EL CL-215T

Avion de nueva generacion
en la lucha contra
los incendios forestales

INTRODUCCION

ESDE que en 1963 se cele

bré en Canada una reunion

de trabajo para definir el
avion "ideal” hasta la fecha, la
aviacion contra incendios ha expe-
rimentado cambios debido a la
gran experiencia adquirida en miles
de incendios (1).

La definicion del avion ideal fue
la clave para la investigacion, des-
arrollo v puesta en servicio del
anfibio canadiense CL-215 que co
menzo a operar en Espana en 1971
(2).

Este avion significo una verdade
ra revolucion y la produccion al
canzo 80 unidades en sus cuatro
primeras series a las que se anadi
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ran 45 unidades de la quinta serie
o sea un total de 125 aeronaves.

A finales de 1986, de acuerdo con
los resultados de las reuniones de
expertos y usuarios se realizaron
los pertinentes estudios de mercado
y comenzo un programa de inge-
nieria que dio nacimiento a un
avion de nueva generacion, el “Su
percanadair CL-215T". En la foto
grafia el "CL-215 T" en el momento
del despegue.

El "CL-215T" estara equipado
con los mas modernos motores
turbohélices e incorporara nume
rosas modificaciones, como nueva
cabina de pilotaje, depoésitos mas
voluminosos, nuevo sistema de lan-

zamiento de agua actuado por or
denador y con inyeccion de retar
dantes.

Este nuevo avién entrara en ser
vicio en 1989 segiin esta previsto
en el programa del fabricante.

Representara, no cabe duda, un
formidable avance tecnologico en
la lucha contra los incendios fores
tales y otras misiones —para cubrir
las épocas libres de incendios—
como salvamento, transporte de
pasajeros y mercancias, lucha anti
submarina, etc...

Los 17 anos de servicio del CL
215 en 4 continentes y 8 paises va




4 proporcionar una aeronave mas
util, confortable, eficaz y economica.
En la figura 1, plano tres vistas del
anfibio "CL-215 T".

A continuacion describiremos el
nuevo avion anfibio, multimision,
optimizado para la lucha contra los
incendios forestales y que para su
mejor entendimiento dividiremos
en partes bien diferenciadas empe-
zando por el nuevo grupo motopro-
pulsor.

GRUPO MOTOPROPULSOR

Las series | a V del "CL-215"
estan equipadas con motores de
piston R-2800. Estos motores em
pezaron a utilizarse en 1940 y han
equipado numerosos aviones civiles
y militares, pero actualmente son
piezas historicas desfasadas técni
camente en actuaciones, manteni
bilidad —por la enorme dificultad
de encontrar repuestos— seguridad
de funcionamiento y economia de
operacion.

s logico que desde hace anos en
que se han ido acumulando dificul
tades para su operacién, Canadair
se plantease la sustitucion de los
motores R-2800 por otros de nueva

tecnologia. La sustitucion por otros
motores alternativos era inviable,
sencillamente porque no se fabrican
de esas potencias y la seleccion se
centro por tanto en turbohélices o
de reaceion puros.

Las modernas técnicas de analisis
de sistemas dieron por resultado la
eleccion de una planta motriz tur
bohélice.

Las primeras ventajas de los mo
tores turbohélices son su fiabilidad
y disponibilidad operativas que pro
porcionan una gran seguridad de
operacion. Se eligio el motor P & W
de la serie 100 (PW-100); de estos
molores se han fabricado 719 hasta
mayo de 1988 y los usan 54 opera
dores en 210 aviones de 23 paises;
algunos han alcanzado 17.500 ho
ras antes del desmontaje total no
programado. con un tiempo medio
entre revisiones (TBO) de 4.500
horas, y llevan acumuladas mas de




aguita

un milléon de horas de [unciona-
miento (114 anos).

En actuaciones y caracteristicas
los turbohélices son superiores a
los R-2800 pues proporcionan:

a) Mas carga util y mayor radio de
accion por menor peso de la planta
motriz (aumento de 1.423 kilogra-
mos en la carga de diseno).

b) Mayor velocidad de crucero
—aumento del 30%. lo que significa
menor tiempo en alcanzar el incen-
dio y un 20% mas de agua lanzada
por hora (3).

¢) Mayores velocidades de ascenso,
lo que asegura salidas mas faciles y
seguras de los a veces problematicos
cursos de agua.

d) Excelente respuesta y acelera-
cion a los cambios necesarios de
potencia impuestos por las condi-
ciones del vuelo (4).

e) Menores distancias de aterrizaje

y de uso de los frenos. con excelente
maniobrabilidad en el agua con el
uso de hélices cuadripalas de paso
variable y reversibles.

) Controles de los motores mas
sencillos, lo que facilita el pilotaje.
g) Aceptables actuaciones después
de la ingestion de aves (5).

h) Actuaciones sin problemas en
ambientes maritimos y sobre los
incendios (6).

i) Combustible mas barato y ase
quible que el de avgas, combinado
con un menor consumo de aceite.
jl Arranque solo con baterias hasta
40 grados centigrados bajo cero el
motor R-2800 no arranca por deba
jo de 5 grados centigrados bajo
cero lo que significa eliminacion
del APU de a bordo y mayor disponi-
bilidad del avion en cualquier épo-
ca.

k) Mantenimiento en

linea mas

CUADRD |
Caracteristicas y Actuaciones de la Aeronave CL-215T

DIMENSIONES

Envergadura 28.5 melros
Longitud 19.7 ?
Altura 8.9

Superficie alar 99.36 melros cuad.
Perlil alar NACA 4418 mod.
Incidencia del ala 2.0 grados
Diedro 0.0 i
Alargamiento 8.16

PESOS

Vacio 11.728 Kilogramos
Operalivo 14,071 i
Bruto (Rampa) 19.632

Combustible cero 18.640

Aterrizaje 16.671

Combustible maximo 4.643 v
Agua maxima 6.115 =
Retardante 679 %
ACTUACIONES

Longitud despegue (1) 829 melros
Longitud despegue agua (2) 815 =
Longitud aterrizaje (3) 762 =
Longitud carga de agua (4]  1.250 ¥
Velocidad:

Lanzamiento de agua (5) 96 KCAS

Crucern méximo a 5.000 pie 200 FTAS

Subida 362 m/seg.
Radio de accion 2418 kilometros
NOTAS:

1. Nivel del mar; ISA + 20; 19.632 kilogramos

2. |dem; Idem: 17.146 ©

3. ISA: 16.761 kilogramos. Pantalla de 15 melros.
Amerizaje en 838 metros en las mismas condicio-
nes

. ISA y 6.115 kilogramos de agua embarcada.

. Con 19.632 kilogramos.

. Sin viento, con la maxima carga de combustible
(4.643 kilogramos y 800 de carga til).

(=

reducido —50% menor— lo que
disminuye el tiempo de reaccion
(turn-around time).

El Cuadro 1 "Caracteristicas y
Actuaciones de la Aeronave "CL
215T" se completa con el Cuadro [11
“"Caracteristicas y Actuaciones del
Motor Turbohélice PW 123 AF".

A continuacion se hace un anali
sis de la planta motriz.

ACTUACIONES DEL MOTOR
PW123 AF

En el Cuadro | se han resumido
algunas de las caracteristicas de la
aeronave que se han considerado
mas importantes: entre las cuales
se citan las dimensiones y pesos.
Las dimensiones son idénticas al
modelo anterior CL-215: sin em
bargo los pesos son diferentes de
bido a su mayor capacidad de trans
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Control de sobrevelocidad
de la bomba y regulador de hélice

Unidad de control
de paso de la hélice

Soporte para bancada

Bomba acondicionador
hidréulica

Generador-Arrancador

Unidad de conlrol mecanico de combustible (MFC)
Compresor del

'i"‘ Palanca
de potencia

Depdsito de aceite

Palanca de condicionamiento

Calefactor y filiro de combutible

Filtro de aceite

Soporte para bancada

Figura 2. Corte transversal del motor turbohélice PW & C 123 AF mostrando los diversos elementos y las zonas térmicas.

porte de carga. El peso bruto de
despegue, en las condiciones sena-
ladas alcanza 19.632 kilogramos
(version lucha contra incendios)
que puede desglosarse en 11.728
kgs. de peso operativo en vacio,
4643 de combustible y 3.261 de
agua y retardante. Es de notar que
el anfibio puede transportar 6.115
kgs. de agua y en ese caso el peso es
el indicado. Naturalmente que el
avion no puede aterrizar o amarar
con ese peso pues el maximo per-
mitido es de 16.761 kgs. Las actua-
ciones del avion —posibles con los
nuevos motores— se indican en el
mismo cuadro y en las condiciones
establecidas en las notas al pie.
En el cuadro Il se detallan las
caracteristicas y actuaciones de los
motores turbohélices. En primer
lugar aparecen las potencias en
cuatro condiciones de vuelo. Como

puede observarse facilmente las po-
tencias disponibles en ESHP y SHP
son bastantes superiores a las del
motor R-2800 y los consumos espe-
cificos son muy parecidos a los del
motor mencionado pero debido al
menor precio del combustible para
los turbohélices, obtenemos una
gran economia de operacion. Pesos,
dimensiones, tipo de hélice, clases
de combustible y aceite y consumo
de éste niltimo liquido completan la
informacion.

En la figura 2 "Corte transversal
del motor turbohélice PWC 123 AF
mostrando los diversos elementos

ylas zonas térmicas” se indican 13

elementos del motor que entende-
mos pueden ayudar a comprender
la constitucion del mismo y la
disposicion relativas de aquellos.
Si la figura la estudiamos junto
con el Cuadro Il “"Descripcion del

motor turbohélice PW 123 aAF”
podremos comprobar que se trata
de un motor sencillo y fiable.

Veamos ahora como ha resuelto
Canadair el montaje de las plantas
motrices.

MONTAJE DEL MOTOR

Los problemas de adaptacion del
nuevo motor han sido resueltos
por el departamento de ingenieria
de Canadair con la habitual senci-
llez que caracterizan los productos
y trabajos de dicha firma. Gréfica-
mente las soluciones alcanzadas
aparecen en la figura 3 "Disposicion
general de la instalacién de los
motores turbohélices”.

La barquilla utilizada es la ATR
42 de la compania Aerospatiale a la
que se le ha anadido una seccion
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CUADROD 1l
Caracteristicas y actuaciones del molor turbohélice PW 123 AF

Potencia ESHP (1) SHP (2) ESFC (3)
Despegue 2.502 2.380 0.470 (0.181)
Méx. continua 2.261 2.150 0.483 (0.218)
Max. subida 2.197 2.088 0.487 (0.220)
Méx. crucero 2.136 2.030 0.492 (0.222)
Peso vacio del molor 443 kilogramos
Dimensiones del motor:

Altura 8 Centimetros
Anchura 63.5 Centimetros
Longitud 2133 Centimelros
Hilice:
N de palas 4
RPM 1.200
Rotacion A derechas
Tipo Hamilton Standard
Modelo 14 8F 17
Combustible Norma CPW 204 JET AB y JP-45 y
8)
Aceite Norma CPW
202
Consumo de aceile 140 gramos/hora
Notas:

1. C.V. equivalente en el eje. al nivel del mar.
2. C.V. enel eje, al nivel del mar. (Equivalente a 1.13 kilogramos de empuje axial).
3. Consumo especilico con Lbs/ESHP/Hora (entre paréntesis en Gramos/ESHP/
Hora).

f:_- ]"“ .._.,.’
— - o | —— | ——
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1. Barquilla ATR 42 9, Idem. sistema hidriulico

2. Seccion de transicion 10. Idem. mandos/instrumentacion
3. Modilicacidn escape de gases 11, Idem. mandos motor

4. Baterias 12. Idem. sistema eléctrico

5. Provisidn de balasto 13. Idem. antiincendio

6. Pantalla proteccion de mandos 14. Aire acondicionado

7. Modificacion sistema combustible 15. Depdsitos de agua

8. Idem. borde atague ala

Figura 3. Disposicion general de la instalacién de los motores.

de transicion, modificaciones de la
salida de los gases de escape, siste-
ma de combustible, reforma de los
bordes de ataque de las alas, siste-
ma hidraulico y eléctrico, instru-
mentacion de la cabina y del siste-
ma contra incendios.

Se acompanan unas fotografias

Instalacion de la planta motriz en ¢l CL-215T

que muestran las tareas de instala-
cion de la planta motriz, en los
talleres de la fabrica Canadair.
Ambos motores se equipararan
con las hélices 14SF-17 de la Ha-
milton Standard de cuatro palas y
4.60 metros de diametro. Un meca-

nismo hidraulico controlara el paso

proporcionando velocidad constan-
te. La hélice podra colocarse en
banderola y sera reversible. Estos
cambios podran efectuarse en modo
manual o automatico. El fabricante
asegura que estas hélices propor-
cionaran menos ruido en la cabina
y vibraciones en la aeronave.
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Pasemos ahora a describir el nue-
vo sistema de lanzamiento de agua.

SISTEMA DE LANZAMIENTO DE
AGUA DE CUATRO COMPUERTAS

El nuevo sistema de lanzamiento
de agua posee varias caracteristicas
propias como son:

1. Mayor capacidad de agua.

2. Cuatro compuertas de lanzamien-
to.

3. Mezcla de retardantes a bordo.

El mayor volumen de agua —un
15% de aumento con respecto al
CL-215— ira alojado en cuatro de-
positos situados muy cerca del
C.D.G. del avidén a fin de minimizar
el desequilibrio cuando se lance la
carga liquida. Cada depésito tendra
una capacidad de 1.530 litros (un
total de 6.120 litros).

'La parte inferior de cada depésito
esta formado por el casco del avién
y la parte superior por un contene-
dor que sobresale por encima del
suelo de la cabina trasera. Entre
cada dos depésitos habra un pasillo
para comunicar las partes delantera
y trasera de la cabina. Las partes
sobresalientes seran desmontables
con el fin de dejar libre la cabina
para otras utilizaciones del avién.

En la figura 5. "Disposicién inte-
rior del CL-215 T (version forestal)”,
se muestra la disposicion de ciertos
elementos del avién y en nuestro
caso la de los depdsitos —nume-
rados del 1 al 4— tabiques de
divisién y las compuertas.

CUADRO Il

Descripcion del molor lurhohélice PW 123 AF

L motor turbohélice PW de la serie 100 liene una caracteristica propia que lo distingue de los demis y es

su configuracion de Ires ejes. Esla configuracion fue adoptada después de exhaustivos estudios de varias
allernativas.

Se consigue una importante ventaja y un alto rendimiento de la combustion en un amplio margen de reglajes
de polencias y funcionamiento sin acudir a la complicada geometria del compresor variable. ya que los dos
compresores centrifugos proporcionan, con independencia, excelentes rendimientos.

La configuracion anterior mencionada aporta olra ventaja y es la facilidad en el arranque del molor que puede
realizarse sélo con bateria, lo que proporciona una gran independencia de operacidn.

El motor comprende dos mddulos principales: caja de cambios reductora y el lurbo. La seccin caliente estd
dividida en tres submddulos para facilitar el mantenimiento. EI motor PW 123 incorpora componentes calientes
bien probados por su idoneidad para luncionamiento a altas lemperaturas; eslo es, polencia de despegue méxima
hasta 40 grados centigrados.

El aire penetra en el motor por efeclo dinimico (ram) y es comprimido por dos compresores centrifugos
(Consiltese la Figura 3 “Corte transversal del motor turbohélice PW & C 123 Al, mosirando los diversos
elementos y las zonas lérmicas”) de dos etapas, movidos cada uno por la respectiva lurbina de una etapa. Los
compresores de avanzado disedo proporciona una elevada relacion de presiones y rendimientos sobre un gran
margen de operaciones.

La cimara de combustin anular proporcionan una combustion muy completa.

El motor tiene cuatro ruedas de lturbinas axiales que mueven los compresores. Ademds hay otra turbina de
potencia de dos elapas. Todos los alabes estén refrigerados por aletas. Los ires ejes concénlricos estin calculados
para funcionar fuera del margen de frecuencia de resonancias crilicas sin acudir al uso de cojinetes especiales.

La caja de cambios reductora estd unidamente a la seccion de turbinas para eliminar problemas de alineacion
¥y montaje.

El motor se controla con una doble palanca de gases que actia sobre el Control Mecénico de Combustible
(MFC-Mechanical Fuel Control). Las palancas van unidas mecinicamente a la MFC que controla el flujo de
combustible. Al llevar las palancas al extremo inferior —después de pasar ralenti— enira en reversible. La
misma palanca actiia sobre el mando de paso de la hélice.

Debido al uso de la espuma y a Para la carga de agua se instala-

sus inherentes cualidades expansi-
vas las compuertas se han dimen-
sionado teniendo en cuenta un
caudal de salida de 2.000 litros de
mezcla (agua y retardante) por se-
gundo, a fin de producir una densi-
dad en tierra de aproximadamente
1 litro por metro cuadrado.

Cada compuerta mide 160 por
30.5 centimetros (aprox. 1/2 m?).

ran dos sondas justo detras del
rediente y aquella se podra realizar
en 12 segundos.

En la cabina de pilotos se dis-
pondra de los interruptores de ar-
mado y de suelta, situados en el
tablero auxiliar de control de lectura
digital (ver la figura 6 "Cabina de
pilotaje y tablero de instrumentos”)
diurno y visible por ambos pilotos.

Unidad eléctrica MDC

Depdsitos
de agua
Asisnics A Depésito  Salida de
Suplementarios — ™ e retardante  emergencia

A} ) —  —

]

UJ S /ﬂ
A.slulal mlnn:ll “c: cabina ‘ n:::m I A Asientos
(tercer piloto) o o8 Bepleion s ngus suplementarios E

Figura 5. Disposicién interior del CL-215 (Versién forestal).
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Control e indicadores del sistema de agua
Control del llujo de ventilacion

Pulsador micrdfono \ / Visera antisolar

.

e ’. \
I 1 Py h
L W y ; #
a0 WA W T e T ..___i :
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Pulsador del micro

Interruplor d\ohll
del compresor horizontal
Lanzamienlo
de agua

de :,\Ia
’J | . Interruplor doble
del Fumplmr horizontal

I !
] Pulsador del micro

Lanzamienlo de
emergencia de agua

Freno de emergencia

e

==l
] s
roseegeal |

1. Aviso de velocidad permitida 12. RPM hélice

2. Controles brijulas 13. RPM hélice

3. Anemémetro 14, Temperatura enirada turbina
4. Indicador magnético y de radio (RMI) 15. Aforador combustible

5. Girodireccional 16. Temperalura combustible

6. Indicador de situacién horizontal 17. Presidn acumulador Ireno

7. Altimetro con codificador 18. Aletas sustentadoras (flaps)
8. Variémetro 19. Temperalura y presidn aceite
9. Bastdn y bola 20. Temperalura exterior

10. Reloj digital 21. Provisitn pantalla radar

10 a. Pulsador emergencia Iren 22. Provision VLF/Omega

11. Par motor 23. Sistema control lanzamiento agua

Figura 6. Cabina de Pilotaje y Tablero de Instrumentos
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Este tablero contiene informacion
de posicion de las compuertas y de
las sondas, contenido de cada de-
posito y luces indicadoras de lanza-
miento. El piloto podra seleccionar
las compuertas a utilizar y la cober-
tura/densidad adecuada al incen-
dio. Un microprocesador memori-
zara, calculara y determinara auto-
maticamente los intervalos de
apertura, Figura 5, de compuertas,
cuando el piloto accione el inte-
rruptor de lanzamiento.

El sistema de inyeccion para la
mezcla de agua-retardante tendra
una capacidad de 600 litros lo que
permitira unas 16 cargas.

Con los datas experimentales y
un programa ordenador se han
obtenido los grificos que aparecen
en la Figura 7 "Longitud y densidad
con dos y cuatro compuertas”.
segun el tipo de vegetacion, la den-
sidad de agua recomendada para
combatir los incendios varia entre
1 y 3 litros por metro cuadrado.
Con una velocidad de lanzamiento
de 95 KTS a 30 metros de altura y
dos compuertas se obtiene una
longitud de 152 metros y de 304
con cuatro compuertas. Los resul-
tados son sorprendentes. (7).

Con la descripcion de algunos de
los sistemas completaremos esta
breve resena del avién cuyas espe-
cificaciones mas detalladas apare-
cen en el documento RAD-215T-
102C del 20 de mayo de 1988
(Canadair).

SISTEMAS Y EQUIPOS

El avién estara equipado con 28
voltios C.C. y 115 voltios 400 Hz
monofasico.

Los generadores de energia eléc-
trica iran montados uno en cada
motor y tendran una salida de 28
voltios C.C. 400 amperios. Este
generador es al mismo tiempo arran-
cador. Ira controlado por una uni-
dad de control y un transformador
de corriente para evitar excesos de
voltaje y amperaje, cambios de po-
laridad y averias de las barras
principales. En el caso de fallo de
un generador, el otro suministrara
la energia esencial.

El sistema de baterias consistira
en dos baterias idénticas de 27.5
voltios/40 A/H con sus cargadores
correspondientes; una actuara de
principal y otra de reserva. Ambas
podran proporcionar energia sufi-
ciente para arranques en tiempo

Nivel de cobertura, Galones/200 pies

s L T
Nivel de |:|llurturl.l GllnnnTslzullTpIu
cuadrados (0.37 litros/melro cuadrado)
4
Depdsitos cuatro
( compuertas (5.000 litros)
3
normales (4.410 litros) \
e ‘\
, N
Velocidad anemométrica -85 KTS. Altura 30 metros
0 ; T S L |
0 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000 1100 12001300
Longitud de la cobertura de agua en pies
Distribucién del agua lanzada por el CL-215T.
Comparacidn de los sistemas de dos y cualro compuertes

cuadrados (0,37 litros/metro cuadrado)

F | R T Depdsitos de
124 | | Lanzamienlo en salva _ - - TI‘_: 4.365 I/m
T con dos I.:IIII'I’.I!IF‘II‘I1 0.75 I/m__|

1 by i |00 7mi
8- [ +—Relraso Gptimo del ——{— + - I - =t -
.‘ losmadodos compuetas | | | [ | |
TNV | 1| _rim i s |

"?!/\\Uf* Sl EEAR

7 TV N NTY "]

0 200 400 600  BOO 1000 1200 1400 1,600
Longitud del diagrama de coberlura en pies

Figura 7. Longitud y densidad de dos y cuatro compuertas.

frio, incluso hasta 40 grados centi-
grados bajo cero, lo que proporcio-
narda dos ventajas, la primera, eli-
minacion del APU de a bordo— con
el consiguiente ahorro de peso— y
la segunda ampliar el margen ope-
rativo del avién (limitado a 5 grados
bajo cero para el R-2800).

La energia alterna sera propor-
cionada por dos inversores estaticos
de 800 VA.

El sistema de combustible es el
normal de los motores turbohélices
de la PW, bomba calefactor/filtro y
control mecanico de combustible
(MFC) y bomba eléctrica auxiliar
(boost) para arranques y emergen-
cias. Se podra utilizar una gran
diversidad de combustibles lo que

evitara los graves problemas en-
contrados con los motores alterna-
tivos R-2800 en cuanto a abasteci-
miento en lugares remotos.

Se ha mejorado el sistema de
trasvase de combustible para ecua-
lizaciéon y equilibrado consiguiente
de las cargas en los depésitos de las
alas e igualmente se dispondra de
un punto de llenado rapido a’ pre-
sion. El lanzamiento de combustible
en emergencia podra ser activado
por la bomba auxiliar.

En cuanto al sistema hidraulico
con las nuevas bombas de una sola
etapa, flujo variable y compensadas
en presién para proporcionar 3.000
libras/pulgada cuadrada (214 Kgs/
centimetro cuadrado) seran utili-
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zadas para accionar tanto en tierra
como en vuelo. tren de aterrizaje,
frenos, flaps. sondas v compuertas
de lanzamiento de agua/espuma,

La cabina de pilotaje ha sido
estudiada con gran atencion y se
han incorporado numerosas modi-
ficaciones para hacerla mas fun-
cional y confortable. Se ha mejorado
la ventilacion para ambos pildos y
la calefaccion (con la instalacion de
un calefactor de combustible con
aire forzado si se necesita) y lo mas
importante un sistema de aire acon-
dicionado de “freon” del tipo de
circuito cerrado, que no cabe duda
alejara para siempre el grave pro-
blema del “infierno” en que se
convertia la cabina del CL-215.

El sistema antihielo estara pre-
parado para su instalacion y las
provisiones afectaran a las entradas
de ambos motores y estabilizadores
horizontales.

Con referencia a los mandos de
vuelo los pilotos tendran que reali-
zar menos esfuerzos, pues los ale-
rones seran accionados por servos.
Creemos que esta ha sido una
buena medida ya experimenteda
por los [ranceses y que ha dado
muy buenos resultados.

Para no alargar demasiado esta
exposicion haremos mencion de
las aletas de puntas de las alas
(vinglets) que mejoraran las actua-
ciones del avion en crucero (menor
resistencia inducida) y su estabili-
dad.

La avidnica e instrumentacion
han merecido muchas atenciones y
en efecto existen provisiones y es-
tudios para poder satisfacer las
diversas exigencias que puedan
plantear los usuarios y la polivalen-
cia del avion.

1 National Research Council of Canada

CUADRD IV

Descripcion de mejoras y modificaciones

L CL-215T sera del mismo disefio que el CL-
215 de la serie V. exceplo que se incorporaran
los siguients cambios y modificaciones:

* Sustitucion de motores R-2800 por lurbohélices
PW 123 AF.

* Idem de la hélice Iripala por oira de cualro palas
con paso variable y reversible.

* Los siguienles cambios y mejoras:
Cabina mejorada
Alerones servo asistidos
Sistema de lanzamienlo de cualro compuertas
Aumento del peso lofal con agua recién cargada
Abastecimiento con combustible a presion
Mejora del drenaje de combustible
Capacidad de trasvase de combuslible
Idem de lanzamiento de combustible
Asientos mejorados
Viseras antisolares
Mejora de la proteccion conlra la corrosion y su
inspeccion
Adicion de soporles de cartas geograficas
Doble indicador de presion del acumulador de los
frenos
Sistema de barra de C.C. dividida con nuevos
generadores arrancadores
Idem de C.A. con inversores de 800 Va
Dos baterias de Ni-Cd de 40 A/H con cargadores
Armario MDC montado en la cabina delantera
Abastecimienlo de agua en lierra por un solo
punto
Proteccion contra rolura de rolores de lurbinas
Aletas de punia de alas (Winglels)
Estructura de ala reforzada
Barquillas y bordes de ala sobresalientes
Nueva situacion del radiador de aceite
Mejora de los mazos de cables eléctricos y
modular de avidnica
Adaptador para el lavado del molor
Mejora de la instrumentacion de los molores
Sistema antihielo de la entrada del motor
Moditicacion del acluador de las alelas de
alerrizaje (llaps)
Contador de lanzamiento de cargas de agua
Acondicionamiento de aire en la cabina
Sistema de mezcla o de retardante
Sistema de navegacion DME [medida de distancia)

‘Workshop Meeting on

NOTAS

En el Cuadro IV "Descripcion de
Mejoras v Modificaciones™ se resu-
men las mismas.

EPILOGO

Se ha descrito el nuevo anfibio de
avanzada tecnologia "Super Cana-
dair CL-215T" siguiendo las indica-
ciones que aparecen en la Especifi-
cacion Tipo RAD 215T-102B (model
215T) de la Canadair, equipado con
los motores PW & C i 23AF, Especili-
cacion 954 del 4 de mayo de 1987 y
suplementos.

Seguin los planes del [abricante,
el avion sera certificado en la cate-
goria de Bombardero de agua y
transporte utilitario para la lucha
aérea contra los incendios forestales
y transporte de pasajeros y mer-
cancias. También podra actuar
como fumigador de diversos liqui-
dos lagricolas, anticontaminantes
del petroleo y lluvia acida entre
otros), transporte militar, SAR, ASW,
etc.. Las normas utilizadas seran
las de la FAR.21.101 (¢) y la FAR 25;
ATA A-86 y otras que se consideren
adecuadas.

Con la experiencia que se ha
obtenido con el CL-215T, Canadair
ofrece actualmente la remotoriza-
cion vy modificaciones de los CL-
215 de la altima serie. proporcio-
nando los “kits” correspondientes.

No cabe duda que el esfuerzo
realizado por Canadair durante mu
chos anos de estudios y experien-
cias. sobre todo en los campos de la
lucha contra los incendios foresta-
les. proporcionara sus frutos en
este avion de nueva generacion,
mas flexible. versatil y eficaz y
sobre todo mas econémico. B

menos el 75% de la potencia maxima durante un circuito previo al

Aircraft in Forest Fire Control” Otawa Dic 1963

2. La utihzacion del Canadair CL-215 comenzo en Espana en 1969
con el alquiler de dos aviones. Los dos primeros aviones adquindos
por ICONA aterrizaron en la base aérea de Getafe (Madrid) el 8 de
febrero de 1971

3. La eficacia aerea en la lucha contra los incendios lorestales es
una funcion directa de los intervalos entre descargas Al ser mas
veloz el awon CL-215T alcanza mas rapidamente el lugar del
incendio y realiza mas descargas por umdad de tiempo

4 Una mision contra incendios exige disponer de potencia rapida
en ciertas ocasiones y emergencias. los datos obtenidos y la
experiencia adquinda con los motores turbohelices confirman su
pronta respuesta a las exigencias de los vuelos

5 Se han realizado las pruebas exigidas por la reglamentacion
vigente sobre efectos en el motor de la ingestion de aves. Las
pruebas se realizaron con aves hasta de 2 kilogramos (gorrnones,
gaviotas y patos) Esta garantizado que el motor desarrollara al

aterrizaje

6 EIl fabricante del motor tiene sobrada experiencia en el uso de
turbohelices en ambientes maritimos. como l0s que se encuentran
en los mares del Norte, Caribe, Mediterraneo y Golfo Persico. No se
encontraron efeclos perjudiciales que provocasen coOrrosiones
profundas o graves La mayor parte de los matenales del CL-215T
son por constitucion resistentes a la corrosion (Tiamo. Inco 718 y
792) y las aleaciones de magnesio llevan un excelente tratamiento
superficial

En cuanto a los efectos de los gases y particulas gue pueden
encontrarse sobre los incendios y que podnian afectar al funciona-
miento del motor se han recogido experiencias de vanos operadores
y no aparecen efectos perjudiciales, extremo que confirma el
documento “Flight Conditions over Forest Fires” Nota de Canadar,
referencia JVYR/1054/87-7 Abril 1987

7 Para un estudio matematico de la extincion de incendios
forestales por medios aereos se recomienda el estudio del documento
“Extincion de ncendios forestales mediante avion-Simulacion
Montecarlio” M STADE CANADAIR LTD
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