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Coll J.P Tedesco

LES CANADAIR CL-215 ET CL-415
BOMBARDIERS D’EAU PAR VOCATION.

Par Frédéric Marsaly

bombardier d’eau est rapidement nommeé Canadair. Peu-importe qufil s'agisse d'un CL-215, d'un CL-415, d'un Tracker,
d’un Fokker 27, d'un C-130, tout ce qui largue de |'eau sur les incendies est un Canadair... Il ne faut pas s'offusquer d'un
pareil hommage, a moins d'étre soi-méme pilote de Tracker... Car Ia encore c’est la fonction qui crée 'hnommage. L'histoire
des bombardiers d’eau Canadair, puis Bombardier Aerospace est un des nombreux liens qui nous rattachent a nos cousins
de la lointaine province. Il ne faut pas oublier que ces avions utiles sont menés par des hommes qui ne sont pas des

II est du destin de certains nom propres de devenir noms communs. Les exemples existent. Aujourd’hui, en France, tout

surhommes, juste des professionnels aguerris et responsables, et cela est, en soi, admirable !

Les prémices de la lutte aérienne anti-incendies

a lutte aérienne anti-incendies est née en Amérique du Nord

dans les années 30. Les vastes foréts du continent étant
victimes réguliérement de sinistres d’ampleurs inimaginables. A la
fin du XIX® siecle un incendie en Colombie Britannique (ouest du
Canada) a ravagé plusieurs millions d'hectares et fait prés d'un
millier de victimes. Les premiers avions utilisés pour enrayer la
destruction d’un patrimoine écologique vital n'etaient pas assez
adaptés a ce role. On note aux Etats-Unis et au Canada, au milieu
des années 30, des tentatives de largages de sacs remplis d’eau,
mais rapidement cette formule se révéle totalement inefficace,
bien moins que le largage de matériel aux pompiers. La véritable
révolution arrive juste aprés la seconde guerre mondiale. Le
probléeme de la survie des foréts, restant jusque de nos jours,
crucial.
Les premiéres tentatives de conversions d'avions en lutte
anti-incendies ont lieu sur des avions de la seconde guerre
mondiale, stockés dans lattente de leur ferraillage. Des
B-17, Privateer et surtout Catalina sont rapidement envoyés au
front, certains seront utilisés jusque dans les années 90. Mais a
aucun moment on ne congoit vraiment un appareil adapté a
ce rble. Pourtant leur efficacité, en appui des pompiers au sol se
révéle rapidement utile. De nombreux types différents d'avions
sont done équipés d’une soute a eau. La liste des avions utilisés
pour ces fonctions est trés longue, parmi les avions les plus
improbables, on note le B-25, le A-26, des TBM Avenger, et méme

un F-15, version de reco du P-61 Black Widow, est transforme,
il sera rapidement accidenté. L'eau n'est d'ailleurs pas le seul
agent utilisé puisque rapidement il s‘avére que des produits
chimiques peuvent, par leur capacité a isoler 'oxygéne, étouffer
les flammes.

On commencera a utiliser un dérivé du bore, ce qui donnera
le surnom de Borate Bomber a ces aéronefs. Malheureusement
cette substance chimique se révélera étre dangereuse pour
I'environnement.

|
LE TRIANGLE DU FEU : Le feu ne peut exister que par la|

présence de trois facteurs : un comburant, en général|
l'oxygéne, un combustible, dans le cas présent de la
végétation, et une source de chaleur, généralement
extérieure et non naturelle. Lors d'une intervention, le rdle des
pompiers est de supprimer I'un de ces éléments et ceci est
suffisant pour maitriser un incendie. L'usage de I'eau permet
essentiellement de refroidir le combustible. Il est souvent plus
utile de supprimer le comburant en ne permettant pas au
feu de salimenter en oxygene, c'est pour cela que les
pompiers utilisent souvent de 'eau additionnée d’'un émulseur
pour fabriguer une mousse qui isole le combustible de I'air
ambiant et donc de l'oxygene qu’il contient, le feu s'étouffe
de lui-méme et l'eau en le refroidissant empéche une
re-inflammation.

Seul bombardier d'eau concu pour ce réle, le Canadair trahit par ses lignes sa conception rustique. L'épaisseur de ses ailes est importante, en vue de lui donner de
trés bonnes performances de maniabilité & basse altitude et basse vitesse.
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>> Les CANADAIR CL-215 ET CL-415

L

ropage est une manoeuvre déficate. Pour remplir ses soutes, opération effectuge en une dizaine de secondes, & environ 80 kt, le CL-215 a besoin d'un plan d'eau
d'environ 1200 m de long, I'écopage étant effectué sur environ 600m.
L'équipage s'efforce de maintenir 7° d'assiette a cabrer, 'avion s'alourdissant d'environ 500 kg par seconde.

situation en France

n France, devant I'ampleur des sinistres des années 50, le Préfet

des Bouches du Rhéne, Maurice Arrighi, crée une « entente
interdépartementale » qui acquiert deux Catalina d'origine
canadienne et pilotés par des pilotes détachés de I'Aéronautique
Navale!, suivant en cela I'exemple canadien. La base avion est
inaugurée le 24 juin 1963. A cette époque, '€quipe ne comporte
que huit personnes, mais au cours de I'été, ils montrent rapidement
I'importance de leur réle en intervenant sur 32 feux, en effectuant
427 largages au cours de 84 heures de vol sur feux. Lannée
suivante, deux Catalina de plus viennent agrandir la flotte.
170 heures de vol sur feux et 450 largages sont effectués sur
58 feux.
Leurs premieres interventions, bien que modestes en terme de
largage, montre le bien fondé de la formule et la flotte s'agrandit
jusqu‘a atteindre le nombre de six avions. Ceux-ci sont basés
a Marignane, l'aérodrome de la ville de Marseille qui est un
ancien haut lieu de I'hydraviation et qui posséde les installations
nécessaires a la mise en ceuvre d‘avions amphibies. Sa position
géographique, relativement centrale sur la zone des incendies est
un autre atout qui expligue qu‘aujourd’hui encore la Sécurité Civile
est toujours basée a cet endroit.

Arborant la livrée jaune uniforme, le Pélican 26 effectue un largage. » _ o
les Catalina que la marine posséde a I'époque.
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Les premiéres ébauches d'un avion dédié a la lutte anti-incendie
remontent aux années 60. Pourtant a cette époque, dans les
usines de Canadair, le temps était plus aux recherches d'un avion
de transport de brousse, capable d'emporter une grosse charge de
marchandises aux confins du Canada. Ce transport se faisait avec
des avions légers, comme le Beaver dont la charge utile était
limitée (mais l'avion posséde des qualités toutes autres, puisqu'il y
est toujours utilisé 1);

L'objectif a réaliser était un amphibie capable d'emporter 5T
de matériel et dont la motorisation serait assurée par deux
moteurs de 550 ch. Le Service Aérien du Gouvernement de Québec,
se rendait compte que les Catalina "Canso" utilisés
contre les feux n'allaient bientdt plus pouvoir assurer leur réle.
Une équipe d'ingénieurs élabore alors a partir du projet initial
une étude de faisabilité pour adapter le concept a la lutte
anti-incendies. Le projet évolue autour des moteurs PW 2800 de
2100 Ch qui équipaient les Corsair de la guerre du pacifique ou le
P-47 Thunderbolt.

Les contraintes du projet sont nombreuses. il faut un avion
manceuvrant, solide car les opérations d'écopage et de largage sont
trés violentes pour la cellule, celle-ci devant pouvoir encaisser
d'importants chocs et facteurs de charge. L'avion doit étre
relativement rapide pour intervenir de maniére efficace tout en
gardant de bonnes performances a basse vitesse. La formule de
départ est un bipoutre a flotteurs CL-204 qui évoque quelque peu
le OV-10 Bronco. Cet avion doit emporter 5400 litres dans une
soute située dans la partie arriére du court fuselage. Cette formule
évolue rapidement car les études préliminaires montrent que cet
avion aurait le plus grand mal a naviguer sur une mer agitée. Le
concept évolue donc vers un hydravion a coque et les premiéres
ébauches du nouveau projet CL-215 sont trés proches de |‘avion
final, un dessin différent du positionnement du cockpit légerement
surélevé sur le dessus du fuselage et le positionnement de
profondeur en « T » en sont les caractéristiques.
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La position des moteurs P&W en hauteur a pour vocation de les tenir a I'abri de
l'eau. Accessoirement ce positionnement se révele tout a fait sécurisant pour les
équipes des pélicandromes qui peuvent étre amenés a circuler autour de I'avion
moteur tournant.

Phatos Ph. Ricco

Pratt & Whitney R-2800 CA3 Twin Wasp de 2100 Ch, 18 cylindres en double

étoile. Cas moteurs sont de la méme version que ceux qui équipaient les Convair 240.




>> Les CANADAIR CL-215 ET CL-415
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Phote @ 1-M Paincin

La décision de lancer la production est prise en février 1966 sur la
base de 30 avions, 20 commandés par la province de Québec et 10
par la Protection Civile Francaise. Une équipe est donc constituée
sous la férule de Bob Stappels nommeé directeur du projet,
Norm Holbrook est désigné directeur de la production tandis que
Georges Moffat est en charge de la production.

Une fois le design de lavion finalise par I‘élaboration d'une
magquette d'aménagement en bois, la construction du prototype
immatriculé de maniére prédestinée C-FEU-X commence fin 1966
dans l'usine de Cartierville.

Le premier vol est confié a I'équipage composé de Bill Longhurst,
Doug Adkins et Smokey Harris. Il est effectué le 23 octobre 1967.
En dépit de plus de 1000 heures de soufflerie, le Canadair CL-215
ne révéle qu'a son premier vol la relative inefficacité de sa dérive
dont le dessin doit étre refait avant de reprendre le programme des
essais.

Le volume du fuselage laissant la place @ une zone importante
pouvant étre affectée au transport de passagers, une certification
spéciale est requise, retardant d'autant la certification définitive.
Celle ci est délivrée par les autorités canadiennes en mars 1969.

vu de l'avant vers |arriere, cette vue nous Cre sont par ces écopes que l'eau  Enptre temps, la production a bien été lancée puisque deux avions
montre que l'espace libre & l'interieur de  s'engouffre dans les soutes pendant — gont conyoyés vers la France en juin de la méme année suivis
l'avion est important. Le moteur visible &  I'écopage a une pression de 7 bar. Leur taille

droite est celui du GPU qui sera déplacé ne permet pas & un baigneur d'étre aspiré de deux autres. . ,_
sur les version ultérieures vers avant de  dans les réservoir, autant tordre le cou & Un changement de gouvernement au Québec entraine une
l'appareil. cette légende urbaine ! réduction a 15 exemplaires de la commande initiale. Alors que

Photos Ph. Ricco

Photos Ph.

SCO

Coll 1.P Ted:

Les CL-215 portaient sur le nez, leur numéro d'ordre et la derniére lettre de leur immatriculation civile. Les 415 ne portent plus a cet endroit gue leur numeéro.
AFM n°2 Fév/Mars 2005 1 7
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Photagraphié juste aprés sa réception, ce CL-215 est encore immatriculé au Canada, il arbore la bande rouge rectiligne des Pélicans de la 2 vague de livraisons, 3

comparer avec la décoration du Pélican 46 en bas de la page.

les livraisons en 1970 permettent a la France dobtenir les 6 avions
permettant a la flotte d'atteindre son niveau prévu, 5 avions restent
sans acquéreurs. Deux sont loués a I'Espagne qui finira pas les
acheter, un est vendu a la Gréce Les deux restants devenant pour un
temps des « Queues Blanches » reines de hangar.

Les clients |

evant I'efficacité de la machine, les Espagnols désirent acquérir

8 avions supplémentaires’. La chaine de fabrication est donc
relancée en 1973 pour la Série II. Celle-ci se distingue par le retrait
du GPU (Ground Power Unit) de larriere du fuselage pour &tre
installé dans le fuseau moteur droit, et plus visible, les portes cargo
deviennent coulissantes.
Lorsque le dernier CL-215 est livré en Gréce en mai 1990, il est le
dernier d'une série de 125 aéronefs : 30 pour I'Espagne, 19 au
Québec, 16 en Gréce, 15 pour la France, 9 pour I'Ontario, 5 pour
I'ltalie, le Manitoba et la Yougoslavie, 4 pour lAlberta, le
Newfoundland, le Saskatchewan, le Yukon et les territoires du
Nord-ouest, 2 en Thailande et autant pour le Venezuela. Par la suite
la Croatie en récupére 2 dont 1 aupres de la France, tandis qu‘aux
USA |'Etat de Caroline du Nord en achéte 1, et le Minnesota 2. Malgré
de nombreuses démonstrations, les tentatives de placer le Canadair
en Californie échouent. C'est un équipage yougoslave qui détient le
record de largages en une seule journée avec 225, le 14 juillet 1983,
Par contre, la démonstration en chine incite I'industrie de ce pays a
collaborer avec le Canada, prenant en compte la production de
certaines pieces, comme les flotteurs. La Chine n'a pourtant pas acquit
d’avions Canadair.
Avion de lutte anti-incendies de forét le CL-215 a été utilisé dans des
circonstances exceptionnelles, en particulier lors de l'incendie du
centre commercial de Chicoutimi en 1980 ou lars du gigantesque
incendie de pneus d'Hagersville en 1990. Au 1 Novembre 2001, la
flotte des 125 CL-215 avait accumulé 453 000 heures de vol et
1 427 000 largages...

‘Le contrat passé entre les deux pays, mérite qu'on s’y attarde puisque les deux
avions ont étes échangés contre la livraison pendant 8 ans de vin espagnol, jusqu'a
atteindre le montant de la valeur de huit machines ce qui permit aux viticulteurs
espagnols de conquérir un nouveau marché ou ifs sont aujourdhui bien implantés 1...

Coll J.P Tedesco

Photos Ph, Ricco

Aprés des années de bons et loyaux services, Pélican 26 va passer sa
retraite au Musée Technique de Speyer en Allemagne.

collection Ph. Ricco

La maintenance des avions est effectuée a Marignane. Jusqu'en 1994 elle était
effectuée par du personnel de la Sécurité Civile, depuis cette date elle est
confiée & des sociétés sous-traitante.

3 canadair au Parking & Marseille.
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>> Les CANADAIR CL-215 ET CL-415

Chronologie des CL215

Marseille, les premiéres évaluations du CL-215 commencent

deés la réception. Celle-ci intervient le 9 juin 1969 avec
les Pélican 21 et 22 aux mains d’équipages constructeur. Le pilote
d'essais de Canadair démontre immédiatement que |'avion peut
écoper sur mer avec des creux de 2m. Tres rapidement, les
premiéres interventions des Canadair montrent leur efficacité.
La saison 69 se révele un véritable succés. En 1970 alors que
4 CL-215 ont étés livrés, 5 autres arrivent entre février et juin, les
Pélicans 25 a 29 tandis que le Pélican 05 est acheté aux espagnols.
Les cing Catalina restants sont retirés du service a l'issue de la
saison
Cette saison voit la création d'un détachement permanent de
quatre Canadair en Corse, a Campo Del Oro, I'aéroport d'Ajaccio
le 1* Juillet. Le 4 juillet 1970 le CL-215 Pélican 22, au cours d'un
largage sur un feu dans la région de Calasima touche les arbres,
bascule sur le dos et s'écrase ne laissant aucune chance a son
équipage composé de Roger Carcasses et Roger Faugeron. L'année
suivante le 25 est victime d'un marsouinage en baie de Sagone,
bien que |'équipage en ressorte indemne, Iavion coule par 40 m
de fond. Apres une évaluation de son état, son renflouement est
considéré comme inutile, seuls guelques éléments comme la radio
seront récupérés.
Un nouveau drame frappe la la Protection Civile en juillet 1973. En
Corse, un sinistre d'une intensité rare attisé par un vent violent
accapare pendant six jours les six équipages du détachement de
Campo Del Oro. Le 25, alors que lincendie est maitrisé, Daniel
Mougin et Jacques Fossier, a bord du Pélican 19, heurtent une ligne
a haute tension et percutent le sol.
La Protection Civile décide donc d'acquérir les deux Canadair sans
utilisateur stockés a Dorval, parmi eux se trouve le prototype,
pélican 01, ancien C-FEU-X. La dotation est complétée a partir de
1974 avec deux avions supplémentaires issus de la production de
la série II.
L‘année suivante, les bombardiers d'eau francais sont expédiés en
Allemagne pour combattre un incendie de forét gigantesque dans

la région de Hannovre.

Photos Ph. Ricco

Le train d'atterrissage du CL-215 est téléscopable vers le haut, la roue
restant saillante a l'extérieur du fuselage.

Photo @ J-M Poincin

La vitesse de largage du 215 est de 95 kt. Les volets sont abaissés pour maintenir la portance.
AFM n°2 Fév/Mars 2005 10
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Le Pélican 46 est aujourd'hui visible sur sa stéle a St Victoret (http://pelican.46.free.fr/)

Une petite révolution arrive en 1976, la Protection Civile est
rebaptisée Sécurité Civile.

Devant l'importance des sinistres, la flotte francaise de
bombardiers d'eau se voit complétée en 1982 par une douzaine
de S2F Tracker modifiés par Conair, ce qui entraine une
sectorisation de la BASC pour gérer au mieux la flotte constituée
de 3 types de bombardiers d'eau puisque trois DC-6 sont arrivés
deux ans plus tot pour tenir le role de « bombardiers lourds »
Le 4 aolit 1983, Yves Kohler et Georges Berujeau, a bord de
Pélican 01, ex C-FEU-X, percutent le relief au cours d'une
intervention a proximité de Marseille. Un hommage solennel est
rendu en présence du Président de la République qui effectue
méme un vol de présentation a bord d'un Pélican.

Afin de diversifier 'utilisation des bombardiers d'eau et de
profiter de leurs larges capacités, le Pélican 24 est équipé d'un
systeme d'épandage.

Une campagne d'expérimentation est menée en 1984 a Coxide
en Belgique, mais il s'avere que le produit dispersant est aussi
nocif que le pétrole des marées noires qu’il est chargé de
combattre. Le systéme est abandonné mais I'expérience sera
retentée sur un DC-6 qui sera plus tard utilisé pour I'épandage
d'insecticide en Afrique d'ol il reviendra avec le surnom de
« Baygon Jaune ».

1985 est une année noire pour la sécurité civile, elle voit le crash
du DC-6 Pélican 63 le 22 avril et du Tracker T6 le 20 ao(t. Au
total, 7 membres d'équipages sont décédés et I'année suivante,
un autre DC-6 tombe ajoutant 5 noms a une liste déja trop
longue. En 1986 deux Fokker 27 arrivent a Marignane pour
compenser les pertes, les DC-6 étant retirés du service en 1990.
Ces deux années ont étés marquées par d'importants incendies,
I'année 86 étant I'année record en terme de surface brilée.

De multiples problémes techniques mineurs apparaissent
pendant les saisons suivantes sur la flotte de CL-215 et une étude
est menée pour leur remplacement. Le 12 octobre 1991 au cours
d’'une conférence de presse il est annoncé l'acquisition du
nouveau CL-415 de la firme Bombardier, a laquelle Canadair a été
intégrée quelques années auparavant.

Les 11 CL-215 participent aux opérations jusqu‘a la saison 1996.
Le 4 octobre, dans une discrétion absolue et au grand dam des
membres de la BASC, Maurice Levaillant, titulaire d'un record de
12 356 largages sur feux, et Alain Fevrier effectuent le dernier
vol d'un 215 de la Sécurité Civile francaise. Deux avions sont
rapidement revendus a Canadair qui en reverse un a la Croatie,
le second étant destiné a un musée canadien. Mais 9 restent
longtemps a pourrir en plein air de l'autre coté du doublet de
piste de |'aéroport de Marseille-Provence devant les hangars
Boussiron.

Ce n'est qu'a l'automne 2004 que le sort des derniers rescapés
est fixé, 5 avions sont conservés, et le 25 octobre les quatre
derniers avions sont ferraillés sur place.

20 _AFM n°2 Fév/Mars 2005
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Fin novembre 2004, le sort des 215 est fixé. Les avions non attribués & des musée
sont ferraillés sur place a Marignane. 4 avions sont détruits. le cockpit de l'avion a
éfé conservé et sera expose a coté du Pélican 46 3 Saint-Victoret, il s'agit du
Pélican 05.

Canadair 215 en France

NUMED | [mmatriculation | Date de remarques | Pelican Sort
de serie | | livraison | |
| I | |
1001 F-ZBBR 1972 ex C-FEU-X 01 crashé
1005 F-ZBBE 1970 Acheté 05 | ferraillé en 2004
en Espagne
1019 F-ZBEBM 1971 19 | crashé
- Allemagne - Musée
1021 F-ZBAR 1969 21 . e Shir?sheim
1022 F-ZBAX 1969 22 |crashe
1023 F-ZABY 1969 23 | MAE - Le Bourget
1024 F-ZBBD 1969 24 ferraillé en 2004
1025 F-ZBBG 1970 25 | crashé
1026 F-ZBBH 1970 26 | Allemagne -
| Musée de Speyer
1027 F-ZBBI 1970 27 | vendu a la Croatie
1028 F-ZBBJ 1970 28 ferraillé en 2004
1029 F-ZBBD 1970 29 | ferraillé en 2004
Ontario - Canadian
1040 F-ZBBT 1974 40 | Bushplane
heritage Center
5 Stéle a Saint
e EeR | B | Vigoret ™
1047 F-ZBBW 1976 47 CAEA Bordeaux
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Le CL-215T

e 18 aolit 1986, Canadair est absorbé par le groupe Bombardier

Inc pour 120 millions de dollars canadiens.
Le 16 janvier 1987, Bombardier annonce le développement d'une
version a turbine de l'amphibie de Canadair sous le nom de
CL-215T. Si les vénérables PW 2800 du 215 ont prouvé depuis
longtemps leur fiabilité et leur endurance, on peut leur reprocher
leur consommation excessive, n‘oublions pas que leur conception
relevait alors de la logiqgue de guerre, sans préoccupation
d'économie, les crises pétroliéres étant encore bien loin. Larrivée
de nouvelles turbines dans les années 80, largement utilisees sur
les avions de transport « régionaux » ouvre donc de nouvelles
perspectives. D'une part ces nouvelles motorisations sont plus
puissantes et moins gourmandes mais leur temps de réponse a éte
grandement amélioré, ce point étant crucial pour un bombardier
d'eau, beaucoup moins pour un avion de ligne. D'autre part, il
s'avére que le carburant des moteurs a pistons, I'AVGAS, ou 100LL, Le ventre d'un CL-415. Au premier plan, I'écope rétracté, et une des trappes de
devient de plus en plus rare puisque seule l'aviation légére en fait  /argage ouverte.
une large consommation. Le colt de ‘production de ce carburant
tres raffiné et les difficultés d'approvisionnement font cette 15 prétés par la province de Québec. La puissance accrue des
conversion, vers la turbine, inévitable, et son prix une réalité  tyrhines nécessite le renforcement des ailes tandis que les nacelles
économique. 1 litre de 100LL colite aux environs de 1.5€, 0.5€ pour  moteurs sont adaptées a la petite taille des turbines sur lesquelles
la méme quantité de kéroséne. Ajoutons a cela les difficultés  gont greffées de nouvelles hélices quadripales plus
d'approvisionnement. Mis a part les quelques avions légers de  efficaces pour restituer le surcroit de puissance des PW123AF. Afin
I'aéroclub de Marseille la Sécu est depuis longtemps le principal  de respecter I'équilibre général de I'avion et son centrage, toutes les
consommateur de 100LL. installations électriques sont regroupées vers |'avant
La conversion commence par la A3 ce qui constitue une véritable prouesse technique.
transformation de deux \ . Cependant I'importance de ces travaux rend la

Coll J.P Tedescd

Caoll 1.P Tedesco

conversion directe des « pistons » particulierement
coliteuse. Des winglets sont positionnés en bout d‘ailes.
Le cockpit est modernisé, le systéeme électrique
refondu et un systéme de ravitaillement de
N\ carburant sous-pression remplace |ancien
systéme par gravité.
Le tout nouveau CL-215T fait son
premier vol aux mains de Doug
Adkins et Yves Mahaut le

. 8 juin 1989.
= Les premiers vols, pour
satisfaisants gu'ils

soient montrent que
(4 l'avion est devenu
difficile a piloter, le
surcroit de puissance et

les modifications
aérodynamiques  ont
rendu I'avion plus

instable. Pour contrecarrer
ces tendances, un certain

AFM n°2 Féu/Mars 2005 9
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Pélican 23 nous montre les deux portes latérales ouvertes, Notez le DC-6 au second plan.

nombre d'appendices viennent casser la silhouette de I'avion en
modifiant la circulation de lair autour de la cellule. Deux dérives
auxiliaires sont fixées sur le plan fixe, tandis que des générateurs de
turbulences sont installés de part et d'autres des cloisons d'ailes. Les
performances générales de |'avion se voient ainsi améliorées, la
vitesse de pointe passant de 300 a presque 400 km/h. La course de
décollage est réduite significativement tandis que la vitesse
ascensionnelle, vitale pour les interventions dans le relief passe de
5a7 m/s.

Les certifications canadiennes et américaines interviennent
respectivement en mars et décembre 1991, pour la catégorie
utilitaire. L'Espagne commande ainsi 15 kits de transformation de
ses 215 en 215T, le 1% étant livré en juin 1992. les 2 derniers
kits étant assemblés sur place en Espagne. Au total,
seulement 17 avions ont étés ainsi transformeés, 15 en Espagne et
2 au Québec.

Si la solution de |a turbine est séduisante, la Sécurité Civile Francaise
et la province du Québec, équipées d'avions des premieres séries
sont devant I'impossibilité de transformer leurs 215 en 215T. En
outre, les cellules des avions, en utilisation intensive depuis prés
d’'une vingtaine d’années ont beaucoup souffert et I'achat d‘avions
neufs semble inévitable,

Une nouvelle version leur est donc proposée, le CL-415 dont la
production est lancée en octobre 1991 avec une commande ferme
de 12 avions pour la France et une option de 8 pour le Québec.

Le cockpit du CL215 est typique des avions des années 60. Les
commandes de largage sont situges sur le manche.

Coll 1.P Tedesco

La décoration des CL-215 n'a jamais été harmonisée trois schémas distincts ont étés utilisés, deux sont présents sur ce cliché.
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CL-415 au roulage & Marignane. Les avions de la Sécurité Civile ne bénéficient d'aucune priorité sur le trafic normal de I'aéroport.

fin d'affirmer le renouveau du type d’appareil, Canadair décide

d'utiliser un nom commercial pour le nouvel avion CL-415, la
désignation officielle de celui-ci étant CL-215-6B11.
Gardant la cellule du 215T, la principale amélioration portée au 415
réside dans son systéme anti-incendie. Deux soutes a eau d'une
contenance totale de 6130 litres sont disposées en arriére du poste
de pilotage. Le systeme de largage est équipé de quatre portes.
Grace a un systéme de gestion du largage électronique, ces portes
peuvent étre ouvertes en simultané pour une attaque massive ou
en séquence pour augmenter la surface traitée. Avec la rapidité
accrue de lavion. Le cockpit devient extrémement moderne
puisque équipé d'un EFIS ol les écrans remplacent les antiques
instruments & aiguilles. Les différents modes d‘affichage
permettent aux équipages d'obtenir les données importantes en
fonction du type de vol, ainsi I'affichage est différent en croisiére ou
en noria permettant ainsi une meilleure sécurité.
Plus discret mais tout aussi important, un petit réservoir de 400
d'émulseur chimique est ajouté dans le circuit de largage de |'eau.
L'avion ne bombarde non plus avec de l'eau mais avec une
véritable mousse. A l'effet d’extinction de I'eau s'ajoute un facteur
d'étouffement des flammes. L'évaporation de la mousse et
I'épaisseur de sa surface augmente la durée effective de son
action anti-ré-inflamation et donc de son pouvoir refroidisseur. La
proportion de I'émulseur est de 0.6 %. Ce systéme est hérité des
CL-215 francais qui ont été dotés d’un petit réservoir dés 1985,
celui ¢i contenant de quoi assurer 16 largages.
Outre sa motorisation composée de deux PW 123AF de 2380 ch
chaque, le CL-415 conserve les performances du CL-215T,
'empreinte de largage optimum est de 265m, contre seulement
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122 m pour les deux versions du 215.

Ce potentiel donne une productivité théorique en opération de
108 322 litres d‘eau largables sur un feu pour une période de
3 heures de vol, contre seulement 77 000 dans les mémes
conditions pour le 215,

A linitiative des équipes techniques francaises, les CL-415 sont
dotés de commandes de vol assistées par des servocommandes
hydrauliques. La force nécessaire au pilote pour manceuvrer
son avion est alors beaucoup moindre, le confort de I'équipage s'en
ressent.

Le premier vol est effectué par Adkins, Mahaut, Ford et Squelch
le 6 décembre 1993. Les essais en vol sont effectués a Dorval
dans un premier temps puis a Wichita aux USA. La certification
canadienne étant obtenue le 24 juin 1994.

La commande de la Province de Québec est confirmée le 16 aot
1992 pour un montant de 155 millions de dollars canadiens, |'Ttalie
passant commande de 4 exemplaires en janvier 94.

Parallelement & la version bombardier d'eau, Canadair développe
une version polyvalente de son amphibie, le CL-415M. Ces avions,
équipés d'un radar de surveillance sont @ méme d'effectuer des
missions aussi diverses que la recherche et le sauvetage en mer, la
surveillance maritime et cétiére ainsi que de la péche, le transport
de fret et de passagers, ou bien des interventions dans le cadre de
catastrophes naturelles. Ils peuvent étre équipés a la demande
des matériels nécessaires a l'accomplissement de ces missions,
comprenant aussi bien les moyens de communication qu’un pilote
automatique ou les moyens de navigation les plus performants
mais aussi un FLIR, un SLAR. Les premiers CL-415M ont étés livrés
en 2004.
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Les bandes blanches de la décoration des CL-415 sont un hommage du graphiste aux automobiles Lamborghini. Les largages s'effectuent entre 30 et 50 métre de hauteur.

Mise en service

L

e premier des douze nouveaux bombardiers d'eau arrive le

8 février 1995. 1l sagit du Pélican 31 encore sous immatriculation
C-FBET avec aux commandes Yves Mahaut, Ralph Hansen et
Luc Lanoue. Dés le 15 février les premiers vols de prise en main
débutent. Les problémes de jeunesse de I'avion se révélent alors :
La soute ne se remplie pas entiérement et les trappes laissent I'eau
s'écouler pendant le vol, sous le poids de celle-ci aggravé par les
facteurs de charge, conséquence des évolutions aériennes. Un
autre inconveénient se fait aussi jour, a cause des dérives auxiliaires,
la tenue a I'‘écopage par vent de travers devient problématique, en
effet, le vent traversier a tendance a soulever I'aile au vent et par
conséquent a faire plonger l'autre aile vers le plan d'eau. Clest
le flotteur qui, équipé de fusibles, encaisse alors le choc en se
désolidarisant de I'aile, voire en explosant. L'avion doit alors subir
une révision et recevoir un nouveau flotteur.
L'avionique doit aussi étre remplacée, I'instrumentation moteur
n'étant pas conforme aux attentes des équipages. Ces problémes,
ainsi que la défaillance d'un sous-traitant de Bombardier entraine
un retard de livraison important dont la conséqguence est une
suspension des réglements de la part du Ministére de I'Intérieur
(Ministére de tutelle de la Sécurité Civile) jusqua la livraison
totale des avions commandés.
Le 17 novembre 1997, Eric Renoult et Franck Duchemin & bord
du Pélican 43 effectuent un vol dentrainement. Au cours d'un
exercice de panne moteur au déjaugeage ils effectuent un
amerrissage d'urgence suivant en cela les procédures,
malheureusement |'avion touche du nez et bascule. Eric Renoult
s'extirpe de la cabine éventrée, un pécheur témoin de la scéne

CL-415 en France

Numérp de Serie  Immatriculation  Pélican observations

F-ZBFS

F-ZBFP i =

F-ZBFN i

_ F-ZBFX 34

F-ZBFY 35 | —
| F-ZBEO 36

FZBRV 37

F-ZBFW 38

F-ZBEG 39

F-ZBEZ | 41 CRASHE

FZBEU | 42 _—__
| REEFD [ g TTERASHET

C-GILN [T T4 Réception 2004
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Les soutes remplies, volets baissés, Pélican 39 est en approche sur l'incendie.

Fiche technique

Moteurs | 2% PW 2800 CA3 | 2x PW 123AF
puissance 2100 ch 2380ch
Envergure 28,63 m 28,63 m
Longueur 19,82 m 19,82 m
hauteur 8,98 m 898 m
masse a vide : 12 855 kg 12 861 kg
masse maxi au décollage (aterre) | 19731kg | 19890kg
i au décollage (surl'eau) | 17 100kg | 17168kg
rfochage 123 km/h _ 126 km/h
croisiere 10000 fts  291km/h | 376 km/h
VNE ! 304 km/h 398 km/h
autonomie (convoyage) 2750 km 2428 km
Reéservoirs d'eau | 53471 61301
Distance necessaire a |'écopage 1200 m | 1200m
Hydroplanage 564m 564m
Vitesse de largage 175-240 km/h
Autonomie en opération 3h 4h
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>> Les CANADAIR CL-215 ET CL-415
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A environ 105 kt, le Canadair large sa charge en 1 seconde et demie. L'impact de la masse d 'eau au sol est de 350 kg/m2.

plonge pour aider Franck Duchemin, mais clest déja trop tard pour
ce dernier.

le 8 mars 2004. Pélican 41 effectue une série d'écopages
d'entrainement sur le lac de Sainte-Croix dans le Var. Au cours de
I'un d'eux, par vent de coté, un flotteur se détache en heurtant
I'eau. Il est possible que des débris de ce dernier soient venus
bloquer la gouverne de profondeur. L'avion plonge dans le lac.
Un moniteur d'aviron porte secours a David Tarditi qui a réussi a
sortir de I'épave bien que sévérement blessé. Jean Beauvais,

an 2003 et 2004

Puur se rendre compte de l'activité de ces avions, les chiffres
des saisons 2003, année record et 2004 sont suffisamment
eédifiants.

En 2003 les 11 C-L415 ont effectué 5542.8 heures de vol dont
4387.4 sur feux et 34.7 en Guet aérien Armé. IIs ont effectué 17133
largages soit un peu plus de 80% du total des largages effectués

cette année la. Bien évidemment I'exceptionnelle
sécheresse, encore dans toutes les mémoires est la raison
principale de ces chiffres. Plus de 60 000 hectares sont cependant
partis en fumée. Il va sans dire que les équipages et les
avions ont rapidement atteint leurs limites d’emploi. En 2004, les 10
CL-415 renforcés par le Pélican 44 a partir du mois de juillet ont
effectué 2746 heures de vol dont 1509 sur feux et 49 en GAAR,
effectuant 6206 largages.

Les tracker effectuent moins de largages puisqu'ils ne peuvent écoper et leur utilisation en force de premiére frappe les

Photos Ph. Ricco

instructeur, ancien pilote de [I'Aéronautique Navale, pilier de
I’Amicale des Pompiers du Ciel et Jean-Pierre Laty, jeune recrue du
secteur Canadair perdent la vie dans |'accident.

Pour compenser ces deux pertes et dans l'optique d'une saison
particuliérement chaude, le 23 juillet arrive en renfort le Pélican 44
qui se distingue du reste de la flotte par sa livrée grise. Il prend son
service aussitot. Loug, Iavion n'est pas restitué et passe I'hiver a
Nimes-Garons ol il est stocké. A terme cet avion devrait étre
acheté par la Sécurité Civile.

les hélices du CL-215 sont des Hamilton Standard 43E60. Le diamétre du disque
estde 4,6 m

économise grandement. les avions en GAAR

effectuent des patrouilles au dessus de la céte d'azur lorsque les risques d'incendies sont forts. Les soutes pleines ils attaquent & vue les foyers naissants. Ce role est
principalement dévolu aux Tracker mais les CL-415 effectuent aussi ce genre de mission.
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m* Profils de Thierry Dekker

La décoration des CL-415 est I'oeuvre de M. Benoit Nast, elle a éte appliquée sur I'ensemble de la flotte, L'avion représenté est celui qui
a été perdu en mars 2004.

Ultime CL-215 percu par la Sécurité Civile, en 1976, Pélican 47 arbore le parement rouge qui distingue les trois derniers avions livres.
Les Pélicans 19, 22 et 25 arboraient quant a eux, une bande rouge rectiligne. 1l sera bientdt visible au CAEA de Bordeaux.

Immatriculé dans la série des F-ZB des avions de la sécurité civile, Pélican 21 est représentatif de la décoration des premiers avions livrés.
Cet avion se trouve aujourd'hui au Musée de Shinsheim en Allemagne.
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>> Les CANADAIR CL-215 ET CL-415
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Pendant neuf longues années, les CL-215 ont attendu que leur sort soit fixé.

La sécurité civile
(organisation) et Flotte

La flotte de la sécurité civile comporte aujourd’hui 11 CL-415, 10
Tracker Turbocat et 1 Firecat encore équipé de moteurs & pistons,
le T2. Les deux Fokker ont été retirés du service a la fin de la
saison 2004. IIs viennent d'étre vendus 10 000 € piéce & un broker
Italien qui devrait récupérer les avions au moment oll ce numeéro
d’AFM sortira. Ils seront revendus en piéces détachées aux
compagnies qui exploitent encore ce type d‘avion. Ces deux avions
vont étre remplacés au printemps 2005 par deux Dash-8 Q-400
neufs, modifiés par la société Conair.

Le pélican gris 44, stocké & Nimes pendant I'hiver rejoindra &
nouveau le secteur Canadair a l'occasion de la nouvelle saison,
loué auprés du constructeur, son stockage est beaucoup plus
économique gu'un convoyage allez-retour.

Les pilotes : Typologie et formation

Coll 1.P Tedesco

Longtemps fief de I'Aéronautique Navale, la Sécurité Civile s'est
ouverte peu a peu aux pilotes de I'Armée de I'Air, on y trouve
maintenant une forte proportion d’anciens pilotes de la Patrouille de
France... Généralement les navigants sont issus de la chasse, les
critéres de recrutement étant fixés a une limite d'age de 40 ans,
pour 2000 heures de vol. Pour les non-chasseurs, le total d’heures
de vol doit étre supérieur a 4000.

Lan dernier une nouvelle filiere s'est ouverte. De jeunes pilotes de
ligne, dgés de moins de 27 ans, titulaires de 500 heures de vol au
minimum peuvent étre recrutés a condition d'avoir obtenu le CPL
IR et I'ATPL théorique. Ce sont généralement des éléves de I'ENAC
qui sont sélectionnés. Ceux-ci signent un contrat de trois
ans renouvelable une fois. Aprés une formation sur CL-415, ils

Phatos Ph. Ricco

obtiennent le statut de co-pilote. 1l ne leur est pas possible
d'évoluer ensuite vers un poste de Commandant de Bord. A la fin
de leur(s) contrat(s) ils repartiront vers leur métier de pilote de
ligne, avec une solide expérience de vol extréme.

Pour les navigants en contrat, leur formation commence par deux
ans de place droite sur CL-415 ol ils apprennent les fondamentaux
du métier de bombardier d’eau. Ensuite ils deviennent pilote de
Tracker, secteur ol ils restent entre 5 et 10 ans. Ensuite la place
gauche du CL-415 les attend. Il leur est possible cependant de
rester au secteur Tracker ou bien de passer sur Fokker 27 et
bientdt sur Dash-8Q400.

Des limitations légales gérent le potentiel des hommes, en effet un
pilote ne doit pas faire plus de 8 heures de vol ni plus de 60
largages dans la méme journée. La limitation sur trois jours est de
20 heures, de 35 heures pour une période de sept jours et
80 heures pour un mois.

Régulierement présentés lors des manifestations aériennes, les avions de la

Sécurité Civile sont trés appréciés du public.

Rinces a l'eau douce aprés chaque vol, les Canadair attendent, sur leur parking de Marignane, une nouvelle alerte.
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D'une allure massive, le Canadair n'en est pas moins une machine agile et puissante.

Conclusion

8

. http://www.tracker-france.com/

Aujourd’hui, et si on excepte les années de forte sécheresse, les
surfaces incendiées sont d'environ 20 000 hectares par an, en
moyenne. Il est évident que les interventions des bombardiers
d'eau sont cruciales dans de nombreux cas. Il ne faut pas oublier
cependant que comme toute guerre, la guerre des feux de forét est
toujours gagnée par les hommes au sol, les sapeur-pompiers, les
sapeurs de la sécurité civile et les pompiers volontaires. Cependant
Iaide apportée par les équipages de la sécurité civile est évidemment
inestimable. Aujourd’hui doté d‘une flotte conséquente, la Sécurité
Civile et les doctrines d’emploi de ses avions font école. Il est
évident que |'amphibie de chez Canadair est une réussite
technologique. Mais l'outil n'est rien sans I'homme. Il reste
cependant que la flotte francaise posséde une lacune en matiére de
bombardier lourd et qu'elle reste dimensionnée pour les saisons
moyennes. Demain peut-étre verra-t'on la naissance d'une flotte
européenne de bombardiers d’eau, les incendies ne connaissant
pas les frontieres, et nul doute que le Canadair restera I'outil
privilégié de cette lutte aussi noble qu‘indispensable.

Photo Bernard Serviéres

Arrivée le 23 juillet 2004, le Pélican 44 est l'ancien avion de démonstration du
CL-415 de Bombardier, sous une autre livrée il a accompli une tournée en Asie,
Sites internets allant jusqu'en Australie.

http://tracker.sc.free.fr/
http://pompiersduciel. free.fr/

http://www.bombardier.com/
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Le convoyage de Pélican 44 a nécessité 22 heures de vol depuis North Bay au
Canada. L'avion a effectué sa premiére mission opérationnelle le 30 juillet.
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