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Fygrevyn testa

Aera AT-3

I dag har vi fatt en helt ny typflora for privatflyget.

De ultralatta typerna ar sa forvillande lika att det ar svart
att skilja dem at. Det géaller ocksa for polska Aero AT-3 vid
forsta paseendet, men den ar inte en ultralatt. Flygplanet
vager 580 kg jamfort med kravet max 450 for de ultralatta.

ilosofin bakom Aero AT-3 ir

ocksa litet annorlunda. Den r i

forsta hand skapad for att vara ett

bra, billigt och robust alternativ

for skolindamal. AT-3 dr byggd

1 helmetall, korrosionsbehandlad,

har taligt huvudlandstill a la Cessna med

fjaderstalsben. Likheten med ultralitta

finns dock i motorvalet, Rotax 912 pa
100 hkr.

Typen har redan haft framgang. Air

France flygklubb har kopt sex exemplar.

I England dir det finns arton stycken har

Sittbrunnen ar komfortabel.
Instrumentuppsédttningen
konventionell. Dubbla gasreg-
lage. Huvudinstrument i den
klassiska s k T-konfiguratio-
nen. Brédnslekranen rod, cho-
ken gul, férvirmning bl och
oljekylning brun. Dessa reg-
lage dras ut varefter de vrids
ett kvarts varv och fixeras.
Manuellt klaffhandtag i mitt-
konsolen, trimmen bredvid.
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Efter 150 meter littar AT-3 SE-MDT i 50 kts. Varvet minskas till 4800 och stigningen fortsét-

ter i 60 kts.

den vunnit utvirderingar for just skoldn-
damal.

Det robusta intrycket flygplanet ger for-
stirks av att vingen har kullriga nitskallar.
Forsénkta skulle forsvaga platen. AT-3 dr
ocksa litet langsammare #n sina ultralitta
jamlikar. Marschfart 200 km/t.

AT-3 kommer fran Polen. Foretaget
grundades 1994 och under ledning av
Tomasz Antoniewski satsade man pa
experter inom konstruktion, tillverkning
och certifiering och édven sd kallade fly-
gentusiaster i arbetsstyrkan. Resultatet
blev EASA-certifierat flygplan i katego-
rin VLA, Very Light Aircraft. Redan kan
AT-3 utrustas for morker men EASA-cer-
tifiering for detta véntas i oktober.

Redan exterioren dr tilltalande.
Légvingad och med en huv som ger
obehindrad sikt. Noshjulet dr inte styr-

'

elektronic

bart utan pivoterar. Det innebir att kor-
ningen pa marken styrs med bromsarna
pa huvudhjulen. Hér finns en visentlig
sdkerhetsdetalj, bromssystemet dr dubb-
lerat. Hojdstyrverket &r en all moving tail,
d v s elevator, inte stabilisator och hojd-
roder. Tanken dr placerad mellan motor
och cockpit och rymmer 70 liter. Med en
bréansleforbrukning av 16 1/t innebir det
en teoretisk ldngsta flygtid pd 4 timmar
och 20 minuter.

PA NORRTALJES FLYGPLATS ir det
rutinerade f d SAS-kaptenen Sven-Olof
Lundeborg som introducerar mig i AT-3.
Man sitter bekvamt, gott om utrymme i
den tvasitsiga kabinen. Déremot saknar
jag ett fotsteg vid vingroten for att under-
latta att komma ombord. Instrumentbriddan
dr av det konventionella slaget med en
GPS placerad till hoger. Jag konstate-
rar att instrumentuppséittningen dr enligt
den s k T-modellen som man enades
om som standard pa 1950- och 60-talet.
Gyrohorisonten i mitten, hojdmitaren till
hoger och hastighetsmitaren till vinster.
Rakt under gyrohorisonten gyrokompas-
sen, till hoger om denna variometern
och till vénster svingindikatorn. I dag &r
svingindikatorn “’kula-och-spade” utfor-

Har kan bréansleféorbrukning
avldsas under flygning, hur
mycket bransle som finns,
hur lang flygningen ér, totala
gangtiden m m. Viktigt dock
att den mdter inte mangden

i tanken. Det virdet matas in
varefter instrumentets lilla
dator ger pagaende och aktu-
ella varden.

mad med flygplanssymbol i stillet for
“spade”. Flapsen mandvreras manuellt
och har tva ldgen - start och fullt utslag.
Flapsen ir av klyvklafftyp, vingens over-
sida dr ren och flapsen placerade pa
undersidan. Ett instrument dr ovanligt,
givare for temperaturen i forgasaren. Det
gar alltsé att se om det foreligger risk for
isbildning i férgasaren och didrmed behov
av forvirmning.

Start av motorn sker med choke, gult
reglage. Kopplas ur i och med att motorn
gatt i gang. Rotax har vitskekylda cylin-
dertoppar, ett system som paskyndar
varmkorningen till skillnad fran de tra-
ditionella flygmotorerna fran Lycoming
eller Continental. Fore take off ska olje-
temperaturen ha kommit upp i gult félt pa
mitaren, d v s 500 C. I praktiken innebér
det att ndr vi taxat ut till startposition
och har gjort motorkontroller dr motorn
tillrdckligt varm.

Forsta intrycket av styrningen med
bromsarna blir att det &r lite kinsligt men
man vinjer sig fort och vi kan beskriva en
lugn taxning ut pa banan.

Fore take off motorkontroller.
Magnetkontroll vid 4200 rpm. Sista koll
ar full effekt for att se att motorn gor
5200 rpm.

IMIED STARTKLAFF RULLAR VI i Vig.
100 hkr och en max flygvikt pa 580 kg
innebdr gott effektoverskott och vi littar
efter 150 meter. Patagligt dr det relativt
bestimda hoger sidroderutslag som krivs
i starten. Littar 1 50 och stiger med 60 kts.
Varvet minskat till 4800 rpm. Nér vi natt
100 meters hojd tar vi in flaps och fortsét-
ter stigningen i 60 kts. Roslagslandskapet



Taligt landningsstéll a la
Cessna.

breder ut sig under oss. Det dr en vacker
dag med graa skyar pa hojd och skérgér-
dens oar avtecknar sig i den silverglidn-
sande vattenytan. Vi stiger till 2000 fot,
600 meter, och intar marschfarten 90 kts.
Motorn pa 4200 rpm. AT-3 har en indi-
kator for brénsleférbrukningen och den
visar nu 16 I/t.

Sikten dr — som pa de flesta nya
typer i samma konfiguration — utsokt.
Vingtippningar visar upp god roderhar-
moni. Inte svart att halla kursen. Patagligt
ar ocksd den distinkta trimmen. Litt att
avlasta spaken och hélla sin hojd. Inte
heller svart att bibehalla ritt hojd under
sving. Giller sving at bada hallen.

Dags for flygning i laga farter. Vi tar
ut klaff efter att ha saktat ner till 85
kts. Forst startklaff, ddrefter full klaff.
Stallvarningslampan tindes redan vid 45
kts. Forefoll vara 1 “god tid” eftersom
forst vid 35 kts kunde vi erfara skakningar
men ingenting mer. Nosldget var da ocksa
hogt, alltsd en situation man verkligen
inte bor hamna i utan att anstrénga sig.

Nir vi s borjar flyga in mot Norrtilje-
banan berittar SO att max mandverfart dr
125 kts. Vi sinker oss och sd smaningom
blir det 85 kts, startklaff och sedan relativt
tidigt full klaff och 60 kts pa finalen. Av
med gasen och sittning pa huvudhjulen.
Kurshéllning med taspetsbromsarna.

En andra flygning pa Barkarby bekriftar
de tidigare intrycken. Den hér gangen blir
finalen brantare och motorn pa tomgéng.
Kommer lite hogt, men flapsens broms-
verkan tillater en liten sinkning av nosen
utan att farten gar upp, men det placerar
oss pa ritt hojd dver troskeln. 50 kts Gver
troskeln #r en lamplig fart. Sittning pa
huvudhjulen fran nadgon decimeters hojd.

DET FOREFALLER SOM om polska Aero
tagit fram ett ekonomiskt alternativ for
skolning. Det taliga huvudstillet, den
robusta konstruktionen, den laga brins-
leforbrukningen @r nagra faktorer. En

Den trebladiga propellern ér
“aero-elastisk”, d v s vrider
sig ndgot vid belastning och
skapar gynnsam stigning.
Justerbar pa marken for olika
flyguppdrag.

annan inte ovésentlig detalj &r den intres-
santa, trebladiga popellern. Den dr byggd
i komposit och "aero-elastisk™ - den vrider
sig en aning under belastning vilket far till
foljd en bittre stigvinkel vid padrag och
stigning. Den dr dessutom stillbar pa
marken for andra fartregister. Detta bor
vara intressant om den ska anvindas for
klubbandamal och segelflygbogsering.
Fordelen med dessa nya typer jamfor med
t ex Piper Pawnee i det sammanhanget
ar dels den mycket ldgre briansleforbruk-
ningen, dels att typerna kan anvindas till

Hojdstyrverket ar all-flying
tail, elevator, med stort trim-
roder.

annat dn bara bogsering. Dessutom, for
normal privatflygning, kan AT-3 flygas
pa 98-oktan bilbensin. Det kan ndmnas
att fler produkter frin motormarknaden dr
tillimpliga, en annan ekonomisk fordel.

Gregor Lenart, som representerar Aero
AT-3 1 Sverige, vittnar om ett stort och
okande flygintresse i Polen. Imponerande
att AT-3 fatt sa starkt fotfiste dven i
Frankrike med tanke pa den stora natio-
nella typfloran dér. En intressant utveck-
ling sker i Osteuropa. Kan vi lira
nagot av detta i Sverige?

DATA ocH PRESTANDA AEro AT-3

Motor: Rotax 912S 100 hkr
1500 timmar TBO
Propeller: ELPROP, oéndlig

gangtid, aeroelastisk

Max flygvikt: 582 kg
Tomvikt: 360 kg
Tillsatsvikt: 220 kg
Brinsleméngd: 701

Lingd: 6,25 m
Spéannvidd: 7,55 m
Vingyta: 9,3 m2

Marschfart: 200 km/t (108 kts)
Hogsta

tillatna fart: 236 km/t (127 kts)
Stallfart: 82 km/t (44 kts)
Startstricka

pa marken: 145 m
Landningsstr.

pa marken: 200 m
Stighastighet: 4,6 m/s (906 fpm)

Tjanstetopphojd: 4000 m (13 123 ft)
Rickvidd: 717 km (387 nm)




