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La livrée des ATR 42 de la compagnie American Eagle est particuliérement chatoyante ; documents GIE ATR.




Robert Minois

Un beau passage du modéle, juste devant le pilote,

Pour ceux qui lisent réguligrement MRA, pas de dépaysement avec cet
ATR 42 dont la construction est semblable a celle du Cessna 421 et a celle
du Xingu. Le fuselage est construit en demi-coquilles. Les ailes, en trois
parties, sont entierement coffrées.

Afin d’obtenir une surface alaire décente, tout en restant dans des dimen-
sions raisonnables, le fuselage est au 1/13, I'envergure est au 1/12, et
la corde de l'aile a été augmentée.

Néanmoins, le résultat est assez heureux et je laisse la parole & Florent
Schiblert, pour des essais en vols qui vous mettront |'eau a la bouche.

Les essais en vol de Florent Schiblert

Cela fait un moment que I’ATR 42 de
R. Minois vole dans le ciel berrichon mais,
a cause de nombreux déplacements pro-
fessionnels pour ma part et |’ouverture de
la chasse pour le constructeur, c'est seu-
lement le 17 janvier 1988 que ces essais
eurent lieu, par une belle journée.

Conditions météo : température + 10°,
pression 1 005 mb, vent 070° 18 km/h,
temps ensoleillé avec 2/8 de cumulus &
3 000 ft.

Le vol se déroulait sur le terrain de |"aéro-
club d’Aubigny (comme pour le Xingu et
le Cessna 421) qui nous offrait sa piste
de 1 000 m de long sur 80 m de large.

m.r.a. n° 582

Montage du modéle et vérifications :
le montage de I'"ATR 42 se fait rapidement
et sans probléme ; 2 vis a serrer pour tenir
I"aile contre le fuselage, 2 autres vis pour
le plan fixe arriére, avec le raccordement
de la commande de profondeur, ce sont
les seules opérations a effectuer.

Essai de portée de la radio, vérifications
des débattements des gouvernes et I'on
passe au plein avec du carburant ordi-
naire. Les moteurs étant montés téte en
bas, les pointeaux sont ouverts a leur
position habituelle mais les gaz sont au
ralenti pour éviter |’accumulation de car-
burant et un choc hydraulique a la mise
en route avec le démarreur.

L’AVION DU MOIS

Caractéristiques

2,06 m

1,86 m

49,8 dm?
dissymétrique 14,5 %
6,2 kg

125 g/dm?

5 voies

2 x 6,5 cm?

Envergure
Longueur
Surface alaire
Profil

Poids

Charge alaire
Radio
Moteurs

19




L’AVION DU MOIS
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Comme |‘avion n’avait pas volé depuis
4 mois il a fallu dégommer les moteurs en
tournant les hélices a la main, démonter
les bougies pour nettoyer, & l'alcool, le
dépot d'huile de ricin sur le filament.

Mise en route : aprés avoir branché les
bougies, les moteurs partent au bout de
4 ou 5 essais ; pendant qu’ils chauffent
au ralenti, mesure des débattements qui
sont les suivants :

Profondeur + 1,5 cm, ailerons + 1,5cm,
direction + 2,5 c¢m, roulette Av = 0,5 cm.
Le point fixe est effectué avant d'aligner
I"avion ; les moteurs ont 200 t/mn de dif-
férence, mais les ralentis sont parfaits et
les reprises sont franches.

Roulage : celui-ci ne présente aucune dif-
ficulté car la roulette avant, a roues jume-
lées, est trés efficace. L'utilisation des gaz
est nécessaire car le taxiway est recou-
vert de mousse et d'herbe rase. Le rayon
de virage est de |'ordre de 8 m et permet
facilement d'éviter les terriers de lapins
qui ont leur domicile tout le long de la piste
d’envol.

Décollage : alignement de I"avion @ mi-
piste (il reste encore plus de 500 m de dis-
ponible), il est retenu par le plan fixe
arriere et cabré en mettant pleine puis-
sance pour une derniére vérification des
moteurs qui tournent au poil.

Mise de gaz progressive, |'accélération est
rapide et la roulette trop sensible. Le
décollage intervient en 8 secondes (moins
de 40 m) et la pente de montée est forte,
la réduction des gaz de 1/3 et une pente
plus faible contribuent au réalisme de vol.
Certains diront que I’'ATR 42 est surmo-
torisé, mais je voudrais rappeler que, sur
les bimoteurs grandeur, on décolle tou-
jours a pleine puissance et dés la rentrée
du train celle-ci est réduite de facon nota-
ble ; une fois I'avion en palier on utilise
entre 55 et 75 % de la puissance.
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Montée en virage : il n'est pas néces-
saire de soutenir & la profondeur pour des
inclinaisons moyennes ; les ailerons sont
efficaces et le rayon de virage est faible.

Palier : la position mi-gaz est largement
suffisante pour un vol réaliste et non balis-
tique. La profondeur est trop sensible et
le débattement peut étre diminué. Les
ailerons sont toujours efficaces. Bien
trimé, I"avion vole tout seul et est bien sta-
ble sur sa trajectoire.

Essais des gouvernes sur les 3 axes :
Tangage : profondeur trés sensible ; un
émetteur avec double débattement aug-
menterait le confort de pilotage mais n’est
pas indispensable.

Roulis : réaction immédiate des ailerons,
I"aile haute ne pénalise en aucune facon
la mise en virage.

Lacet : la dérive n’est pas suffisante pour
exécuter une belle mise en virage malgré
ses dimensions généreuses et son débat-
tement.

Virages en palier a faible inclinaison :
pas de réaction secondaire a la mise en
virage, la conjugaison ailerons direction
n'est pas nécessaire, il n'est pas besoin
de soutenir a la profondeur, ces virages
sont un régal pour les yeux, car ils met-
tent bien en évidence la géométrie parti-
culiere de |'avion.

Virages en palier a grande inclinai-
son : jusqu’a 45° rien de spécial a signa-
ler, au-dela il faut réajuster les gaz et sou-
tenir a la profondeur pour maintenir |"alti-
tude et la vitesse. A 70° d’inclinaison
I"avion vire dans un mouchoir de poche
mais n'a aucune tendance a déclencher.

Décrochage : celui-ci survient relative-
ment tard et a vitesse faible, il est symé-
trigue et il suffit de rendre la main ou de
remettre les gaz pour que tout rentre dans
"ordre.

Le fuselage a déja pris forme.

Approche : dés la réduction compléte
des gaz, la pente de descente est impor-
tante ainsi que le taux de chute, aussi
vaut-il mieux faire une approche longue
avec une pente moins prononceée en gar-
dant des gaz jusqu’ |"arrondi. Celui-ci se
fait trés facilement et |'avion n'a aucune
tendance a remonter si I’on cabre un peu
trop.

Vol sur un moteur : |'avion tient son
altitude et sa trajectoire en réduisant lége-
rement le moteur vif et en contrant le cou-
ple a la dérive. A ce sujet je signale aux
possesseurs de Cessna 421 que celui-ci
vole sans difficulté sur 1 moteur, I'essai
a été fait avec celui de M. Davrainville,
photographié dans MRA de janvier 88.
MRA vous offre une panoplie variée de
bimoteurs qui ont de la gueule et qui
volent a la perfection.

En résumé

Avec I’ATR 42 vous aurez le plaisir de
piloter un avion francais récent. Sa ligne
moderne avec |'empennage en T., son aile
haute, ne laisseront personne indifférent.
La visualisation en vol est aisée du fait de
sa ligne particuliere. Le centrage peut
encore étre légérement avancé et le
débattement de la profondeur et des aile-
rons diminué.

F.S.

ajouter 11,50 F.

m.r.a. n° 582

Les plans de I'ATR 42, reproduits partiellement ici en réduction, sont dis-
ponibles a la revue contre une lettre de commande et réglement de
147 F, autocollant MRA et frais d’envoi compris ; envoi en tarif lettre,
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Construction

Fuselage

Les cadres sont en contre-plaqué ordi-
naire, trois plis ; on en fait deux moitiés
identiques.

Ces moitiés sont assemblées sur une ame
centrale et deux longerons en balsa de
6 mm, puis on place les renforts, pour le
train, 3 et 10.

lls sont maintenus par 2 fois b5 lisses en
peuplier, 10 x 3 et 5 x 3, dont la posi-
tion est montrée sur la coupe A-A ; on les
fait bien filer sur le fuselage, et on réalise
les encoches ensuite, aprés avoir marqué
leurs emplacements.

A l'aide d'une lame de scie, supprimer les
parties inutiles des cadres, pour gagner du
poids. Fixer les supports du train, coller
le cadre 13.1, carénage du train principal,
et les pieces 9 et 12 qui supportent les
attaches de |'aile.

Le revétement arriére du fuselage sera fait
aprés pose de la dérive, contre I'ame cen-
trale. Le nez est un bloc de balsa, contre-
collé et faconné, évidé éventuellement
pour servir de soute & lest.

Le train est fixe, avec roue avant orienta-
ble ; il est bien détaillé sur le plan ; je I'ai
réalisé dans de la tole d’acier 256 CD4
traité, de 0,8 mm, et on prendra, plus
épais si I'on ne dispose que de téle ordi-
naire.

Un train rentrant électrique serait facile a
positionner.

La verriére a été moulée a chaud, sur une
tole préformée ; on pourra se la procurer,
ainsi que les capots moteurs, indications
sur le plan.

Empennages

La dérive et le volet de direction sont en
deux parties, ce qui permet de poser cor-
rectement la gaine de commande de la
profondeur, et ce qui facilite le percage
des tenons-paliers de |'articulation du
volet, une empreinte étant faite avant
assemblage, pour le passage de |'axe.
Apres avoir coffré en 15/10, il faut ajus-
ter, avec soin, I'ensemble sur les cadres
16 et 18, etl'ame centrale ; soignez cette
opération délicate, la vie du modele en
dépend.

La gaine de profondeur pourra étre cou-
pée, pour faciliter |'opération.

Le plan fixe, de construction classique, est
fixé, par deux vis de 4 mm, sur une
semelle en dural, elle-méme collée et vis-
sée sur la dérive.

L aile

Pour des raisons de commodité de réali-
sation, elle est construite en trois parties,
assemblées ensuite par des clés en dural
de 15/10 collées a I'époxy sur les longe-
rons et dans les entailles des nervures en
contre-plaqué.

La partie centrale supporte les nacelles
des moteurs qui sont assemblées séparé-
ment et collées sur les nervures 3 et 4 ;
attention au calage des cadres avant qui
ont 2° de piqueur et 1,5° vers |'extérieur.
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LE MODELE DU MOIS

Détails de la fixation du plan fixe horizontal et des bords margi-
naux.

m.r.a. n® 582




ATR 42

Les parties extrémes s’encastrent sur les
clefs ; I'extrados de I'aile est plat et les
premieéres nervures sont posées a 89° du
chantier. J'ai installé des volets de cour-
bure, commandés par un servo, installé
avec celui des gaz et celui des ailerons,
au centre de |‘aile ; a l'extrados, une
trappe permet |'accés et les réglages.
L"aile est entierement coffrée en balsa
15/10, et elle est calée a 2° par rapport
a la référence horizontale, plan fixe a 0°.
Finition

Ma méthode consiste & bien imprégner le
balsa d'enduit cellulosique, les gros défauts
étant bouchés a |'enduit a |'eau.

Aprés poncage, je passe une couche de
résine G4 qui forme une pellicule dure et
protectrice.

Avant peinture, I'ensemble recoit plu-
sieurs couches d'apprét pour carrosserie,
poncées et reponcées.

Motorisation

J'ai adopté deux 0.S. 6,5 cm?, équipés
d'hélices tripales 10 x 7.

J'ai ainsi une bonne puissance pour le
décollage, et le vol est possible au 1/3 des
gaz seulement.

Conclusion

Je suis particulierement heureux d’avoir
pu réaliser cet ATR 42, et j‘espére qu'il

Le servo des volets n’est pas monté ; les capots ont été faconnés par l’auteur, du

beau travail.

sera bien accueilli, 3 I'image du grand dont
le succés commercial s'affirme de jours
en jours.

NDLR : En conservant la méme motorisa-
tion et la méme structure, toutes les deux
largement suffisantes, il est possible de
transformer cet ATR 42 en ATR 72.

La longueur du fuselage est augmentée de

12 cm a l'avant et de 24 cm a |'arriére ;
ajouter un 2¢ cadre 6 @ 12 cm du 1¢7, et
deux cadres 13 3 12 + 12 cm du 1er.
L’envergure est augmentée de 21 cm, soit
10,5 cm sur chague panneau ; afin de
bénéficier d'une bonne surface supplé-
mentaire, conserver les mémes nervures
et les repositionner & une distance multi-
pliée par 1,15, par rapport a la nervure A,
ce qui procurera 4,75 dm?2.

if=
modele
réeduit

154, rue du Faubourg-Saint-Denis

75010 PARIS - = 16 (1) 42.02.74.56

RER - SNCF - Parking et parcmétres

Magasin ouvertde 9h 304 12h 45etde 14h a 18 h 45

Fermé dimanche et lundi

Radiocommandes

Matériaux

Scies
électromagnétiques

Outillage

Catalogue de plans
MRA/MRB

Boites de construction

Moteurs 2 et 4 temps

30 ANS D’EXPERIENCE - CHOIX - PRIX - COMPETENCE
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L'ATR 42, avion de transport régional, a
été concu pour répondre a la demande des
compagnies aériennes régionales. C'est
un appareil court-courrier de capacité 46
4 50 sidges destiné a faire face au trafic
des années 1980 et jusqu’au-dela de I'an
2000.

Cet avion turbopropulseur est le fruit de
la coopération entre Aeritalia et Aerospa-
tiale, partenaires associés 4 50 % au sein
du GIE ""Avions de Transport Régional”’,
dont le siége social est & Toulouse.

Il a été étudié pour utiliser les technolo-
gies les plus avancées car un nouveau
matériel n'est accepté par les compagnies
que s'il apporte des avantages par rapport
a ses prédécesseurs.

Les turbopropulseurs sont des Pratt et
Witney Canada PW 120, développant plus
de 1 800 CV, et équipés d'hélices Hamil-
ton Standard quadripales.

On trouvera une description technique,
ainsi que des photos dans Aviation Maga-
zine n°® 880, 930 et 947.

Voici quelques caractéristiques et perfor-
mances ; entre parenthéses, les chiffres
pour I'ATR 72.
Longueur : 22,67 m (27,17)
Envergure : 24,57 m (27,05)
Surface alaire : 54,5 m? (61)
Voie du train : 4,10 m
Masse & vide : 9 973 kg (12 200)
Masse max : 16 700 kg (19 900)
Vitesse de croisiére 490 km/h (523)

O

Détails et cinématique du train.

DOCUMENTATION

ATR 72

.............D

ATR 72

m.r.a, n® 582

Document Air International.
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Vues générales et détails d’'un ATR 42 ; photos Florent Schiblert.

m.r.a. n® 582




