ATR 42/ATR 72
La aviacion regional al estilo
franco-italiano

JOSE ANTONIO MARTINEZ CABEZA

0S primeros meses de la década de los 80 vieron una actividad febril por parte de

diversos labricantes de aviones. quienes buscaban una nueva generacion de aeronaves
con destino a las companias de ransporte regional. La firma italiana Aeritalia trabajaba. dentro
de ese ambito, en el proyecto AIT-230, mientras la francesa Aerospatiale hacia lo propio con
su proyecto AS-35, ambos de similares caracleristicas. Tal analogia movio a las direclivas de
ambas firmas en el sentido de conslituir una sociedad conjunta, destinada a estudiar y desa-
rrollar un avion de transporte regional, en el cual se amalgamaran los esfuerzos, los conoci-
mientos y la experiencia de ambas empresas.

Uno de los siete

ATR 42-300 de Brit Air
(Brittany Air International).
operando para Air France.

Brit Air fue creada en el ano 1973
con su base en el

aerodromo de Ploujean

Vv vuela principalmente a
Londres. Lyon. Cork y Toulouse.
ademas de colaborar

con Air France y Air Inter.

La primera noticia oficial al
respecto llegaria el 29 de octubre
de 1981, cuando Aeritalia y
Aerospaliale llegaron al acuerdo
de proceder al desarrollo del
ATR 42, descrito con detalle al
tiempo de hacerse publica la
creacion de la sociedad ATR



Entre el hielo y la nieve, un ATR 42-300 de Finnair.

(Avions de Transport Régional)
el 4 de noviembre siguiente, en
la cual ambas empresas com-
partirian trabajo, costos y ries-
gos al 50 por 100. El 5 de
febrero de 1982 la sociedad
ATR paso6 a ostentar la categoria
de "Groupement d'Intérét Eco-
nomique”, confirmandose la lo-
calizacion de la sede social en
Toulouse.

El ATR 42

El ATR 42 era un avion bitur-
bohélice, de ala altay cola en T,
cuya designacion venia dada en
base a la configuracion tipica
que le fue asignada entonces,
consistente en una capacidad
de 42 pasajeros acomodados en
asientos situados a un paso de
32 pulgadas (813 mm.). Dos
prototipos fueron lanzados ini-
cialmente, en unién de dos es-
tructuras, una para ensayos es-
taticos y otra para ensayos de
fatiga. El primer ATR 42, matri-
culado F-WEGA, hizo su vuelo
inaugural en Toulouse el 16 de
agosto de 1984, mientras que el
segundo de los prototipos, el F-
WEGB, efectud su primer vuelo
el 31 de octubre de ese mismo
ano.

La DGAC francesa v el RAI
italiano extendieron el certifi-

cado de tipo al ATR 42 el 24 de
septiembre de 1985, segun las
normas FAR 25 y JAR 25, des-
pués de que los dos prototipos,
a los que luego se sumaria un
tercero, acumularan un total de
1.236 horas de permanencia en
el aire. alcanzadas en un total
de 747 vuelos. Un mes después,
el 25 de octubre de 1985, la FAA
estadounidense extenderia tam-
bién su certificado de tipo al
avion franco-italiano.

La concepcion inicial del ATR
42 seria designada ATR 42-100,
pero nunca seria puesta en ser-
vicio, puesto que su peso maxi-

mo de despegue se elevaria
posteriormente en 850 kg. deci-
diéndose asi certificar el avion
como el ATR 42-200. Ulterio-
res demandas de mayor alcan-
ce con la maxima carga de
pago. condujeron al lanzamiento
de la version ATR 42-300; la
compania finlandesa Finnair se-
ria quien encabezara esas peti-
ciones, de manera que el tercer
prototipo, el FF-WEGC., que volo
por vez primera el 30 de abril de
1985, actuaria a la vez como
avion de certificacion para la
nueva version, definida en prin-
cipio con un peso maximo de
despegue de 16.150 kg. que
luego ascenderia paulatinamen-
te. Hoy la produccion del ATR
42 se centra en las versiones
ATR 42-300 y ATR 42-320, cu-
yas caracteristicas figuran en
uno de los cuadros adjuntos.

El ATR 42 (en version -200)
entro en servicio el 9 de diciem-
bre de 1985 con la compania
francesa Air Littoral, que habia
recibido seis dias antes el avion
numero 4 de los salidos de la
cadena de produccion de Tou-
louse —la tinica existente hasta
la fecha—, previamente emplea-
do para demostracion de rutas.
Es precisamente ese avion el
que, al 1 de febrero de 1990,
ostentaba el mayor ntimero de
horas de vuelo de toda la flota,

El ATR 42 niimero 100 de los producidos fue un ATR 42-300, destinado al grupo
de comparnias Trans World Express.
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con un registro de 9.900: a
destacar que Air Littoral. com-
pania aérea que tiene su sede
en Montpellier, vuela con sus
dos ATR 42 algunas rutas cuyo
destino es el territorio espanol.
EIATR 42 que al 1 de febrero de
1990 contaba con la mayor can-
tidad de aterrizajes era el nu-
mero 12 de los construidos,
perteneciente a la compania es-
tadounidense Simmons Airli-
nes, basada en Chicago, que
habia sumado la nada desdena-
ble cifra de 11.028 aterrizajes.

Siempre tomando como refe-
rencia el citado 1 de febrero de
1990, el numero de aviones
ATR 42 vendidos o en opcion
ascendia entonces a 287 unida-
des, y el numero de clientes se
cifraba en la redonda cota de
los 40. De ellos, 160 habian sido
ya entregados, sumando una
permanencia total en el aire de
570.657 horas acumuladas en
677.374 vuelos. con una fiabili-
dad de despacho del 98,7 por
100.

El reparto del diseno atribuyo
a Aeritalia el fuselaje entero,
incluido el total de la cola y las
carenas de tren, y los sistemas
hidraulico, de presurizacion y
aire acondicionado. Aérospatiale
tomo a su cargo el ala entera,
con sus carenas de union al
fuselaje y las gondolas de los
motores, la cabina de vuelo y la
cabina de pasajeros. y también
la integracion de la planta pro-
pulsora, los mandos de vuelo, el
sistema eléctrico, la avionica y
el sistema antihielo. Ademas,
como se ha dicho antes, en las
instalaciones de Aérospatiale de
Toulouse se efectiia el montaje
final y los vuelos de aceptacion
de las versiones civiles, y en un
principio se decidi6 que Aerita-
lia montaria los posibles aviones
militares equipados con porta-
l6n posterior de carga —no lan-
zados—, volandolos posterior-
mente a efectos de aceptacion y
entregas.

A la hora de la fabricaciony
ese reparto de diseno se traduce
en que Aeritalia fabrica la parte
estructural que le corresponde
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LA VERSION PASAJERDS DEL ATR 42

i bien @ nivel de propuesta o en mayor 0 !

menor grado de desarrollo hay diversas
versiones desde el punto de vista operalivo, lo
cierto es que el ATR 42 nacid como un avidn para
transporte de pasajeros, tal y como se adelantd en
el primer parralo de este arliculo. En base a ello.
y con vislas a disponer de suliciente volumen para
equipajes y carga, en la parle delantera de la
cabina de pasajeros. justo delrds de la cabina de
vuelo, hay dos departamentos deslinados a tal fin,
separados por el pasillo que conduce hasta esta s s -

iltima. con un volumen variable segin las
"< Seccidn transversal de la cabina de pa-

configuraciones; el deparlamento izquierdo liene
acceso exterior a través de una puerta de cargade  Sajeros de los ATR 42/ATR 72 (dimen-
siones en milimetros).

2.032 mm. de ancho por 1.524 mm. de alto (80
#B0 pulgadas), y ambos son accesibles desde el interior.

En |a parte posterior de la cabina de pasajeros se silian un departamenlo para equipajes cuyo volumen ha
variado en senlido creciente desde los dias del proyecto inicial. y un aseo complelo. siluado al lado izquierdo. junto
al cual se halla el puesto de azalala provisto de asiento replegable aulométicamente. Un galley y un ropero
completan la organizacion de esta zona, donde se encuentran también la puerta de pasajeros y la puerla de servicio,

De acuerdo con la capacidad de pasajeros prevista para el ATR 42 en configuracion basica y en disposiciones
alta densidad desarrollables a parlir de ella, las normas FAR 25/JAR 25 lijan la necesidad de disponer a cada
lado del fuselaje una salida de emergencia lipo | y otra lipo IIl. Habida cuenta de que la puerla de carga
previamente mencionada puede ser usada para el acceso de la tripulacion durante buena parle de la permanencia
del avion en tierra, se opld por situar dos salidas de emergencia lipo 111 de 20 < 36 pulgadas (508 < 914 mm.)
en la parte anterior de la cabina de pasajeros, dejando las dos lipo | preceptivas en la parte posterior, la de servicio
al lado derecho. con unas dimensiones de 24 >< 48 pulgadas (610 > 1.220 mm.), y la de pasajeros al lado
izquierdo con unas dimensiones de 29,5 < 69 pulgadas (749 > 1,763 mm.). Las lres primeras lienen, pues,
el tamafio minimo exigido por las normas anles mencionadas.

En la parte posterior de la cabina de vuelo hay una salida de emergencia en el techo, destinada para los pilolos,
cuyas dimensiones son de 19 >< 20 pulgadas (483 < 508 mm.). La puerla de pasajeros cuenta con una
escalerilla integral.

La cabina de pasajeros, al igual que sucede con el resto de los aviones compelidores, se ha acondicionado de
manera que su conforl sea lo mas semejanie posible al de los aviones de mayores dimensiones. Ello se ha visio
favorecido por una seccidn Iransversal del fuselaje bien estudiada, donde las inslalaciones se han situado de
mangra que permiten su maximo aprovechamiento. Por ejemplo, el aire acondicionado se distribuye laleralmente,
con el fin de obtener la maxima alfura en el pasillo, y se ha logrado lambién un volumen para los equipajes de
mano en los armarios de esquina que suma 1.5 melros cdbicos, lo que equivale a 30 decimetros cdbicos por
pasajero en la version de alla densidad (50 pasajeros).

En las figuras adjuntas se mueslran las cualro configuraciones interiores lipicas que se ofrecen para el ATR
42, y la seccidn transversal del fuselaje con los asientos seleccionados como basicos, en la que se muestran las
principales dimensiones de la cabina de pasajeros.

[
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en la factoria de Pomigliano
d'Arco (Napoles), siendo después
equipada con las instalaciones
que se apoyan en ella, incluidos
el aislamiento termoacustico y
el tren de aterrizaje, en la cerca-
na factoria de Capodichino.
Aérospatiale fabrica en Nantes
las semialas exteriores y en
Saint Nazaire hace lo propio
con el plano medio, con las
carenas de union ala-fuselaje y
con las géndolas de los motores.
Por supuesto, todas esas partes
son enviadas a Toulouse para
montaje final, vuelos y entregas
a clientes.

Puestos a mostrar las princi-
pales caracteristicas del diseno
del ATR 42, el camino logico, es
comenzar por su estructura,
disenada inicialmente para
70.000 vuelos en lo referente a
fatiga y para 25 anos de vida en
servicio.

El fuselaje es de tipo semimo-
nocasco, de construccion con-
vencional. disenado para una
presion diferencial nominal de
6 psi; es en su inmensa mayor
parte de aleacion ligera de alu-
minio, si bien el radome, el cono
de cola, las trampillas de la
unidad de proa del tren de
aterrizaje, las carenas del tren
principal y las carenas de la
union ala-fuselaje, estan cons-
truidas en material compuesto
tipo "sandwich”, con ntcleo de
nido de abeja de nomex y preim-
pregnados de kevlar.

El ala cuenta con un perfil
aerodinamico definido por Aéros-
patiale a partir de la familia
NACA 43, designado RA-XXX-
43; el espesor relativo en el
plano de simetria es del 18 por
100, que baja al 13 por 100 en
ambos extremos. El ala del ATR
42 tiene un diedro de 2 30°,
carece de flecha en el plano
medio, y ambas semialas exte-
riores tienen una flecha en la
linea del 25 por 100 de las
cuerdas de 3° 6" cuenta con
una incidencia de 2° medida en
la seccion correspondiente al
plano de simetria del avion.

Desde los origenes del proyec-
to, el ala ha sufrido una impor-

DATOS TECNICOS DE LAS DIVERSAS VERSIONES DEL ATR 42

ATR 42-100 | ATR 42-200 | ATR 42-300 | ATR 42-320
Envergadura (m.): 24,57 24,57 24,51 24,57
Longitud (m.): 22,67 22,67 22,67 22,67
Altura [m.): 7.59 1.59 1.59 1.59
Cuerda del ala en el extremo [m.): 141 141 141 141
Cuerda del ala en el plano de simelria (m.): 2,57 2,51 2,67 2,57
Envergadura del estabilizador horizontal [m.): 131 131 131 131
Superficie de los alerones (mz.): 312 312 312 312
Superlicie de los flaps (me.): 11,0 11.0 11.0 1.0
Superlicie de los “spoilers” [m?.): 112 1,12 112 1,12
Superficie alar total (m:.): 54,5 54,5 54,5 54.5
Superficie de estabilizador horizontal (parie fija)
[me.): 1.81 1.81 1.81 1.81
Superficie de los mandos de allura (m™.): 40 4.0 40 40
Superficie de Ia deriva (parte lija) (m.): 8.48 8.48 8,48 8.48
Superficie del mando de direccién [m®.): 392 392 392 3,92
Via del tren principal (m.): 4,10 4,10 410 4,10
Peso vacio operacional [kg.): 9.610 9.973 10.285 10.290
Peso méximo de despegue (kg.): 14.900 15.750 16.700 16.700
Carga mixima de pago (kg.): 4.890 4527 4915 4910
Peso méximo de combustible (kg.): 4,500 4,500 4.500 4.500
Peso méaximo sin combustible (kg.): 14.500 14.500 15.200 15.200
Peso méximo de aterrizaje (kg.): 14.900 15.500 16.400 16.400
Carrera de despegue para el peso méximo,
almosfera estandar al nivel del mar (m.): 960 1.080 1.090 1.040
Carrera de alerrizaje para el peso maximo,
almoslera estandar al nivel del mar (m.): 920 960 1.030 1.030
Velocidad de crucero mixima, almsfera estindar
(TAS), (km/h.): 511 497 490 498
Altura de crucero (m.): 1.620 1.620 1.620 1.620
Motores: 2xPWI20 | 2 x PW120 | 2 x PWI120 | 2 x PW120
SHP (hasta ISA-+13:C, nivel del mar): 2x1.800 | 2x1.800 | 2x1.800 | 2x 1.900

Condic ISA - sin viento
Re: :45mn P::noneia de crucero.
87 mn
y L (184 1b)
Masa en vacio 1 10285 kg (226751b).

Carga de pago
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Diagrama carga de pago/alcance para el ATR 42-300.

tante evolucion, en el sentido de
disminuir la participacion en
su estructura de las aleaciones
ligeras de aluminio para ser
sustituidas por materiales com-

puestos. De estructura bilar-
guera, sus bordes de ataque
fueron desde el principio cons-
truidos con “sandwich” de nu-
cleo de nido de abeja de nomex
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El prototipo ATR 72 durante su montaje linal en Toulouse.

y preimpregnados de kevlar, al
igual que las partes del fuselaje
anteriormente citadas. Los flaps,
de doble ranura, estan cons-
truidos con preimpregnados de
fibora de carbono formando
“sandwich” con ntcleo de no-
mex, lo mismo que la gran
mayor parte de los capots de los
motores, si bien el extremo an-
terior de ambas géndolas es de
“sandwich” de nido de abeja de
nomex con preimpregnados de
kevlar, combinacién a la que se

han anadido bandas de material .

a base de fibra de carbono para
refuerzo en las zonas criticas.

Probablemente el avance mas
importante en el terreno de los
materiales empleados en los avio-
nes ATR ha sido la construccion
del cajon resistente de las se-
mialas exteriores del ATR 72 en
material compuesto de fibra de
carbono y resina epoxy. que ha
supuesto en ese modelo —del
que se hablara mas adelante—,
un ahorro en peso de 120 kg.
con respecto a una construccion
convencional a base de aleacion
ligera de aluminio. También los
alerones han pasado a ser cons-
truidos de analoga forma.

Los bordes de ataque de las
alas exteriores van provistos de
sistema antihielo neumatico, al
igual que las tomas de ambos

motores. En lo que se refiere a
las superficies aerodinamicas.
los flaps son actuados hidrauli-
camente, y los alerones estan
conectados mecanicamente a los
mandos, si bien cuentan con
“trim tabs" de accionamiento
eléctrico en ambos lados. Junto
al alerén del lado correspon-
diente, por delante del flap, hay
sendos pequenos “spoilers”.

El estabilizador horizontal ca-
rece de incidencia variable, y su

cajon resistente, al igual que el
de la deriva, estan construidos
en aleacion ligera de aluminio.
Mientras el borde de ataque del
estabilizador horizontal es tam-
bién metalico, el borde de ataque
y la espina de la deriva estan
construidos en "sandwich” de
nucleo de nomex y preimpreg-
nados de kevlar o fibra de vidrio
seguin las zonas.

Los mandos de altura y direc-
cion estan construidos con
“sandwich” de nticleo de nomex
y preimpregnados de fibra de
carbono, al igual que los flaps.
Todos ellos son de accionamien-
to mecanico, con “trim tabs” de
accionamiento eléctrico en cada
uno. El borde de ataque del
estabilizador horizontal esta pro-
visto de antihielo neumatico.

El tren de aterrizaje lleva dos
ruedas en diabolo en cada una
de sus unidades, con amorti-
guadores oleoneuméaticos y ac-
cionamiento a través de energia
hidraulica; se ofrece la opcion
de instalar ruedas de baja pre-
sion. El tren de aterrizaje es de
Messier-Hispano-Bugatti/Mag-
naghi/Nardi.

Dos sistemas hidraulicos in-
dependientes, de 3.000 psi cada
uno, equipados con bombas eléc-
tricas y separados por una val-

El prototipo ATR 72 (el F-WWEY] en el curso de su primer vuelo (27 de octubre de
1988).
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Elprimer ATR 72 entregado a una compania aérea lue éste. recibido por Karair. compania lilial de Finnair fundada en 1957,
que tiene encargados en lirme cinco ATR 72 y establecidas opciones por tres unidades mas.

vula de interconexiéon controla-
ble desde la cabina de vuelo, se
reparten la actuacion de diver-
sos equipos. Uno de ellos se
encarga de accionar los flaps,
los “spoilers”, el freno de hélice,
el guiado de rueda morro y los
frenos de emergencia, mientras
que el otro se ocupa de la actua-
cion del tren de aterrizaje y del
frenado del avion en condiciones
normales.

La corriente continua de 28 V
es generada en dos dinamo-
arrancadores de 12 kW, contan-
dose a bordo con dos baterias
de Niquel-Cadmio de 27 Ahy 16
Ah respectivamente, y con dos
inversores para corriente mo-
nofasica de 115/26 V. con un
tercero de reserva sélo para 115
V.

Dos alternadores de 20 kVA,
actuados por los motores, su-
ministran corriente trifasica de
115/200 V. que se emplea, entre
otros fines, para el antihielo de
parabrisas, ventanas laterales

de cabina de vuelo, aviso de
pérdida, pitots. hélices y super-
ficies de mando.

La avionica estandar es la
King Gold Crown III. siendo
opcional la Collins Proline II

También forma parte del equipo
basico un ASCB (Avionics Stan-
dard Communication Bus), que
coordina dos ADC (Air Data
Computers) AZ-800 y dos AHRS
(Attitude and Heading Reference

LA VERSION MILITAR ATM 42L

linales del aiio 1986, y como consecuencia del requerimientio establecido por la Fuerza Aérea Francesa. con

vistas a sustiluir sus viejos Nord Norallas 2501 por un avidn de transporte ligero polivalente, el grupo ATR
propuso una version militar del ATR 42. Paraddjicamente. el grupo renuncid en ese momenlo a su idea original
designada ATM 42R. dotada de portaldn posterior, probablemente porque evaluo enlonces con detalle las
implicaciones de hacer lal cosa sobre el fuselaje del ATR 42, de manera que ofrecid a la Fuerza Aérea Francesa
el denominado ATM 42L (L debido a su puerla de carga lateral).

EI ATM 42L contaba con una puerla de carga en su parte delantera izquierda, de apertura hacia arriba y 2.950
mm. de ancho por 1.750 mm. de altura. Con ella se pretendia cubrir los requisitos de la Fuerza Aérea Francesa
referentes a la carga de diversos vehiculos y equipos montados sobre ruedas, y también el transporte de molores
Atar y M53. Se hizo incluso una maqueta a escala natural para demostrar la viabilidad de Ia solucidn, y se arguyd
que era menos complicada que el portaldn posterior a efectos de la presurizacidn.

Los pisos del ATM 42L tendrian una resistencia de 800 kg/m’ e incluirian el perfinente sislema de rodillos
y blogueos para el transporte de plataformas. Sin embargo, el ancho del piso no permitia el manejo de platalormas
de B8 pulgadas, y la ausencia de portaldn posterior impedia el lanzamiento de cargas. En el interior del ATM 42L
lendrian cabida 38 soldados armados, 44 paracaidistas para saltos de entrenamiento, 27 camillas can 4 asistenles
0 52 pasajeros en asientos civiles. El lanzamienlo de los paracaidisias se haria a lravés de dos puerlas
posleriores, una a cada lado, de 900 > 1.750 mm.; la mdxima carga de pago seria de 5.375 kg. y el resto de
las caracleristicas se maniendrian andlogas a las del ATR 42-200, incluidos los motores PW120 y el peso
maximo de despegue.

La eleccion del CN-235 por la Fuerza Aérea Francesa asesto el golpe de gracia a esla versian, que ahora se
cita como abandonada, segin las propias palabras de los portavoces del grupo ATR.

1.204

REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Diciembre 1990




Detalle de fa cabina de vaelo del ATR 72 de Binter Canarias.

System) AH-600, todos ellos de
la firma Sperry, al igual que el
piloto automatico/director de
vuelo DFZ-600, calificado para
aproximaciones en categoria |
u, opcionalmente, en categoria
II. En general, la cabina de vuelo
del ATR 42 -y del ATR 72, por
extension—, emplean la [ilosofia
puesta a punto para el Airbus
A310. Cada piloto tiene dos

pantallas CRT integradas en un
equipo EFIS, las cuales son idén-
ticas, facilmente desmontables,
y por tanto intercambiables, ac-
tuadas a través de dos SGU
(Symbol Generator Units).

Los clientes cuentan, como es
habitual con diferentes opcio-
nes, donde se incluyen MLS.
Omega y comunicaciones en
HF. y el radar meteorologico

La cabina de pasajeros del ATR 72 de Binter Canarias.

estandar es el Sperry P-800. El
equipamiento, en definitiva, res-
ponde a los requerimientos de
FAR 12].

Dos son las opciones disponi-
bles en cuanto a motores se
refiere. para el ATR 42. El motor
Pratt and Whitney Canada
PW120, de 2.100 ESHP (1.800
SHP) define la version ATR 42-
300, y el PW121 de 2.252 ESHP
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Carga de pago

Envergadura [m.): 21,05
Longitud (m.): 2117
Altura (m.): 1.65
Cuerda del ala en el extremo (m.): 1.41
Cuerda del ala en el plano de simelria

[m.]: 2.57
Envergadura del estabilizador horizontal

[m.): 131
Superficie de los alerones (m*.}: 375
Superlicie de los llaps (m.): 12.28
Superficie de los “spoilers” (m:.): 1.34
Superficie alar lotal (m".): 61,00
Superficie del estabilizador horizontal
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Diagrama carga de pago/alcance del ATR 72 para la configuracion bésica
de 66 pasajeros.

DATOS TECNICOS DEL ATR 72

Peso vacio operacional (kg.): 12.500
Peso méaximo de despegue (kg.): 21.500
Carga méxima de pago (kg.): 7.200
Peso méximo de combustible (kg.): 5.000
Peso méximo sin combustible [kg.): 19.700
Peso maximo de aterrizaje (kg.): 21.350
L L - L

Carrera de despegue para el peso

méximo, almdslera estindar al nivel del

mar (m.): 1.408
Carrera de alerrizaje para el peso

méximo, almoslera estandar al nivel del

mar (m.): 1.210
Velocidad de crucero maxima, almislera

estindar (TAS), (km/h.): 526
Altura de crucero (m.): 1.620
Molores: 2XPW124
SHP: 242.160

(1.900 SHP) equipa al ATR 42-
320. En ambos casos las hélices
son semejantes; suministradas
por Hamilton Standar bajo la
designacion 14SF. son cuatri-
palas, construidas con nucleo
de aleacion ligera revestido de
espuma de poliuretano y fibra
de vidrio, cuyo diametro es de
3.96 metros. A destacar que los
motores van provistos de APR
como equipamiento estandar.
La capacidad de combustible
de los depositos integrales del
ATR 42 es de 5.700 litros. Hay
un punto tnico de llenado a
presion en el borde de ataque
de la semiala derecha. y sendos

puntos de llenado por gravedad
en el extrados de las semialas
exteriores.

El ATR 72

El segundo de los aviones de
la familia ATR fue anunciado
durante el Saloén de Le Bourget
en su edicién correspondiente
a 1985. Se trataba del ATR 72,
una version para mayor capaci-
dad de pasajeros del ATR 42,
cuyo prototipo verifico su pri-
mer vuelo el 27 de octubre de
1988 matriculado F-WWEY. La
DGAC francesa le extendi6 el

certificado de aeronavegabilidad
el 25 de septiembre de 1989, y
la FAA estadounidense haria lo
propio el 15 de noviembre de
1989.

El 27 de octubre de 1989 se
entrego6 el primer ATR 72 a una
compania aérea. Su destinataria
fue Karair, filial de la compania
finlandesa Finnair. El primer
ATR 72 entregado a una com-
pania estadounidense lo fue el
5 de enero de 1990. siendo su
propietaria Executive Air, que
lo tiene cedido a American Eagle.
También Binter Canarias ha
recibido su primer ATR 72.

Al 1 de febrero de 1990 los
ATR 72 en servicio habian tota-
lizado 680 horas de vuelo regu-
lar en el curso de 952 operacio-
nes, con una fiabilidad de
despacho del 97,9 por 100. Al 1
de marzo de 1990 se habian
encargado 128 unidades del
ATR 72 por parte de 22 com-
panias, de las cuales 7 ya esta-
ban entregadas.

El ATR 72 fue concebido de la
forma mas légica, es decir, como
una aeronave obtenida exten-
diendo el fuselaje del ATR 42 en
sentido longitudinal, intentan-
dose mejorar el diseno de este
ultimo alli donde fue posible y
conveniente. Como antes se dijo,
la necesidad de aumentar en
un 11 por 100 aproximada-
mente la superficie alar, a base
de redisenar las semialas exte-
riores, se utiliz6 para dotar al
ATR 72 de un cajon resistente
en esas zonas construido en
fibra de carbono. El tren princi-
pal ha sido también modificado,
aprovechandose la oportunidad
para dotarle con frenos de car-
bono: la unidad de proa, sin
embargo, es la misma del ATR
42,

El ATR 72 conserva la cola del
ATR 42, y su fuselaje. se obtuvo
anadiendo por delante y por
detras del ala dos secciones
hasta sumar 4,5 m. mas de
longitud. El motor escogido fue
el Pratt and Whitney of Canada
PW124, lo que obligo al rediseno
parcial de las géndolas, cam-
biandose el modelo de la hélice,
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que es Hamilton Standard
14SF-11, la cual mantiene, sin
embargo, el diametro con res-
pecto al ATR 42, es decir, 3,96
m.
La cabina de vuelo es analoga
a la del ATR 42; tan solo se han
anadido ligeras mejoras en lo
referente a la instrumentacion
de motor y de combustible.

¢Nuevos aviones ATR?

En espera de un cliente que
permita lanzar la version, se
encuentra la configuracion de
patrulla maritima, que segun
se realice sobre el ATR 42 o
sobre el ATR 72, seria conocida
respectivamente como Petrel 42
o Petrel 72. Su origen se remon-
ta al ano 1988, cuando ATR
establecié un acuerdo con Das-
sault para la instalacién y adap-
tacion de parte del equipamien-
to del Atlantique sobre los
aviones de la primera de ambas
sociedades. Alla por junio de
1989, el director de programas
de ATR nego taxativamente que
se pretendiera hacer un demos-
trador Petrel con vistas a atraer
posibles clientes, alegando —no
sin razon— que cada comprador
tiene sus puntos de vista acerca
de los equipos de un avién de
patrulla maritima, hasta tal ex-
tremo, que las ventas vienen
fundamentalmente generadas
por el [abricante de los equipos.
previo conocimiento de las ca-
racteristicas del avion, mas que
por el departamento comercial
de su compania constructora.
En ATR no se ha creido nunca
en la posibilidad de que fuerala
Marina Francesa quien lanzara
la version, y lo cierto es que al
dia de hoy ni hay demostrador
Petrel ni, evidentemente, hay
clientes.

A cambio, si se ha hecho
realidad la version de calibra-
cion de radioayudas del ATR
42, que a finales de abril de
1989 registro su primera entre-
ga, siendo su destinataria la
ASECNA (Air Safety Agency for
Africa and Madagascar), basada

Pu--:;n tipo 111 \ Puerta tipo |

Pusindacsiga 66 ASIENTOS A 31 PULGADAS R b s

Puerta de carga Puertas tipo il

papetede s 66 ASIENTOS A 31 PULGADAS Buarias

74 ASIENTOS A 30 PULBGADAS

. ASIENTO AZAFATA —-I GALLEY
CARGA | P
[ GUARDARROPA [ casia

Conliguraciones interiores tipicas del ATR 72 en version pasajeros.
LA VERSION PASAJEROS DEL ATR 72

A configuracion interior basica definida para el ATR 72 fue de 66 pasajeros en asientos siluados a un paso

de 31 pulgadas, de manera que esta vez, el 72 adyacente a la designacién basica ATR no lenia el mismo
significado del ATR 42, si bien el ATR 72, con un paso de 30 pulgadas, puede llegar hasta los 74 pasajeros
de capacidad.

La parte posterior de la cabina de pasajeros es semejanle en distribucion de elementos a la del ATR 42, salvo
que el galley es mas grande, como corresponde a una mayor capacidad de pasajeros. Es en la zona delantera de
la cabina donde las dilerencias se hacen patentes, con cambios sustanciales en la configuracion del deparlamento
para equipajes y carga. En el lado derecho siempre se mantiene lal departamento. pero en el lado izquierdo su
exislencia es opcional para los clientes, de manera que en caso de no instalarse aqui, la puerta de pasajeros se
coloca en esa zona. En delinitiva, hay una configuracion basica de puertas y olra opcional, de acuerdo con la
siguiente distribucion:

— Configuracion basica: Anloga a |a del ATR 42, salvando las dilerencias en longitud del fuselaje. En el lado
izquierdo, de delante hacia alrds, una puerla de carga, una lipo Il y Ia puerta posterior de pasajeros. En el
lado derecho, una puerta lipo Il delante y una puerta de servicio detrds. Esta configuracion permite
Iransportar 66 pasajeros a un paso de 31 pulgadas, con el maximo volumen para equipajes y carga en el
departamento delantero. El prototipo de la version, el F-WWEY. y el primer avidn entregado a Binter Canarias
llevan esta configuracion.

— (Configuracidn opcional: En ¢l lado izquierdo, de delante hacia atrés, una puerta de pasajeros, una puerta lipo
Il 'y una puerta de servicio. En el lado derecho, también de delante hacia alrs. una puerta de servicio de
acceso al departamento de equipajes y carga, una puerta lipo Il y olra puerta de servicio. El primer ATR 72
eniregado, el de Karair, lleva esta configuracidn,

En la ligura adjunta se ilusiran las cuatro configuraciones de asienlos que la sociedad ATR estd ofreciendo 2
los clientes. si bien es evidente que existe Ia posibilidad de oblener olras diferentes jugando con el paso de los
asientos y la disposicion del deparlamento delantero de equipajes y carga. Por supueslo, la seccion Iransversal
de la cabina es la misma mostrada antes para el ATR 42.

REVISTA DE AERONAUTICA'Y ASTRONAUTICA/ Diciembre 1990

1.207




TOPE LATERAL

PLATAFORMA DE BOLAS BLOQUED GUIAS LATERALES

BANDEJAS DE RODILLOS

g

La versién de
cambio rapido
ATR 42CT.
Jjunto con las
dimensiones y
datos del
contenedor
especial BB. El
ATR 42CT
puede llevar
hasta nueve de
ellos.

CONTENEDOR BB

Volumen: 2.8 m*
Tara: 65 kg.
Carga Maxima: 435 kg.

LAS VERSIONES DE CAMBIO RAPIDD ATR 42CT/ATR 72CT

L grupo ATR esté ofertando a los clienles potenciales sendas versiones de cambio répido de los aviones ATR

42 y ATR 72, apodadas CT [Conlainer Transport). La base de la version la consliluye un sistema modular
de rodillos y bloqueos montados sobre los cualro railes estindar situados en los pisos para anclar los asientos
de Ias versiones civiles normales, y unas guias laterales que pasan lambién las cargas a los citados railes.

Como ya sucedid con la version militar, Ia anchura del piso no permite el manejo de unidades de carga de 88
pulgadas. por lo cual se ha definido un contenedor especial, designado BB, del que pueden Iransportarse un total
de 13 unidades en el ATR 72 y 9 unidades en el ATR 42. Sus dimensiones permiten mantener todos los elementos
del reveslimiento interior, incluidos los armarios de esquina, para poder cambiar de configuracion carga a
configuracion pasajeros o viceversa en poco liempo.

Contenedores y asientos son introducidos en el interior de la cabina a través de la puerla de carga delantera
izquierda, y una platalorma de bolas siluada junlo a ella permite su movimiento de 90* en sentido de enlrada o
de salida.

A electos de transporte de pasajeros, la parie posterior de la cabina conserva los mismos servicios que la
version civil normal (galley. aseo, pueslo de azafala, ropero, departamenlo de equipajes, puerla de pasajeros y
puerta de servicio). mienlras que la puerla de carga delantera izquierda queda ligada a la exislencia de la
platalorma de bolas. Quiere ello decir que en el ATR 72, la version CT es realizable silo a partir de la
configuracin basica de puertas descrila en olro apartado.

Concepcion artistica del propuesto Petrel 72: al igual que el Petrel 42. llevaria
mastiles para cargas externas. El dibujo le muestra armado con misiles Exocel.

en Dakar y de la que son miem-
bros 16 paises del area. Se trato
de una version convertible, mas
que otra cosa. Equipada con
una instalacion de calibracion
de la firma SFIM, procedente
del birreactor Corvette que has-
ta entonces habia usado para la
verificacion de ayudas la propia
ASECNA, su montaje se hizo
sobre un interior civil conven-
cional de manera que en cual-
quier momento es posible quitar
los equipos, instalar asientos, y
emplear el avién para transpor-
tar hasta 48 pasajeros.

A finales del mes de octubre
de 1989, se pudo leer en las
paginas de la prensa especiali-
zada acerca de la intencion de
la sociedad ATR en el sentido de
lanzar una version remotorizada
del ATR 72. El avion asi obteni-
do, el ATR 72 Advanced, incor-
poraria motores PW130, de
3.000 SHP y deberia entrar en
servicio en 1993, alla cuando la
cadencia de fabricacion de los
ATR 42/ATR 72 alcance la pre-
vista cifra de unos 70 aviones
anuales. La decision acerca del
nuevo avion se fijaba entonces
para finales de 1989 o comien-
zos de 1990; sin embargo. en
febrero de 1990 la sociedad
ATR hizo publico el retraso de
la decision hasta junio o julio
de 1990, tal vez hasta la edicion
de la Exposicion Aeronautica
de Farnborough correspondien-
te a 1990. El mercado estimado
para el ATR 72 Advanced es de
100 a 150 unidades.

En el horizonte ya se vislum-
bra un ATR 82, la decision
acerca del cual esta fijada para
el final de 1990. El ATR 82
tendria una capacidad de 82
pasajeros y emplearia motores
PW130, con la misma ala del
ATR 72, un fuselaje 2,3 m. mas
largo que el de este modelo, y un
peso maximo de despegue del
orden de los 23.000 kg.: parece
claro que el grupo ATR esta
plenamente dispuesto a mante-
ner en el futuro el lugar de
privilegio que ha obtenido den-
tro de la aviacion regional. =
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