Antonov An-2 sai ilmaa siipien-
sa alle ensimmiisen kerran
elokuun lopussa vuonna 1947,
jolloin  Paul Wolodnin
suoritti uuden venéldisen maan-
viljelyskoneen Skh-1:den en-
simméisen koelennon. Prototyy-
pissd oli talléin vield pieni 630
hv:n ASh-21 moottori, joka sar-
jakoneissa muutettiin nykyisin-
kin kaytdssd olevaksi ASh-62IR
moottoriksi, jonka starttiteho
on noin 1000 hv. Koneen suori-
tuskykyesimerkkind  mainitta-
koon sen vuonna 1954 saavut-
tama luokkansa korkeusenna-
tys, 10700 metria (35088 ft).

An-2 on metallirakenteinen
ja se on pdédllystetty osittain
metallilla, osittain kankaalla.
Runko on kokonaan metallia —
paallystys on niitattu kaariin ja
runkosalkoihin ja se muodos-
taa kantavan kuorirakenteen.
Suuri rahtiovi, jossa on myds
normaali matkustajaovi on run-
gon vasemmalla puolella, ja se
on irroitettavissa tarvikkeiden
tai laskuvarjohyppaéjien pudot-
tamiseksi. Perdsimet ovat kan-
gaspaillysteiset metallipaallys-
teisid johto- ja jattoreunoja lu-
kuunottamatta.

Siivet ovat kaksisalkoraken-
teiset, kangaspdallysteiset ja
niiden profiili on 14 % paksu
R-118. Automaattiset, 15 % le-
veat koko karkivalilla olevat so-
lasiivekkeet mahdollistavat yh-
dessd suurten laskusiivekkei-
den kanssa erinomaiset hidas-
lento-ominaisuudet. Ylatasossa
on kuusi polttoainetankkia, joi-
den sisall6lla kone lentdd tay-
sin  kuormattuna noin 900
km.

Ohjaamossa_ on kaksoisoh-
jaimet ja tilat normaalin kah-
den hengen miehiston lisdksi
myds matkamekaanikolle. Mit-
tarivarustus on melko hyvd, sil-
12 vakiovarustukseen kuuluu
taydellinen sokkolentolaitteisto.
Sisdpuhelin ja laskuvarjohyp-
paidjien kayttimal merkkivalot
kuuluvat hyppykoneen erikois-
varustukseen.

Yhdeksénsylinterinen ja tu-
hathevosvoimainen Shvetsov
ASh-62IR pyorittaa nelilapaista
saatdpotkuria, joka ainakin
joissakin koneissa on valmis-
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tettu laminoimalla terdsverkko-
vahvisteisesta puusta.

— Karkivali 18,2 m, — Pituus
12,8 m, — Korkeus (lentoasen-
nossa) 55 m — Siipipinta-ala
70 m? — Paino (tdysin kuorm.)
5.500 kg — Max.nopeus (me-
renp.) 233 km/h — Starttikiito
150 m — Min.nopeus 85 km/h
— laskukiito 1770 m

It4-Saksan laskuvarjohyp-
padjien joukkue vieraili Num-
melassa kolme vuotta sitten
An-kakkosella, jolloin Suomen
Laskuvarjokerhon siella ollut
lentdja, Pekka Lapinki-

‘vi, tutustui koneeseen hieman

lahemmin  kuin varovaisesti
katselemalla. Parikymmenta
minuuttia kestdnyt pudotus-
keikka ei luonnollisesti antanut
muuta kuin tuntuman konee-
seen ja sen kayttaytymiseen,
mutta senkin perusteella voi
paatella jotain tdstd erikoislaa-
tuisesta leijasta.

Tasta suomalaislentijille
melko harvinaisesta lennosta

A An-12 laskussa. Ulkomuodon mer-
kittdvimmat piirteet ovat suuret,
kiintedt etureunasolakot, iso neli-
lapainen potkuri ja joka suhteessa
tukevatekoinen rakenne.

¥ Ohjaamo muistuttaa lasiverantaa,
mika takaa hyvan nakyvyyden. Lait-
teet vastannevat meikalaista kesa-
IFR-varustusta.

Pekka kertoiii seuraavaa:

— Koneessa oli kahdeksan
hyppédajaa matkalla kahteen
tonniin, ja istuin perdmiehen
pallilla tarkoituksena lentaa
mahdoliisimman paljon tdmén
heittokeikan aikana. Koko tou-
husta (tarkoittaa mittareiden
teksteja) en ymmartanyt paljon
mitddn, ‘mutta ajoin  koneen
ylés, missd koneen kKippari len-
si ensimmaisen heittokaarron
malliksi ja sen jalkeen hoitelin
koko homman itse. Kone oli ai-
ka painavan tuntuinen ohjata,
vaikka siina onkin kaikille kol-
melle ohjaimelle trimmit. Siita
huolimatta se on ketterd hy-
vienhidaslento-ominaisuuksien-
sa ansiosta. Isossa koneessa
on ison koneen tuntu, mutta
kaarrossakin se kayttaytyi kil-
tisti ja pysyi varmasti kasiss3,
vaikka nopeusmittari  naytti
reippaasti alle satasta.

— Koneesta nédkee erinomai-
sesti ulos, silld siind on laajen-
nettu ohjaamo, jonka vinoista

sivuikkunoista nakyy jopa mil-
tei suoraan alas. Lennon aika-
na herdtti huomiota se, ettd
tfrimmimuutokset olivat suuria
— korkeusperdsintd sai trim-
mata jatkuvasti. Tahdn saattoi
olla syyna se, ettd kone ei alun
alkujaankaan ollut oikein trim-
mattu. Kun kaikki hyppagjat oli
heitetty ulos, tulin alas tarkoi-
tuksena tehdd maaliinlasku,
mutta kone vajosi odotettua
nopeammin ja niin siina sitten
vedateltiin moottorilla perille.
Laskun loppuvaiheissa olin
vain mukana ohjaimissa — Kip-
pari hoiteli sen.

— Maassa kcneen késittely
vaatii jonkin verran tottumusta.
Nakyvyys on hyva, paljon pa-
rempi kuin kerhon Sierra-Ekos-
ta (Cessna 195), mutta kaantyi-
leminen vaatii kdsien ja jalko-
jen yhteistyotda. Sauvassa on
vipu, joka p&Adstdd painetta jar-
ruihin ja jalkakartulla valitaan,
kumpaan pyodraan jarrutus vai-
kuttaa ja minne kone k&in-
tyy.

— Laskuvarjotouhuun tdma
kone on mielestédni ihanteelli-
nen. Se kiipeda melko nopeasti
ja sen hidaslento-ominaisuudet
ovat hyvat. Kenttd kuin kenttd
kelpaa — hieman sorapaéllys-
feista Kiitorataa riittag, silla se
irtoaa jo alle satasen ja sen
nopeuden se saavuttaa noin
kymmenessa sekunnissa. Kor-
pikentilta toimiville kerhoille se
soveltuisi erinomaisesti.

— Toisaalta kun tulee kysy-
mys hinnasta, huollosta ja ta-
loudellisuudesta, sietdd asiaa
pohtia pitkdan ja perusteelli-
sesti. Kone on kallis, iso moot-
tori syd paljon polttoainetta ja
tarvitaan paljon hyppyja ennen
kuin se kannattaa. Peruskor-
jausjakso on tietddkseni 600
tuntia, ja varaosien saannista
ei kukaan ainakaan silloin tien-
nyt mitaan.

— Hyppaaijien keskuudessa
An-kakkonen oli niin suosittu,
ettd Ekko jai tdysin varjoon.
Koneesta on helppo ldhted —
on kuin astuisi ulos heindla-
dosta ja erityisen huomionar-
voisena seikkana pidettiin tyh-
jakaynnilla lahes olematonta
potkurivirtaa. ®
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