevien luukkujen kautta. Huomaa myds maavirtalahteen pistoke.

on alternaattori, joka kykenee hoitamaan
generaattorin hommat tarvittaessa.

AT-3:n nokkateline on pitkd p#alasku-
telineeseen néhden, joten nokka on melko
ylhéilla rullatessa ja nikyvyys suoraan
eteen voi olla Iyhytselkdisimmille huono.
Koneen ohjaaminen pelkilld jarruilla saat-
taa my®s olla aluksi hankalaa, etenkin kun
jarrut ovat herkemmésti padstd. Poljinta
kun painaa, niin ainoa mikd kaéntyy, on
sivuperésin. Kirjoittaja joutui aikoinaan
opettelemaan vastaavan rutlaustyylin Vin-
kalla ja sen oppi nopeasti; tunne tyhjin
polkemisesta kuluu pois nopeammin kuin
jarrut, vaikkei se aluksi siltid tunnukaan.

Koekdytossd kokeillaan normaaliin
tyyliin magneetot ja imuilman etuldmmi-
tys, jonka toiminnan voi todeta imuilman
lampomittarista, joka muuten on koneen
ainoa lampomittari. Kaksi erillista syty-
tyspiirid, eli magneetot, kokeillaan kier-
roksilla 4000 rpm. Kiytén padtteeksi
moottoria herkistellddn vield hetki tiysil-
14 tehoilla, maksimissaan 5050 kierrok-
sella minuutissa potkurin pyoriessd noin
puolet hitaammin.

Mietityttdd vain, ettd kuinka koekaytto,
ja rullaaminen ylipdétédén, onnistuvat tal-
ven liukkailla. En ldhtisi ainakaan uhka-
pelid pelaamaan sen puolesta.

Jos moottorivalvontamittareiden ulko-
n#kod ei lasketa, ovat korkeat koekaytto-

kierrosluvut ainoa seikka, joka paljastaa
AT-3:n moottorin olevan joku muu kuin
lycontintental. Rotaxin tdrindt on vai-
mennettu erinomaisesti ja niinpd mootto-
ri purraa kuin isompikin mylly ~ tasaises-
ti ja luottamusta heriittdvasti. Vihdinen
tirind on varmasti myos osatekija sille,
ettd melutaso ohjaamossa on pieni maa-
kédyton aikana.

Pienuus pettaa

SE-MDT painoi Malmin-testilennol-
lamme yhteensid 530 kilogrammaa, joka
koostui 360 kg:n painoisesta koneesta,
kahdesta noin standardipainoisesta pilo-
tista ja 28 litrasta (20 kg) polttoainetta.

Tami oli vield 52 kg alle 582 kg:n
maksimipainon, eli AT-3:lla on erittdin
hyvi kuormattavuus. Tdssé on tosin huo-
mioitava se, ettd jos tiydestd 50 kg:n (70
litran) polttoainekuormasta joudutaan
tinkim#dan matkustajien tai matkatava-
roiden vuoksi vaikkapa 10 kg, pienenee
kaytettiivissid oleva polttoaineméird heti
20 prosenttia. Vertailun vuoksi Cessna
152:n tiydestd 70 kg:n polttoainemai-
ristd 10 kg muodostaa vain 14 prosent-
tia.

Minua oli jo ennalta varoitettu, ettd
lentoonldhdosséd pitdd painaa oikea jal-
ka aivan pohjaan ja jarrua saattaa joutua




kdyttdmédn vield apuna. Niin siind juuri
kivikin, silld vaikka lisdsin tehoa rauhal-
lisesti ja annoin koneen paistd liikkeel-
le ennen tdysid kierroksia, piti silti vield
tarjota pikkaisen oikeata jarrua tdyden
sivuperdsinpoikkeutuksen lisdksi, kunnes
sivuperisin alkoi purra.

Kone irtosi 50-55 solmun (93-102 km/h)
nopeudessa josta nousua jatkettiin 60 sol-
mun (111 kn/h) mittarinopeudella. Alku-
kiihtyvyys ja kohoamisnopeus olivat, no,
ehkd vihdn vaisuja AT-3:n teho-paino-
suhteeseen nihden. Lieko sitten kuumal-
la kelilld osuutensa asiaan?

Vaakalennossa koneen nokka asettuu
melko alas, jolloin aluksi syntyy illuusio
koneen vajoamisesta. Hetken totuttelun
jélkeen nokka alkaa pysyi oikeassa asen-
nossa, ja korkeuden sdilyttdminen on ti-
min jilkeen helppoa. Trimmi on erittdin
tehokas ja napakka, joten oikea trimmi-
asetus [8ytyy nopeasti.

Alhaalla oleva nokka yhdessd kupla-
kuomun Kkanssa tarjoaa loistavan niky-
vyyden joka suuntaan, paitsi tietenkin
suoraan alas ohjaamon kohdalla olevan
sitven takia. Stabiilissa kelissd AT-3 len-
tdd tasaisesti ja vakaasti kuin isompikin
kone, ja erityisesti koneen tirinattomyys
sekd jamikkyys ylldttavit positiivisesti.
Pienen koneen ulkonikd pettid tissd suh-
teessa pahasti.

Kokeilimme Malmilta matkalen-
toa tehoasetuksilla 4400 ja 4600 rpm.
Pienemmailld teholla AT-3:n mittariin
vidntyi 89 solmua (165 km/h) tosi-il-
manopeuden ollessa 90 kts (167 km/h).
Polttoaineen kulutus oli tillsin 15,6

litraa tunnissa, eli 0,17 litraa per mai-
li. Laihennusvipuahan koneessa ei ole,
vaan Rotax huolehtii oikeasta seokses-
taan automaattisesti.

Lisitessdani tehoa 4600 kierrokseen
minuutissa, kone kiihtyi 95 solmuun
(176 km/h), mutta menoveden virtaus
kasvoi 17,6 litraan tunnissa ja kulutus
per maili pyoristyi 0,19 litraan per maili.

Kulutusarvot olivat hieman korkeam-
mat kuin mité késikirja lupaa, mutta niin
olivat nopéudetkin: sen mukaan 4400
kierroksella pitdisi padsté vain 83 solmua
(154 km/h) samoissa olosuhteissa, ja
4600 kierroksella 90 kts. Ndmé arvot on
tosin annettu maksimipainoille, eli noin
50 kilogrammaa painavammalle koneel-
le; tima varmasti vaikuttaa, koska AT-3:n
kiarkivili on melko lyhyt, jolloin indusoi-
tu vastus on selkeil tekijé.

Kotitontin kiertoa

Lyhyt siipi muistuttaa ominaisuuksistaan
my0s jyrkissd kaarroissa, silld kuuden-
kymmenen asteen kallistus vaatii tuntu-
van vedon- ja tehonlisdyksen korkeuden
sdilyttimiseksi. Nokka on vedon takia
jo aika ylhdilld, tarjoten siten mukavan
kiintopisteen horisonttiin ndhden korke-
uden stabiloimiseksi.

Nikyvyys kaarron sisdlle on luonnolli-
sesti loistava ja AT-3 tuntuu pydrivén hel-
sinkildisen omakotitalotontin kokoisella
alueella vajaan 80 solmun (148 km/h)
nopeudella. Sauvavoima per g vaikuttaa
tallaiseen  koneeseen

kea vetdd vahingossa, mutta salilla ei sen
vuoksi tarvitse myodskiidn kayda.

Kokonaan liikkuva korkeusperisin on
melko herkkd verrattuna siivekkeisiin,
jotka puolestaan olivat — sanoisinko nor-
maalin tehokkaat — Cessna—Piper -mitta-
puulla. Koneen pieni kirkivili olisi anta-
nut aiheen odottaa hieman sdhdkimp&i
kallistusnopeutta, mutta toisaalta, kun
katsoo miten lyhyet siivekkeet ovat, niin
odotuksetkin palautuvat normaaliluok-
kaan.

AT-3 kun on normaali- ja rajoitetun
taitolentoluokan kone, joten ei sen kal-
listusnopeuden tarvitse (edes) Vinkan
tasolla ollakaan. Kallistusnopeutta on
selvésti jouduttu uhraamaan pienemmén
sakkausnopeuden vuoksi tekemilld ko-
neeseen pitkit laipat ja lyhyet siivekkeet.

Téstid huolimatta litkehtiminen AT-3:1la
on lentdimisen hurmaa mukavimmillaan:
ohjaimet ovat kevyet ja tarkat kdyttdd,
eikd ero korkeusperidsimen ja siivekkei-
den tehoissa haittaa kiytdnnon lenta-
mistd. Suuntavakavuus on erittdin hyvi
rungon pituuteen nahden ja suuri sivupe-
rdsin on kevyt mutta ja tunnokas kdyttés;
kuula pysyy sen avulla helposti keskelld
my®ds perusliikkeissd, joista tdlld koneella
sallittuja siis ovat jyrkki kaarto, heiluri ja
sakkaus.

Aloitin testikeikallamme heilurin kiih-
dyttdmallad 110 solmuun (204 km/h), juu-
ri keltaisen kaaren alle pienentiden samal-
la tehoja. Tdstd kone jaksoi nétisti nousta
laajaan kaareen kulkien vield 70-80 sol-

passelilta: g:td on vai-

Jattéreunalle astuminen on kielletty, joten siivelle noustakseen saa tehda
kunnon harppauksen. Ei hameellisilie.

Nékyvyys lennolla on hyva, mutta
rullatessa eteenpdin siina on
toivomisen varaa.
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AT-3:n kuormattavuus on moniin ultrakevyisiin verrattuna hyva.
Matkatavaraa varten istuinten takana on kaksi kannellista
lokeroa, 20 kilogramman ja 10 kg:n kuormille.

mua (130-148 km/h) laella. Nopeus sii-
lyi alas tultaessa vield vihredlld alueella,
joten kovin herkisti AT-3 ei 127 solmun
maksiminopeuteensa lipsahda.

Rotaxin tehoja pitdd kuitenkin muis-
taa sddtdd vauhdin mukaan, silldi muu-
ten kiinted potkuri pyOrittdd moottorin
ylikierroksille ja suurin sallittu nopeus
saattaa alkaa ldhestyd uhkaavasti. Tama
tietysti vaikeuttaa heilureiden opettelua
alkeislentokoulutuksessa, vaikka onhan
opettajalla toki oma kaasuvipunsa kiy-
tettdvissaan.

Kokeilimme AT-3:lla sakkaukset sek#
siledni ettd laipoilla vastaavien sakkaus-
nopeuksien ollessa 50 ja 44 KCAS (93 ja
81 km/h). Pillistd ja valosta koostuva sak-
kausvaroitin oli vinkunut jo ikuisuuden ja
nopeusviisari keikkui reilusti sakkausno-
peusmerkintgjen vadrilld puolella. kun
kone vihdoin sakkasi.

Siledn koneen nokka putosi hyvin rau-
hallisesti — niin rauhallisesti, ettd jétin
vedon péille ja katsoin mitd tapahtuu.
AT-3 jéi vain nyokkim#én siivet suoras-
sa oleten vilittomisti vedon 10ysédyksen
jilkeen.

Laskuasussa en sentddn jadnyt sak-
kaustilaa ihmettelemdédn, vaan oikaisin
nokan pudottua suoraan eteen. Téstikin
lentoliikkeestd puuttui kylld tdysin kai-
kenlainen dramatiikka. Sakkausharjoi-
tuksia on AT-3:lla siis turvallinen tehdi,
ja jos vaikka kierteeseen lipahtaisikin,
kone kuulemma oikeaa niistd normaali-
toimenpitein.

Valtit poytadn

Laskukierrosnopeus voidaan AT-3:1la va-
lita 60 solmun (111 km/h) ja 85 solmun
(157 km/h) maksimilaippanopeuden vi-
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Kuomun pakkolaukaisutoiminto on harvinainen ominaisuus
kevytilmailukoneessa. Musta kahva on kuomun toinen lukitusvipu ja
sen edessé on pakkolaukaisuvipu. Pakkolaukaisuun riittad, kun vetaa
jommastakummasta kahvasta. Lukitusta varten pitda molemman
puolen kahvat tyontaa eteen.

liltd. Laskusiivekkeiden ulosotto vaatii
selvin nokka ylos -trimmaustarpeen,
tosin sauvavoima trimmiasetuksen ulko-
puolella on helposti hallittavissa.

Koska trimmipyori sijaitsee keskikon-
solissa, joutuu oikean kdden irrottamaan
sauvasta ja vastaavasti siirtiméén vasem-
man kdden kaasulta sauvalle. Tehonsditod
siis vaikeutuu oleellisesti trimmauksen
ajaksi.

Onneksi vain pieni trimmipy6rdn ny-
kiisy taaksepdin riittdd virittimidn ko-
neen 60 solmun finaalinopeuteen, mistd
edelleen hidastellaan 55 solmun kynnys-
nopeuteen. AT-3:n suuret laskusiivekkeet
toimivat hyvin lentojarruina Rotaxin to-

tellessa jamikésti kaasuvivun liikkeita,
joten nopeuden hierominen kohdalleen
on helppoa.

Kaasuvivun pituudesta pitdd antaa kui-
tenkin pieni miinus, silld pienille tehoille
vedettdessd sormet eivdt endd yltd otta-
maan tukea mittaritaulusta, jolloin tark-
ka tehonsadté vaikeutuu. Pitkdpolvinen
pilotti voi tdssd kohdassa myos huomata
polvensa olevan torméyskurssilla kaasu-
vivun kanssa.

Kone tuntuu tykkéavin tehosta loppu-
vetoon saakka, mutta mikili mielii saada
koneen joskus istumaankin, tulee tehot
vetdd kiinni. Pinnassa koneen herkkd
korkeusperésin muistuttaa itsestdén, silld

AT-3:n pieni koko k&y hyvin ilmi kuvasta, jossa vertailukohdaksi on
saatu Piper Tomahawk - ei mikaan jattilainen sekaan.



pienikin sauvalla soutaminen nikyy heti.
Sellainen kitkee tehokkaasti tendenssit
karkeakitiseen lentimiseen, mutta toi-
saalta kone on my6s vdhdn turhankin
helppo vetdid vahingossa hyllylle loppu-
vedon aikana.

Mindkin jdin ensimmdisessd loppu-
vedossani turhan korkealle, mutta en
korkeusperdsimen herkkyyden takia,
vaan koska pdéiteline on todella matala.
Lopulta kone sakkasi pilli vinkuen ve-
detyssd asennossa vajaan puolen metrin
korkeudesta. Téssd ei ollut kuitenkaan
josi hiljalleen ja asettui sitten olosuhtei-
siin ndhden pehmeisti asfalttiin. Todella
hyvi ominaisuus laskeutumisharjoituksia
ajatellen.

Yksi hankaluuskin AT-3:lla laskeu-
tumisessa on: koneen pitkd nokkateline
edellyttdd, ettd koneen asento ennen istu-
mista on todella vedetty. Toisessa laskus-
sani sakkausvaroitin huusi jilleen punai-
sena kun kone istui, mutta silti se tuntui
tulevan kolmelle pisteelle.

Voi vaan kuvitella miten helposti
nokkapyordan saa koskettamaan maa-
han ensiksi — ja koneen pomppaamaan
— jos nopeutta on kosketushetkelld yh-
tddn liikaa. AT-3:lla lentokoululainen
oppii siis tarkkaan nopeuskontrolliin
heti alusta.

AT-3 heitti vield yhden &ssén tiskiin sitd
parkkeeratessamme. Rullasin suoraan

Puolassa luotetaan perinteiseen metallirakenteeseen ja tamékkaan tyontatanko-ohjaukseen.
Ohjainjarjestelman valitysmekanismia paasee ihailemaan nostamalla istuimen paikoiltaan.

ruutuun nokka nurmikolle pdin ja painoin
vasemman jarrun pohjaan: kone kéantyi
180 astetta vasen pyord paikallaan ja,
voila, se oli siind. Todella kéteviid.
Mukava ja turvallinen lentdd, loistava
ndkyvyys, pieni kulutus, hyvd kuormat-
tavuus ja kaupan padlle sddn kestdvd
alumiinirakenne. Siind kaksipaikkaisen
AT-3:n vahvuudet, joilla puolalainen
Aero-tehdas konettaan markkinoi — tai
ainakin voisi markkinoida, silld kyseiset
ylisanat eivét ole pelkkd ote myyntimie-
hen hissipuheesta. Jos Aero-tehdas vain
kykenee pysymaddn riittdvin vakavarai-
sena, uskaltaa koneelle povata hyvii tu-

Aero AT-3

levaisuutta, silld AT-3:1la todella on nuo
kaikki ominaisuudet.

AT-3:a myydaidn kolmena eri versiona.
Basic-mallin hinta on 87 100 euroa ja sen
varustuksesta uupuvat muun muassa hyr-
ramittarit sekd lammitysjérjestelmd, jotka
taas kuuluvat Club- ja Tourer-malleihin.
Lisdksi  EFIS-lennonvalvontandyttéop-
tiokin on kuulemma ty6n alla.

Koelentimdmme SE-MDT on mallia
Tourer ja maksaa 107 700 euroa. Tdhén
hintaan sisdltyy siis jo kattava varustus.
Mainittakoon muuten, ettd Ruotsissa
kone on hyviksytty normaaliluokkaan.
w

L Korkeus:

1 Tyhjapaino:

kainen CS-VLA -moottorilentokone

Siipien karkivali: 7,55 m

Siipipinta-ala: 9,3 m2

Pituus: 6,25 m
2,23 m

Suurin sallittu lentoonlahtopaino: 582 kg
N. 360 kg

Polttoainekapasiteetti: 701

VNE: 236 km/h

Suurin rakenteellinen matkalentonopeus: | 208 km/h

Suurin liikkehtimisnopeus: 208 km/h

Kuormituskertoimet: 38-15¢g

Valmistaja: AERO Sp. z.0.0, Mielec,
Puola (www.aeroat.com)

| Edustaja Pohjoismaissa: Avia Nordic AB, Taby, Ruotsi

(www.avianordic.com)
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