El avion Canadair CL-215

Un joven con el corazén de un anciano

GONZALO RAMOS JACOME,
Teniente Coronel de Aviacion

E N octubre del ano 1967, vein-
te meses después de que co-
menzara la fase de produc-
cion, efectué su primer vuelo, desde
la pista de la factoria CANADAIR
LIMITED en Montreal, el avién CL-
215.

Veinte meses fue el tiempo que
transcurrio desde el dia 1 de febrero
de 1966, en que se firmé el pedido
de 30 aviones de este tipo por los
gobiernos de Francia y la Provincia
de Quebec, en Canada, para em-
plearlos basicamente en la lucha
contra los incendios forestales.

Este lapso de tiempo representa
la culminacién de un desarrollo
proyectado con el fin de obtener la
configuracion del avién ideal para
el lanzamiento de agua sobre los
incendios forestales y también, me-
diante sencillas conversiones, poder
utilizarlo para otros usos, tales
como transporte de personal o car-
ga, busqueda y salvamento, vigilan-
cia de costas, fumigacion, trata-
miento de la polucién del mar, etc...

Este desarrollo comienza en el
ano 1960, cuando la empresa CA-
NADAIR LIMITED concibe un pro-

yecto para conseguir un avién des-
tinado a operar, tanto con fines
comerciales como de interés para
las Fuerzas Armadas, en las regio-
nes del norte de Canada, constitui-
das principalmente por zonas de
bosque, con numerosas superficies
de agua y con muy escasa pobla-
cion.

Los estudios iniciales dieron por
resultado que el ideal para este
cometido seria un hidroavién
bimotor, de tipo flotadores,
con peso bruto de unos




5.700 kgs. y carga util de unos
2.800 kgs.

Simultaneamente con esta nece
sidad. fue creciendo el problema de
los incendios forestales y. por con-
siguiente. las pérdidas econémicas
que originaban.

Surge también, por tanto. la ne-
cesidad de encontrar un tipo de
avion capaz de lanzar sobre estos
incendios mayor cantidad de agua
de la que, hasta ese momento,
lanzaban los aviones que se utiliza-
ban para este cometido. Después
de estudios conjuntos con el Servi-
cio Nacional de Bosques, se estimé
que la carga de agua ideal deberia
estar entre los 4.500 Its. y 6.800 lts.

Ante este nuevo planteamiento,
CANADAIR abandona su proyecto
inicial y se empena en disenar y
conseguir un avion especialmente
concebido para el lanzamiento de
agua sobre los incendios forestales.

Sin embargo, pronto se hizo evi-
dente que el proyecto de un avion
solamente para el cometido de lan-
zamiento de agua no conduciria a
un programa viable. El avion ten-
dria anualmente un periodo de
utilizacion muy limitado, en funcion
de la temporada de incendios fores-
tales.

Nuevamente se establecen con-
versaciones con el Servicio Nacional
de Bosques y el Consejo Nacional
de Investigacion, con objeto de trans-
formar este proyecto inicial en otro
orientado a conseguir un aviéon
mayor, capaz de ser empleado en
otros cometidos fuera de la tempo-
rada de incendios forestales pero
que, sin embargo, cumpliera las
exigencias basicas que se conside-
raban necesarias para el "avion
ideal” de lanzamiento de agua sobre
los incendios forestales. '

COMPARACION DEL “AVION IDEAL" DEL CONSEJO NACIONAL
DE INVESTIGACION CON EL AVION CANADAIR CL-215

Tipo de avion

Peso bruto maximo
Capacidad de agua
Numero de motores
Carrera de despegue
Velocidad de subida
Velocidad de crucero
Velocidad de lanzado
Velocidad de pérdida

AVION IDEAL CL-215
Anfibio Anfibio
De 18.000 a 27.000 Kgs. 19.731 Kgs.
De 3.500 a 9.000 Lts. 5.443 Lts.
2 2
900 mts. 808 mts.
De 5 a 6 mts. 5,08 mts.
De 225 a 240 Km/h. 296 Km/h.
De 145 a 205 Km/h. 175 km/h.
De 110 a 185 Km/h. De 105 a 165 Km/h.
De 1.500 a 1.700 mts. 1.218 mts.

Carrera de carga de agua
(Salvando obstaculo de
15 mts. a la entrada y

a la subida)

Autonomia sobre el

incendio 4 horas De 4 a 5 horas
Autonomia total De 6 a 7 horas De 6 a 7 horas
Campo de vision Excelente Excelente
Empleo como utilitario Si Si
Empleo como fumigador Si Si

En base a estos requisitos surgio
el proyecto inicial del avion CL-215.
Se concibié como un bimotor anfi-
bio. tipo canoa, de ala alta, con peso
bruto de 18.825 kgs. y carga maxi-
ma de 5.443 Kkgs..

La principal innovacion que pre-

sentaba, en comparacion con el |

resto de los aviones que hasta
entonces se utilizaban para la lucha
contra los incendios forestales, era
el sistema de carga de agua.

Para efectuar ésta, el avion una
vez que ha amerizado, se desliza
sobre la superficie del agua, sobre

el “rediente”, y por simple presion |

dinamica del agua sobre la boca de
una sonda giratoria, situada inme-
diatamente detras del "rediente”,
se efectiia el llenado de los dos
depédsitos. Una vez que estos se
encuentran llenos. la sonda se sube

y el avion despega de la superficie
del agua.

La carga de agua se alojaba en
dos depésitos situados en la parte
central del fuselaje. formando un
conjunto integrado con su estruc-
tura, con parte sobre y bajo el piso.
La carga de agua de los dos depési-
tos se efectuaria, tal como se ha
indicado, mediante una sonda tini-
ca, retractil. alojada en la parte
inferior de la quilla del casco.

Conforme fue avanzando el des-
arrollo del avion se fueron introdu-
ciendo modificaciones al proyecto
inicial, especialmente en las areas
de aerodinamica e hidrodinamica.
Con respecto a la aerodinamica, se
realizaron analisis y experiencias
en tuneles aerodinamicos con una
combinacion de elementos de bor-
des de ataque v flaps. con el fin de
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conseguir el perfil optimo en cuanto
a caracteristicas de vuelo a baja
velocidad.

Se eliminaron los montantes de
los planos al fuselaje. —que tenia el
proyecto inicial—., con un incre-
mento del peso del plano desprecia-
ble.

La parte de los depositos de agua
que estaba sobre el piso del fuselaje
se hizo desmontable, para asi poder
disponer de un espacio interior
continuo.

En cuanto a la hidrodinamica.
aspecto fundamental para la opera-
cion con este avion. la linea del
casco fue disenada y desarrollada

con el fin de conseguir:

— Bajas cargas de impacto en el
agua y, por tanto, poco peso del
Ccasco.

— Buenas caracteristicas de sal-
picado, evitando que éste alcance al
parabrisas. hélice. flaps y empenaje
de cola.

— Baja resistencia hidrodinami-
ca, especialmente a la velocidad de
carga del agua.

— Evitar rebotes al amerizaje y
conseguir un centrado estable, es-
pecialmente a la velocidad de carga
del agua.

— Buena estabilidad en profun-
didad, para evitar que caiga de cola.

— Diseno de lineas sencillas,
para facilitar y abaratar la cons-
truccion.

200 tadhrndes et verstons Hasgraesb o

ELEMENTOS NUEVOS QUE SE
INCORPORAN AL AVION CL-215
VERSION BUSQUEDA Y
SALVAMENTO

Aumento de la capacidad de com-
bustible.

Aumento de la capacidad de ener-
gia eléctrica.

Aumento de las dimensiones de
las puertas de acceso.

* Puesto de radionavegante.

2 puestos de observadores/busca-
dores.

Radar de busqueda.

* JFF/SIF.

* DME.

UHF.

Radioaltimetro.

Localizador de colision, actuando
por impacto.

Antihielo en parabrisas y hélice.
Antihielo en plano y empenaje de
cola.

Herrajes para tres literas.

+« Armario y mesa plegable.

Servicio higiénico-quimico.

.

Durante las pruebas hidrodina-
micas se comprobaron los efectos
de diferentes perfiles de proa. an-
gulos de quilla. rediente, angulos
de popa. salpicado. sondas de carga
de agua, resistencia del casco, cen-
trado. etc. Una vez evaluadas todas
estas pruebas, se obtuvo finalmente
un diseno del casco que proporcio
no excelentes caracteristicas en el
amerizaje y despegue, con un mar-
gen no comun de estabilidad y

il il

centrado. con baja resistencia hi-
drodinamica y con salpicado des-
preciable.

La sonda retractil para la carga
de agua fue sustituida por dos
giratorias, situadas detras del re-
diente del casco.

Una vez introducidas todas estas
modificaciones, la configuracion fi-
nal del avion CL-215 fue la de
anfibio, bimotor, ala alta cantilever,
y proyectado para el doble cometido
de lanzamiento de agua sobre los
incendios forestales y transporte
de personal o carga.

El diseno de la estructura del
avion incorpo toda la tecnologia
desarrollada y experimentada ante-
riormente por CANADAIR LIMITED
durante sus programas relativos a
una gran gama de aviones comer-
ciales y militares, especialmente en
lo referente a investigaciones es-
tructurales en las zonas de aligera-
mientos de pesos, diseno de paneles
de compresién, conceptos de segu-
ridad contra fallos, propagacion de
fisuras y limite de fatigas.

Todas las partes y componentes
metalicos se protegieron contra la
corrosion por agua salada, mediante
los métodos de maxima actualidad
y eficacia.

El empleo de equipos y compo-
nentes ya experimentados y de pro-
bada garantia evité los programas
de desarrollo de cualquier sistema
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0 equipo mayor, excepto el de mar-

1 tinetes hidraulicos especiales em-
- pleados en el tren de aterrizaje,
—_— _‘ A — sistema de lanzamiento de agua y
> _—
- J K En su configuracién para la lucha
’ lﬂ contra incendios forestales, el avion
H

lleva instalados en el fuselaje dos
depésitos de agua, de 2.725 Lts. de
A capacidad cada uno. La parte infe-

rior forma parte de la estructura
permanente del avion, mientras que
la superior es desmontable.

La descarga del agua se efectuia
mediante dos compuertas, una por
cada depésito, situadas en la quilla

- — y acondicionadas hidraulicamente.
\ . Puede abrirse de forma simultanea

Sy,
_R

.

o independientemente.

En esta configuracion el avion
dispone asimismo de ocho asientos
de lona, plegables, dispuestos en
dos bancos laterales situados de-
lante de los depositos de agua.

En la configuracién para trans-

' S— porte de personal, el avién dispone
' E de 19 asientos de lona, plegables
! dispuestos en bancos laterales.
En cuanto a la configuracién
para transporte de carga, sin asien-
| tos ni parte superior de los deposi-
r._a tos de agua, el piso del avién dispo-
ne de los suficientes puntos de
: anclaje para la fijacion de la carga.

Con respecto al grupo propulsor,
los factores que se consideraron

DIMENSIONES BEL AVION DATOS OPERATIVOS DEL AVION durante la fase de desarrollo para
CANADAIR CL-215 CANADAIR CL-215 la eleccién del tipo de motor, en
Envergadura ........... 28,60 mis. (Atmésfera ISA, al nivel del mar) base a sus condiciones de opera-
Longitud ............... 19,82 mts. Carrera de despegue, salvando un cién, baja altura, ciclos frecuentes
e IR 8,92 mts. obstaculo de 15 mts. de aplicacion de méxima potencia,
Superficie alar ......... 100,00 mts. Desde tierra, con 19.730 Kgs. ambiente atmosférico huimedo y
Cabina: (43.5001bs) .............. 808 mits. frecuentemente corrosivo, fueron:
Longitud ............... 9,39 mts. Desde agua, con 17.100 kgs. ~ 5
AR WD 1o 239 mts. (37.700Ibs) -......... ... 799 mts. gg‘;‘g;fgi:cas -
Altura méxima ......... 1,90 mts. Carrera de aterrizaje, salvando un « Seguridad v fiabilidad
Puerta anterior ......... 1,02 mts. obstaculo de 15 mts. g Y )
* Mantenimiento
por 1,37 mts 3
Puerta posterior ........ 1,02 ms. Sogg :;gim con 15.600 kgs.: * Disponibilidad en el mercado de
por 1,12 mis. Sobre agua, con 16.783 kgs.: . glot?res. accesorios y repuestos.
835 mits. PECE0R.
PESOS DEL AVION CANADAIR Velocidad de subida: Se desecho la posibilidad de ins-
L% Dos motores, potencia maxima talar motores turbohélice, en base
continua, con peso de principalmente a las peores carac-
P::owu;:::m“o“::l;l o 19,730 Kgs 19.730 kgs. flaps a 0° .. 5,08 mis/sg. teristicas de aceleracién, mayor con-
g 36 Wbilhne, il e Un motor, potencia de despegue, sumo de combustible a baja altura,
. desde el agua) oF 17.100 Kgs con 17.100 kgs. y menor resistencia a la corrosion
gue ( o ahe com- . flapsa0° ........... 1,25 mts/seg por agua salada, y mayor pérdida
:::::mﬂ; . 19.278 Kgs | Velocidad de crucero: de potencia sobre la zona del incen-
"""""""" _ Potencia maxima de crucero, dio.
:;:o ——— ’mr.l‘ 16,783 Kgs con 18.594 kgs. a En consecuencia con los estudios,
P A 8 ;.:.a.rvga 3.000mts. ............. 291 Kms/h antes citados. la decision final para
atil ... 5.443Kgs | Velocidad de desplome: dotar al avion CL-215 recay6 ggbsrg
"""""""""" Pratt-Whitney R-2800-
aximo de com- Potencia nula con 15.600 Kgs. el motor
:u’:rlb:: ‘ ............... 4.246 Kgs yflapsa25° .......... 117 Kms/h AM-2AH, de 18 cilindros en doble

estrella, que proporcina una poten-
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cia maxima al despegue de 2.100
Hp. y potencia maxima continua de
1.800 Hp.

Este tipo de motor del cual origi
nariamente se fabricaron mas de
37.000 unidades. ya no estaba en
produccion si bien continuaba do
tando a un variado tipo de aviones,
tales como Convair, Douglas DC-6.
B-26. Curtiss C-46, Martin 404, etc.

Los motores que adquirié CANA-
DAIR procedian de surplus de la
USAF. Antes de su revision para la
“puesta a cero horas” se exigio que
el motor basico tubiera un maximo
de "tiempo total de funcionamiento
desde nuevo” de 2.000 horas. Asi-
mismo se verifico el que una serie
de sus elementos, especialmente
sujetos a esfuerzo o desgastes, fue-
ran completamente nuevos.

Del total de setenta motores que
adquirié CANADAIR para dotar a la
primera serie de aviones CL-215 y
obtencion de repuestos, cuarenta y
siete de ellos tenian un “tiempo
total de funcionamiento desde nue-
vo" de menos de 800 horas y en
todos los restantes este tiempo era
de menos de 1.150 horas.

Concretamente, los motores que
dotaron a los dos primeros aviones
CL-215 entregados al Ministerio
del Aire en febrero de 1971 tenian.

antes de efectuarles la revision para
su "puesta a cero horas”, unas
horas de vuelo que oscilaban de
181 a 834 horas respectivamente.

Una vez iniciada la actividad de
los aviones CL-215 en Espana, un
gran numero de las averias que
fueron surgiendo se derivaban del
sistema de encendido de los moto

Castpap e thoes et depresitos dded gzt dispriestas puita ol Lizaantent

res. que era de alta tension. proble-
mas que también surgian en el
resto de los operadores del CL-215.

Esto. unido a que para la obten-
cion de repuestos para la serie del
motor 83 AM-2AH se preveian difi-
cultades a medio plazo. hizo conce-
bir a CANADAIR el proyecto de
sustituir los motores del CL-215

Fdomndedon € 0 2000, comn pane grogpae prvpaiesot B de v, cHpesata b cnliegaise o fos dstitbos eng Frse
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por los de la serie de R-2800-CA-3,
algo mas modernos y con encendido
de baja tension.

Por otra parte. el Gobierno es-
panol planteo la posibilidad de ad-
quirir una nueva version del avion
CL-215 que, ademas de su cometido
de lucha contra los incendios fores-
tales, fuera de esta temporada pu-
diera ser utilizado para misiones
de busqueda y salvamento.

CANADAIR desarrolla un nuevo sis-
tema para la carga de agua consis-
tente en sustituir las dos sondas
giratorias por dos cangilones que,
una vez extendidos, sobresalen muy
poco del casco del avion. Las carac-
teristicas hidrodinamicas del avion
permanecen invariables pero el mo-
mento de cabeceo durante la carga
es mucho menor que el que se
producia con el sistema anterior.

Depositos de espumia concentradi v odistrtbucion general del sistenie anxto de espann
quimica en ol CL-215.

Ante esta nueva posibilidad. CA-
NADAIR desarrolla una nueva del
serie del avion CL-215 que, me-
diante una conversion rapida, pue-
de ser transformado de la version
de extincion de incendios a la de
buisqueda y salvamento o viceversa.

Los elementos y sistemas nuevos
que se incorporan a esta version,
basicamente consiguen el aumento
de la autonomia de vuelo. mejora
de las condiciones de vuelo en todo
tiempo y posibilitar el reconoci-
miento y la busqueda.

El Gobierno espanol decide la
compra de 8 aviones de esta serie,
los cuales son entregados desde
mayo a noviembre de 1974.

Posteriormente a la entrega de
esta serie, con el fin de reducir la
distancia de carga de agua asi
como para facilitar esta maniobra,

Ello redunda en una necesidad de
un menor entrenamiento para el
piloto, menor fatiga y, sobre todo,
menor distancia para la carga de
agua, reduciéndose de 930 mts. a
488 mts.

Este sistema de carga de agua
puede también ser instalado en los
aviones CL-215 de las dos series
anteriores, sustituyendo al que ini-
cialmente tenian. Con respecto a
los aviones del Ejército del Aire, esta
modernizacion fue realizada en la
maestranza Aérea de Albacete.

A partir del ano 1978 CANADAIR
empieza a entregar la tercera serie
del avion CL-215. la cual ya incor-
pora de fabrica este nuevo sistema
de carga de agua.

Ante el creciente problema de los
incendios forestales en Espana asi
como para reponer las pérdidas

sufridas por accidentes, el Gobierno
espanol adquiere siete unidades de
esla serie, version para la extincion
de incendios forestales. las cuales
son entregadas desde abril a agosto
de 1979.

Posteriormente se adquieren tres
unidades mas, lo que hace un total
de veinte aviones CL-215 los adqui-
ridos por el Gobierno espanol.

En la actualidad, el CL-215 es el
avion anfibio mas versatil de los
existentes, habiendo demostrado
su gran efectividad en la lucha
contra los incendios forestales. En
base a ésto, ha sido adoptado y se
encuentra en servicio en Canada.
Espana. Francia. Grecia, Tailandia,
Venezuela y Yugoslavia.

Ante el problema que ya supone
el conseguir motores R-2800-CA3
en condiciones aceptables para una
nueva serie de estos aviones, asi
como las mejores condiciones y
rendimiento operativo que, para el
vuelo de extincion de incendios
forestales ofrecen los motores tur-
bohélices que en la actualidad exis-
ten. CANADAIR esta desarrollando
el modelo CL-215 T. Basicamente,
consiste en la célula y sistemas del
modelo actualmente en servicio,
—cuyos comportamientos y rendi-
miento estan suficientemente pro-
bados—, con un grupo propulsor
turbohélice Pratt-Whitney P.W. 120.

Este nuevo modelo mantendra
las condiciones y caracteristicas de
vuelo del modelo anterior. —ope-
racion desde superficies cortas se-
mipreparadas, oleajes de hasta 4
pies de altura, excelentes cualidades
de vuelo a baja velocidad y altura—,
e incorporara las ventajas que su-
pone el disponer de un grupo pro-
pulsor moderno. de fiabilidad. ren-
dimiento y prestaciones suficien-
temente demostradas.

En cuanto a sus dimensiones,
posibilidades de transporte de per-
sonal o carga y especificaciones
operativas, sus parametros son muy
similares a los del modelo actual.

Segun el desarrolle de este pro-
vecto, esta previsto que el prototipo
del CL-215 T efectiie su primer
vuelo en otono de 1988 y las entre-
gas a los usuarios podrian iniciarse
en junio de 1989,

El CL-215 T todavia no ha efec
tuado su primer vuelo. Con toda
seguridad. este vuelo confirmara
que al joven se le puede implantar
el corazon que, por sus condiciones,
cualidades y vigor fisico, merece. B
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