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industrial
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La presion politica que se ejercié sobre Espaiia una vez finalizada la Segunda Guerra Mundial condujo en 1946 a la
segregacion de nuestro pais de la Organizacion de Naciones Unidas, fundada el 24 de octubre de 1945. El aislamiento
originé un esforzado apoyo interno a la industria aeronautica durante estos anos hasta que Espaia volvio a la
Organizacion de Naciones Unidas, cuando la Asamblea rectificé su actitud el 4 de noviembre de 1950. A partir de
entonces, primero los Acuerdos de Ayuda con Estados Unidos y después la participacion de la aeronautica espanola
en proyectos internacionales, cambiaron el caracter y, poco a poco, el mapa industrial de la aeronautica militar
nacional, hasta llegar a la creacién de un espacio industrial aeronautico esencial en Europa en el aino 2000.
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Los primeros T-6, 0 E.16, del Ejército
del Aire llegaron a Esparia en 1954 para
la ensefianza de pilotos de escuela bdsica.

SITUACION DE CRISIS Y DE CAMBIOS

el caso de AISA, mantuvieron el tipo como buenamente se podia en los afios
cuarenta y a principios de los cincuenta, construyendo piezas nada aeronauti-
cas para otros mercados, como el de automocion.

Las conversaciones entre Espafia y Estados Unidos llevaron a la normalizacion
de las relaciones diplomaticas entre diciembre de 1950 y marzo de 1951. Conse-
cuentemente el 26 de septiembre de 1953 se firmaron los Acuerdos de Ayuda Eco-
noémica, Ayuda para la Defensa Mutua y el Convenio de Defensa entre Espana y
Estados Unidos, que entre otras consecuencias aportaron material militar america-
no y el establecimiento de bases conjuntas en el territorio espafol. Este mismo
ano, el 10 de diciembre de 1953, también se cred la Escuela de Reactores, funda-
mental en el nuevo periodo que iba a iniciarse con los aviones americanos proce-
dentes de los acuerdos de ayuda.

Media docena de aviones Lockheed T-33 aterrizaron en la base de Talavera la Real
el 24 de marzo de 1954. Fueron los primeros aviones, llegados con instructores ameri-
canos, para la formacion de una primera promocién de veintinueve pilotos espafoles.
Posteriormente, en el verano de 1954, veinte aviones North American T-6D llegaron a
Santander para la Escuela Basica de Pilotos de Matacan, Salamanca. En diciembre
de 1955 se fundd en Matacan la Escuela de Control de Trafico Aéreo.

Hechos como la llegada de los primeros North American F-86F Sabre a la Base de
Getafe en septiembre de 1955 y el primer contrato también en 1955 de CASA con la
Fuerza Aérea norteamericana para la revision IRAN de los F-86F marcaron los prime-
ros pasos de una nueva era. En estos afos 50 se sucedian con rapidez los aconteci-
mientos para el Ejército del Aire y para la industria espafiola. En la Base de Getafe
fueron recibiendo sucesivamente a partir de mayo de 1956 dieciocho unidades del
avion DC-3. En 1959 entr6 en servicio el DC-4, hasta un total de diecisiete aviones.

La dificil situacion de las principales empresas aeronauticas evoluciond inevitable-
mente en precario, mientras que el Ejército del Aire progreso por la llegada sucesiva de
diferentes aviones americanos. Entre 1953 y 1956 llegaron los T-33A, T-6D, F-86 Sabre
y Douglas DC-3 y DC-4. CASA tuvo en 1954 una salida, en cuanto a trabajo para sus
factorias, con el contrato con la Fuerza Aérea de Estados Unidos para realizar el man-
tenimiento de sus aviones destacados en las bases europeas. Estos trabajos también
permitieron a la empresa espafola conocer aparatos y métodos mas modernos, aun-
que se ponia en peligro la continuacion de los disefios de su oficina de proyectos.

T anto las grandes empresas como CASA y La Hispano, como las mas pequenas,

\l/ [ Hechos como la llegada de los primeros North American F-86F Sabre a la
Base de Getafe en septiembre de 1955 y el primer contrato también en

1955 de CASA con la Fuerza Aérea norteamericana para la revision IRAN de
los F-86F marcaron los primeros pasos de una nueva era ]

El Ministro del Aire, teniente general Gonzalez Gallarza, ces6 en su cargo el 25 de
febrero de 1957, dejando tras su mandato un Ejército del Aire mejor planificado. Con
el empeoramiento desde 1956 de la crisis econdmica en Espafa y coincidiendo con la
salida de Gonzalez Gallarza se llevaron a cabo una serie de medidas como la Refor-
ma Tributaria de 1957, la Ley de Convenios Colectivos de 1958 y en especial los au-
mentos de los tipos de interés y restricciones a la concesion de créditos. La escasa re-
accion positiva de estas medidas condujo finalmente a un nuevo plan, conocido como
Plan de Estabilizacion, decretado el 20 de julio de 1959, que supuso el fin de la autar-
quia impuesta al final de la Guerra Civil espafola.

Entre otros puntos, el Plan se baso en la reduccion del déficit presupuestario, con-
tencion del gasto publico, devaluacién de la peseta, restriccion del crédito privado y
admitia la reduccién del intervencionismo estatal, la liberacion de importaciones, el es-
timulo de exportaciones y el apoyo a las inversiones extranjeras, excepto en algunas
areas como las industrias militares. El Plan de Estabilizacion produjo un crecimiento
de la economia general del pais entre 1960 y 1973, aunque en el desarrollo de la in-
dustria aerondutica el efecto fue negativo con la cancelacion de programas, de inver-
siones e incluso el cierre de companias como Aerotécnica en 1962, cuando CASA ha-
bia iniciado la fabricacion de su proyecto AC-21, un helicdptero para 12-14 pasajeros
y dos turboejes Turbomeca Turmo lIl.

Aerotécnica se fundd en 1952 por iniciativa de Ultano Kindelan, Jaime lllera y Juan
Lerma. El ingeniero francés Jean Cantinieau llegé a un acuerdo con Aerotécnica en
abril de 1953 para el desarrollo de su helicoptero biplaza MC.101. Convertido en el
Aerotécnica AC-11 (AC de Aerotécnica-Cantinieau) y equipado con un motor Lyco-
ming de 135 CV, pronto hizo notar su escasa potencia. De ahi surgi6é el Aerotécnica
AC-12, equipado con un Lycoming O-320 de 150 CV del que se fabricaron dos prototi-
pos con el apoyo del Ministerio del Aire, cuyo primer vuelo se efectu6 en Barajas el 20
de julio de 1954. La fabricacion de la estructura fue encargada a AISA y ENHASA fue
subcontratada para la produccion del rotor tripala.
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El AC-12 fue el primer y Unico helicéptero proyectado en Espafa que ha llegado a
volar en el Ejército del Aire. En 1958 el Ministerio del Aire adquirié una serie de diez
AC-12 con destino a la Escuela de Helicopteros de Cuatro Vientos, el Ultimo de los
cuales seria retirado de servicio en 1967.

Se sucedieron nuevos disefios de Cantinieau, de los que se asignaron al INTA dos pro-
totipos AC-13. El Ministerio del Aire firmé un pedido de diez unidades del AC-14, con un
turboeje Artouste 1IB de 400 CV, cuya produccion se encargé a AISA en 1959 y que, de-
bido al Plan de Estabilizacién, sélo se construyeron cinco. El Plan de Estabilizacion de
1959 significd cerrar las posibilidades de Aerotécnica, por entonces bastantes prometedoras.

AISA también tuvo una situacién delicada durante los afos cincuenta debido al Plan
de Estabilizacion. Se dedico a fabricacion no aeronautica y a pequefios contratos como
el del Ministerio del Aire en 1957, ampliado en los siguientes afios, para la revision IRAN
de los T-6 Texan y otras modificaciones, asi como el firmado en 1961 para el manteni-
miento de helicopteros militares espafoles y americanos. La empresa subsistié con el
mantenimiento, fabricacién de componentes y algun proyecto como, iniciado en 1967, la
fabricacién del biplaza monomotor S-205 de la italiana SIAl, del que sélo se fabrico una
decena. Se ocupd ademas de la fabricacion de componentes y en 1969 logré una finan-
ciacion estatal de 50% para su programa AISA GN, autogiro bipala de cuatro plazas,
que fue cerrado por accidente del prototipo. Motor Ibérica adquirié en 1971 la participa-
cion del INI en AISA, lo que desvié mas a ésta hacia los trabajos de automocion.

La Hispano Aviacion vendié en 1959 a la Republica Arabe Unida la licencia de fa-
bricacién del Saeta y del HA-300, mientras que el Ministerio del Aire rechazd el cua-
trimotor de transporte HA-400, proyecto para sustituir el avion de transporte Ju-52,
con el que la empresa intentd ampliar su negocio, encasillado en la aviacién de com-
bate. EI HA-400 se acercaba a la filosofia del CASA C-208 ya rechazado por el Mi-
nisterio. El proyecto HA-230 presentado al Ministerio del Aire en enero de 1959, de-
signado XL-11, versién cuatriplaza del Saeta para enlace rapido, no prosperé aunque
el mismo concepto resurgié al afo siguiente como el HA-56, birreactor de negocios
con cuatro a seis plazas. El HA-56 corrio la misma suerte que el HA-400 y HA-230 y
la Hispano se quedaba sin proyectos.
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Foto superior: fachada del hangar de La His-
pano Aviacion en el aeropuerto de San Pablo,
Sevilla. Fue utilizado por CASA y en la actuali-
dad estd cerrado sin uso ninguno. Inferior: Li-
nea de ocho helicopteros Aerotécnica AC-14
de los diez pedidos por el Ministerio del Aire.
Solo volaron seis, incluyendo el prototipo.

[ La Hispano Aviacion vendio
en 1959 a la Republica Arabe
Unida Ia licencia de fabrica-

cion del Saeta y del HA-300,
mientras que el Ministerio del
Aire rechazo el cuatrimotor de
transporie HA-400]
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Foto superior: Tres vistas del proyecto HA-
400. En la cabecera de la hoja se lee avion de
carga para distancias medias. A la derecha: el
programa AC-21 fue cancelado cuando se
construia el prototipo a causa del Plan de Es-
tabilizacion de 1959 cuando CASA ya habia
iniciado la fabricacion del primero. Biplaza
monomotor S-205 fabricado por AISA. En la
fotografia inferior, vista aérea de las instala-
ciones industriales de AISA en 1970.

La Direccion General de Industria y Material lanzé el 29 de mayo de 1952 una
Propuesta de Adquisicién para la sustitucion de sus veteranas Fieseler Fi-156, cuyo
concurso fue aprobado en el Consejo de Ministros del 24 de octubre. Dornier, que a
la sazdn tenia gran relacion con CASA, presenté el 5 de diciembre de 1952 su pro-
puesta con la Do-25, que fue aceptada el dia 20 del mismo mes. CASA fue el cons-
tructor de los dos prototipos, efectuandose el primer vuelo del primero en Tablada el
25 de junio de 1954 y el del segundo también en Tablada el 2 de diciembre de 1954.
Como continuacion a este programa se desarrollé en Alemania la Do-27, que origi-




[ En 1960 el INTA, a instancias del Ministerio del Aire, lideré el avance de Es-
paiia en el terreno espacial con la firma de un acuerdo con la NASA, que dio

como resultado la instalacion de la Estacion de Seguimiento de Maspalomas
en las Islas Canarias ]

nd un proyecto de contrato, con fecha de 10 de abril de 1958 entre el Ministerio del
Aire y CASA para la fabricaciéon y suministro de 50 avionetas Do-27, elevado a es-
critura publica el 7 de noviembre de 1958.

Denominada C-127 posiblemente por la propia CASA, L.9 en el Ejército del Aire, pa-
ra sentar la diferencia de procedencia, tuvo un desarrollo inmerso en un proceso com-
plicado de acuerdos y ajustes con retrasos, revisiones de contrato y modificaciones en
el avion (Aeroplano n? 27, 50 aniversario del primer vuelo de la CASA C-127). Sin em-
bargo, para CASA y las otras empresas industriales estos programas eran vitales. Con
todo, la C-127 volé por primera vez el 3 de diciembre de 1959, finalizando la fabrica-
cién dos anos después. A las cincuenta avionetas de fabricaciéon espafnola se unieron
en 1973 otras 26 de produccidn alemana.

En 1960 el INTA, a instancias del Ministerio del Aire, lideré el avance de Espana en
el terreno espacial con la firma de un acuerdo con la NASA, que dio como resultado la
instalacion de la Estaciéon de Seguimiento de Maspalomas en las Islas Canarias. La
Estacion Espacial de Robledo de Chavela, integrada en la Deep Space Network, inicio
su andadura en mayo de 1965, pasando al control total del Instituto en 1970. A estas
estaciones se ahadieron la de Cebreros en 1967, donada por la NASA al Estado es-
panol en 1983, y la Estacion de la ESRO, European Space Research Organisation, de
Villafranca del Castillo en 1975, hoy integrada en la Agencia Espacial Europea. Al pa-
pel del INTA en estas estaciones y en la participacion en los programas Mercurio, Ge-
mini y Apolo de la NASA, se afiadi6 la responsabilidad de la institucion en la creacién
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HA-56 (30 de marzo de 1960).

Fotografia inferior: portada de una presenta-
cion del avion HA-56. Debajo del nombre de
la empresa se mantenia el calificativo Fdbrica
de Aviones de Combate. A la izquierda: el
Saeta con los particulares distintivos de la Re-
piiblica Arabe Unida y aviones F-4 de la
USAF en la nave de mantenimiento de CASA
en Getafe. Las revisiones de aviones americanos
proporcionaron a CASA trabajo y tecnologia.
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de la Comision Nacional para la Investigacion del Espacio y del campo de lanzamien-
to de Arenosillo, Huelva, necesario para superar las escasas dimensiones de los cam-
pos de tiro de artilleria en los que hasta aquel momento se realizaban los lanzamien-
tos, aportando la NASA los equipos basicos para la instalacion inicial.

LA INDUSTRIA SE CENTRALIZA EN CASA

a renovacion de los acuerdos de ayuda americana en diciembre de 1963 tuvo co-

mo consecuencia la incorporacion de 20 aviones F-104G a nuestro Ejército del Ai-
re en concepto de préstamo. La siguiente renovacion de los acuerdos en el verano de
1970 dio lugar a la sustitucion de estos aviones por los F-4C Phantom a partir de
1972, tras la revisiéon de éstos ultimos en la Factoria de Getafe de CASA antes de en-
trar en servicio en el Ala 12 de Torrején. Durante afos, desde la llegada de los prime-
ros aviones americanos en 1955 hasta 1992, se llevo a cabo por CASA un ingente tra-

bajo de revision de aeronaves DC-3, F-86, F-100, T-33, Sikorsky H-19, Bell 47, F-101,
F-102, C-130, F-104, F-105, F-4 y F-15.

Los Acuerdos de ayuda Econdmica con los americanos y el Plan de Estabilizacion
condujeron en principio al abandono de la creatividad aerondutica esparola, tal y co-
mo se ha indicado en el parrafo precedente. Los desarrollos propios permanecieron
en un escenario de apatia ante la llegada de los modelos americanos. Aunque CASA
intentd mantener su actividad con programas como el ya mencionado de la produc-
cién de las C-127 (Dornier Do-27), cuyo servicio en el Ejército del Aire se prolongd
muchos afios, su Direccidon de Proyectos no participé en ningun programa relevante
hasta que en 1961 colaboré de manera notable en el proyecto aleman HFB-320 Han-
sa, que vol6 el 21 de abril de 1964.

Aun cuando los trabajos de mantenimiento de aviones militares fueron los que dieron
un respiro a la empresa desde el punto de vista econémico, sin embargo la participacion
en el Hansa confirié a CASA un elevado nivel tecnoldgico a nivel de proyectos ademas
de una notable experiencia, a lo que hubo que sumar el valiosisimo conocimiento sobre
fabricacion y produccion que el programa de aviones de combate F-5 aporté.

En mayo de 1960 se iniciaron conversaciones con la compahia estadounidense
Northrop Corporation. El interés del Ministerio del Aire respecto al avién F-5 estaba
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sobre la mesa. En junio de 1962 se firma un acuerdo, ratificado por el Consejo de Mi-
nistros en julio, por el que Northrop compré un paquete de acciones de CASA, con la
posibilidad de una segunda operacion de adquisicion. Thomas Jones, presidente de
esa compahia americana, entré en el Consejo de CASA. La segunda adquisicion se
llevé a efecto en febrero de 1964 sumando un total del 24% del capital. La relacién ac-
cionarial de Northrop en CASA finaliz6 en 1989.

Por peticién del Ministerio del Aire se negocié entre CASA y Northrop la fabricacion
de 100 aviones F-5, optando por la produccion del avién en Espafia bajo licencia. Esto
supuso para CASA la posibilidad de entrar en tecnologia de vanguardia en aviones de
combate y, consciente de este hecho, la direccién de la empresa espanola garantizé el
cumplimiento de los estandares de calidad y los plazos de entrega. Con ocasion de la
celebracién de la Pascua Militar, la decision se oficializé el 6 de enero de 1965 por el
ministro del Aire, teniente general José Lacalle Larraga. En el contrato, que se firmd el
20 de diciembre de 1965, se contempld la fabricacion de setenta F-5 (36 monoplazas
F-5A y 34 biplazas F-5B). El Consejo de Ministros ratificé el contrato el 20 de febrero de
1966 y se acordd que los diez primeros F-5 se entregarian el 20 de junio de 1969.

El primer vuelo de un F-5B fabricado en Espaha se efectud el 22 de mayo de 1968.
CASA cumplié perfectamente los compromisos adquiridos con este programa, de mo-
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\1/ [ Por peticion del Ministerio del
Aire se negocio entre CASA y
Northrop la fabricacion de 100
aviones F-5, optando por la pro-
duccion del avion en Espaiia bha-
jo licencia ]




A la derecha: el circulo sefiala a Pedro Huar-
te-Mendicoa Larraga, personaje muy relevan-
te de la industria aerondutica espariola. Deba-
jo: tres vistas y datos del transporte militar
medio C-401, cancelado en 1974 fundamental-
mente por la elevacion de costes industriales de-
bido a la demora de su contratacion y factoria
de Getafe en 1969 de CASA, que ya se distinguia
como principal centro industrial espariol. Al fon-
do la Base Aérea 'y la poblacion de Getafe.

L - do que el 19 de junio de 1969 diez aviones F-5 fueron entregados en Getafe al Ejército

del Aire en un acto en el que estuvieron presentes los ministros del Aire, Marina y Ha-

e e cienda. Estos fueron los ultimos afos en activo de José Ortiz Echagle, fundador y al-

e e e ma de CASA, que en 1970 dimitié de la presidencia de la empresa al cumplir 84 afios.
= ——e s — —: En diciembre de 1972 finalizaron todas las entregas de los F-5 producidos por CASA.

T ESamrmmees  paame =y La adjudicacion del contrato de los F-5 y los programas derivados del material aéreo

estadounidense, cambiaron el planteamiento que hasta entonces se llevaba en cuanto
a la adjudicacion a la Hispano Aviacion de programas de aviones de combate y entre-
namiento. Como ya se ha comentado, CASA habia adquirido una posicién industrial
superior con el mantenimiento de aviones USAF y con el nivel tecnoldgico alcanzado
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con el HFB-320 —un birreactor de negocios y enlace- y el F-5. Por tanto, CASA fue el
nucleo central en la reorganizacion industrial que emprendio el INI. Esa ventaja de
CASA sumergio a la Hispano Aviacidon en un futuro nada prometedor, aun cuando en
julio de 1967 intentd salir adelante con el proyecto HA-500 Alacran.

Tres meses después, en octubre de 1967, el Instituto Nacional de Industria pasé a
controlar un 53% del capital de la Hispano, a lo que se afadié un 20% mas que CASA
tuvo que adquirir. Con esta nueva disposicion del capital se decidid la fusion entre las
dos empresas, aprobada en el Consejo de Ministros celebrado el 2 de abril de 1971,
con ampliacion de capital por parte del INI hasta el 63% en septiembre del mismo afo
y oficializada el 13 de julio de 1972. Paralelamente el INI consigui6 el 28 de diciembre
de 1971 el control de CASA mediante una ampliacion de capital. La reorganizacion se
cierra con la absorcion de ENMASA por CASA acordada en la Junta General de Ac-
cionistas del 27 de diciembre de 1972.

La situacion predominante de CASA mediante esta reorganizacion estuvo también
avalada por la constante apertura de la empresa en programas internacionales. En
1969 participa con Dassault en la produccion del avion birreactor comercial Mercure,
como resultado de un acuerdo bilateral de colaboracién militar entre los Gobiernos
francés y espanol establecido el 22 de junio de 1969. Con una participacion del 10%
CASA fabrico en principio una parte del fuselaje central y también del fuselaje delante-
ro a raiz de la firma del contrato de compra de 30 Mirage Ill para el Ejército del Aire,
que recibio los ocho primeros el 20 de junio de 1970, finalizando las entregas en
1972. Aunque el Mercure no paso de dos prototipos y diez aviones de serie, supuso
posteriormente el apoyo de Dassault en el programa C-401, un cuatrimotor turbohéli-
ce, asi como la participacion de CASA en otros programas de la empresa francesa,
como fue la fabricacion de 45 alas del Falcon 10 y una seccion del fuselaje central del
Mirage F-1, que entrd en servicio en el Ejército del Aire en junio de 1975.

[ En 1969 CASA participa con Dassault en la produccion del avién hirreactor co-
mercial Mercure, como resultado de un acuerdo bilateral de colaboracion mili-

tar entre los Gobiernos francés y espaiiol establecido el 22 de junio de 1969 ]
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Fotografia superior: cinco flamantes F-5
en linea de vuelo. Se ve la iglesia de Getafe en
el horizonte de la Base Aérea. A la derecha,
montaje del primer prototipo del C-212 o
T.12; detrds se aprecia la maqueta del fuselaje
a escala real y aviones F-5 en la linea de mon-
taje de Getafe. El F-5 proporciond a nuestra
industria aerondutica una valiosisima moder-
nizacion tecnoldgica.




La vocacion internacional de CASA se reafirmé el 16 de noviembre de 1971, cuan-
do forma parte de Airbus Industrie como miembro de pleno derecho con una participa-
cion del 4,2%. Este pequefio porcentaje, que conllevé una importante aportacion de
trabajo, marcaria aflos mas tarde el destino de CASA, no sélo en lo que concierne a la
produccion de aviones comerciales, sino también la de aviones militares. Por otro lado,
en 1972 se creo la Divisién Espacial de CASA, aunque ya se venia trabajando desde
hacia unos afios en proyectos con la compania francesa Sud Aviation, también con
Northrop y después con el programa Ariane.

En otro orden de cosas, el INTA dio sucesivos pasos en el terreno espacial. Des-
arrollo proyectos, comenzando con el cohete INTA-255, como parte de un propio
aprendizaje en este campo. El INTA-255, de seis metros de longitud, 300 kg de masa
de lanzamiento, se realizé en colaboracion con Bristol Aerojet y se fabricaron tres pro-
totipos lanzados desde El Arenosillo respectivamente en junio de 1969, diciembre de
1969 vy julio de 1970. Esta experiencia sirvié para el desarrollo posterior de otros pro-
yectos. El INTA-300, cohete de dos etapas, siete metros de longitud y 500 kg de masa
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de lanzamiento, igualmente lanzado desde El Arenosillo en octubre de 1974. El INTA-
Sat, satélite para la experimentacion cientifica, fue un proyecto dirigido por el INTA,
aprobado por el Gobierno en agosto de 1971 y lanzado en un cohete Delta de la NA-
SA en noviembre de 1974. Al INTASat le sucedieron los Hispasat, lanzados al espacio
a partir de septiembre de 1992, productos de la compafia Hispasat creada en julio de
1989 para la gestion de los satélites de comunicacion espaholes. El Minisat fue otro
sonado programa del INTA, lanzado al espacio el 21 de abril de 1992.

Singular foto de uno de los C-212 del INTA,
con el nombre del Instituto en la parte delan-
tera, la banda azul y el logo junto al timon.
C-212 de preserie en fase de montaje; de los
ocho de preserie, seis fueron configurados co-
mo version fotogrdfica y dos version escuela,
curiosamente ninguno para transporte. El mi-
nistro de Industria, Alfonso Alvarez Miranda,
durante su visita del 14 de julio de 1975 a Ge-
tafe ante un C-212 de preserie utilizado como
demostrador civil, flanqueado por el entonces
presidente de CASA, Enrique Jiménez Benamii
y por Emilio Gonzdlez Garcia, que tomaria su
relevo en 1976.




EL MEJOR AVION DE TRANSPORTE MILITAR

S i el Plan de Estabilizacion de 1959 habia sido negativo para la industria aerondutica,
el nuevo (y primer) Plan de Desarrollo Econémico, aprobado por Ley el 8 de diciem-
bre de 1963 y en vigor desde 1964, tampoco favorecid a esta industria concreta, aunque
si a la de automocion. Con esta situacion y a pesar de los trabajos de revision, la falta de
trabajo en la década de los sesenta lleva a Construcciones Aeronduticas a emprender
desde 1963 disefos propios con los que se pudiera volver a una actividad completa. La
necesaria sustituciéon de los viejos Ju-52 o C-352 en el Ejército del Aire conducia a un
proyecto de avidn de transporte, en cuyo disefio se venia trabajando desde 1958, un
avion ligero que acabaria convirtiéndose en el conocido C-212 Aviocar. La idea era una
de las muchas geniales de Pedro Huarte-Mendicoa Larraga en la Direccion de Proyec-
tos de CASA, con el convencimiento del imperioso relevo de los Ju-52 —sustituidos par-
cialmente durante unos anos por los DC-3, DC-4 y C-207 Azor—y aun con la negativa
del Ministerio del Aire en cuanto a otros modelos como el C-208.

En principio el nuevo concepto no llamd la atencién del Ministerio del Aire ni el Plan
de Estabilizacion favorecia la situacion, pero Huarte-Mendicoa continud la defensa del
concepto. Incluso en una conferencia en la Escuela Superior del Aire en 1960 mencio-
né este asunto. La primera presentacion oficial del C-212 al Ejército del Aire, de la que
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tenemos constancia, es un documento técnico fechado en enero de 1964, aunque no
cabe duda de que este asunto ya se venia discutiendo con anterioridad.

El 8 de abril de 1965 tuvo lugar un hecho tan significativo en la aeronautica espafo-
la como la creacién del Colegio Oficial de Ingenieros Aeronauticos, Decreto n®
928/1965 de 8 de abril de 1965, aunque dependiente del Ministerio del Aire. Sus esta-
tutos fueron aprobados por Orden Ministerial el 24 de mayo de 1966. Poco a poco se
. gestaba la autonomia de organismos y asuntos hasta entonces bajo un absoluto con-
[ El Salon de Le -Bourget de trol militar, entrando en un sistema administrativo mas acorde con los nuevos tiempos.
1965 fue escenario de la pre- El Salon de Le Bourget de 1965 fue escenario de la presentacion del C-212 al te-
sentacion del C-212 al tenien- niente general Martinez Merino, jefe del Estado Mayor del Aire, cuyo apoyo al pro-
te general Martinez Merino, je- yecto propicié la construccion de una maqueta para ensayos en tinel en el INTA. La
fe del Estado Mayor del Aire, primera fase de ensayos aerodinamicos se efectud entre octubre de 1966 y noviem-
cuyo apoyo al proyecto propi- bre de 1967, con la definicion de un estabilizador horizontal de mayor envergadura
cio la construccion de una que el inicial y un morro mas aerodinamico. Se llegd a la suma de 200 horas de en-
maqueta para ensavos en tl'l_ sayo en el tl:lnel haCia la m|tad _de 1971. o ) )
nel en el INTA ] Los acontecimientos e inversiones del Mlnlsterlo.del Alr(_e en otros programas, como

la llegada en diciembre de 1967 de los DHC-4 Caribou dej6 al C-212 en una situacién
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de incierta espera, aunque el convencimiento y decision de José Ortiz Echagule y Ri-
cardo Valle Benitez, Director de Proyectos, empujé a CASA a continuar los trabajos. El
C-212, cuya denominacion debia haber sido C-211 —seguln una norma nunca
escrita—, cambiada para evitar confusiones con el C-2.111, empezé a convertirse en
realidad en 1968. Fue decisiva la orden del teniente general José Lacalle Larraga, en-
tonces Ministro del Aire, para que se formulase un contrato base para la construccion
en Getafe de dos prototipos C-212, con motores Garrett (ahora AlliedSignal)
TPE331de 715 CV, que fue firmado el 29 de agosto de 1968 y aprobado por el Con-
sejo de Ministros el 24 de septiembre de 1968.

Continuando con la misma demora, el contrato por una preserie, ocho aviones ver-
siones fotografica y escuela, no se realizé hasta el 25 de marzo de 1971, justo el dia
antes del vuelo inaugural del primer prototipo C-212, designado XT.12-1. En esta do-
cumentacion aparecia la firma de Pedro Huarte-Mendicoa Larraga, aunque como pre-
sidente de la Junta Econdmica de la Direccidn de la Industria Aeronautica. No iba a
ser facil sacar adelante el proyecto, sin embargo los primeros contratos dieron espe-
ranza para seguir adelante.

El citado vuelo inaugural se llevd a cabo en Getafe el 26 de marzo de 1971, con
Huarte-Mendicoa presente en representacion del Ministerio del Aire. Para los anales
de la historia quedd registrada aquella tripulacion compuesta por Ernesto Nienhuisen
y José Flors Melia. El primer vuelo del segundo prototipo, XT.12-2, aconteci6 el 23 de
octubre de 1971. Por fin en 1972, el esperado y tranquilizador contrato para la produc-
cion en serie de 32 aviones C-212 fue aprobado por el Consejo de Ministros el 22 de
diciembre y firmado por el ministro del Aire el 30 del mismo mes. El INTA extendio el
primer certificado de aeronavegabilidad del avion el 17 de diciembre de 1973.

La busqueda de un avion de transporte ligero y sencillo por parte de la Fuerza Aé-
rea de Portugal dio lugar, después de largas negociaciones y a pesar de la “Revolu-
cion de los claveles”, a la firma de un contrato por 24 aviones C-212 y repuestos. Por-
tugal exigid el comienzo de entregas en octubre del 1974, para lo que CASA llegé a
un acuerdo con el Ministerio del Aire espafol de forma que los dos primeros aviones
de serie se entregarian a los portugueses. Asi el Ejército del Aire espafol fue el primer
cliente y la Fuerza Aérea portuguesa el primer operador del C-212.

El acuerdo en 1974 con Indonesia para la fabricacion del C-212 en este pais fue un
avance, tanto como por el éxito mundial de la industria aeronautica espafnola como,
por supuesto, por el acierto de diseno, que le permite todavia en el afno 2010 volar
tras muchos afos de servicio e incluso tener nuevas ventas de su ultima serie 400.
Nadie podia imaginar que al cabo de los afos las ventas de este modelo convertirian
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Linea de aviones CN-235 rodando para el des-
pegue durante un ejercicio.




Fotografia superior: Seis aviones CN-235 del
Ejército del Aire fueron transformados para
vigilancia maritima que lleva a cabo el 8§02
Escuadron del Ala 48 del Ejército del Aire.
Debajo: El cohete INTA-300 fue lanzado des-
de el campo de Arenosillo, Huelva.

al avién en un aparato mitico. Después de muchos afos en servicio, el Ejército del
Aire ha comenzado a retirar el C-212, designado T.12.

El incipiente éxito del C212 en aquellos afos no queria decir que todo fuese bien.
El C-212 tuvo los problemas propios de cualquier desarrollo de un avion, pero hubo
otros proyectos que no salieron adelante, como fue el caso del transporte militar me-
dio C-401 antes citado. Las caracteristicas del C-212 acaso llevaron al Ministerio del
Aire, con el teniente general Julio Salvador y Diaz Benjumea a su frente, al plantea-
miento de un avién STOL de tamafo medio con mayor carga de pago. El estudio ini-
cial de este nuevo avion biturbohélice designado C-213/C-214 habia concluido en ma-
yo de 1971 pero tenia una carga de pago de 4.000 kg, menor que la esperada por el
Ejército del Aire. En consecuencia, se estudi6 el C-401 con una carga de pago de
6.000 kg, que fue presentado al Ministerio en junio de 1971. En el proyecto se conté a
posteriori con la francesa Dassault y la alemana MBB (Messerschmitt Blkow Blohm
GmBH). Las cifras econémicas del proyecto se cerraron en 1972, pero en mayo de
1974 todavia no habia decision en el contrato por parte del Ministerio del Aire. Este re-
traso, que casi triplicé los costes, determiné la cancelacion del programa por el Con-
sejo de Ministros en junio de 1974.

La repercusion de la cancelaciéon del C-401 fue bastante negativa para CASA, en
cierto modo atenuada cuando el Consejo de Ministros celebrado el 10 de enero de
1975 asigno a esta empresa el programa del avidon de entrenamiento basico y avanza-
do C-101, designacién militar E.25, planteado por requerimiento del Ejército del Aire.
A favor de CASA estuvo la indiscutible experiencia proporcionada por la construccion
de los F-5. Inicialmente se contrataron cuatro prototipos y dos estructuras para ensa-
yos. El C-101, monomotor de 5.600 kg de peso maximo de despegue equipado con
un turbofan Garrett TFE-731 de 1.588 kg de empuje, efectud su primer vuelo el 27 de
junio de 1977. La certificacion del INTA llegé el 30 de diciembre de 1978 y el Ejército
del Aire recibid su primer C-101 el 17 de marzo de 1980, que entrd en servicio en la
Academia General del Aire el 4 de abril de 1980. Varias fuerzas aéreas se interesaron
por el C-101 y CASA firmé con Chile un contrato de transferencia de tecnologia para
la fabricacion del avion, un acuerdo similar al establecido con Indonesia con el C-212.
El C-101 —E.25 en la designacion del Ejército del Aire— también fue destinado para
ensefianza en las Bases de Zaragoza y Matacan y algunos ejemplares han servido
en el Grupo de Experimentacion en Vuelo del CLAEX en Torrejon. Sin duda la imagen
mas conocida y atractiva para el publico ha sido desde el 4 de junio de 1985 la Patru-
lla Aguila, compuesta por aviones E.25, que contintda volando en la actualidad con el
maximo reconocimiento en el mundo de la acrobacia, demostrando la maniobrabilidad
del aparato. Lamentablemente el avion esta llegando al final de su ciclo de vida dtil,

[ El C-101, monomotor de 5.600 kg de peso maximo de despegue equipado con
un turhofan Garrett TFE-731 de 1.588 kg de empuje, efectué su primer vuelo el 27

de junio de 1977. El Ejército del Aire recibié su primer avion el 17 de marzo de
1980, y entrd en servicio en la Academia General del Aire el 4 de abril de 1980 ]
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por lo que se esta abordando su modernizacion. EI C-101 fue finalmente adquirido por
Honduras y Jordania, ademas de Chile.

El Ejército del Aire planted en 1977 un requerimiento para un avidn de escuela ele-
mental, proponiendo CASA un biplaza monomotor de pistén monoplano de ala baja
denominado C-102. Un afio mas tarde el Ejército presento otro requerimiento para el
Futuro Aviodn Ligero Selectivo, ofreciendo CASA dos desarrollos del anterior proyecto,
los C-102S y SE. Ninguno de ellos prosperd al ser seleccionado la avioneta chilena E-
26 Tamiz, originariamente ENAER T.35C Pillan, ensamblada por CASA. El Ejército del
Aire dispuso de 41 ejemplares.

DISPOSICIONES ESTRUCTURALES

L 0s cambios politicos que acontecieron después de 1975 tuvieron un alcance espe-
cifico en la aviacién militar espafola. Con el objetivo de constituir una estructura
unificada bajo el mando del general jefe del Estado Mayor del Aire, el 13 de mayo de
1977 se reorganizo el Ministerio del Aire por Real Decreto n°. 1.293/1977. Poco des-
pués, el 4 de julio de 1977, el Real Decreto n® 1.558/1977 de la Presidencia del Go-

[ La incorporacion del CN-235 en el Ejército del Aire espaiiol acontecio con
la contratacion de dos aviones para el traslado de personalidades, con nue-

ve asientos VIP y veintidos para acompaiiantes ]

bierno creé el Ministerio de Defensa, en el que se encuadraron todos los organismos
y unidades de los antiguos Ministerios del Aire, Tierra y Marina. Inevitablemente, acor-
de con los tiempos, la Subsecretaria de Aviacion Civil se incorpord al Ministerio de
Transportes y Comunicaciones, de manera que la aviacion comercial quedé excluida
de la jurisdiccion militar. El Ministerio de Defensa también establecio la estructura or-
ganica del Ejército del Aire en su Real Decreto n° 1.108/1978 del 3 de mayo de 1978.

La separacion entre las aviaciones civil y militar fue objeto de nueva legislacion. El
Real Decreto Ley n® 12/1978 de la Jefatura del Estado, de 27 de abril de 1978, se
ocupd de ese apartado, enmarcando la delimitacién de facultades entre los Ministerios
de Defensa y de Transportes y Comunicaciones en materia aeronautica. En su articu-
lo 2 del citado decreto se establecia que “el Ministerio de Transportes y Comunicacio-
nes, por delegacién del Ejército del Aire, ejercera en tiempos de paz el control de la
circulacion aérea general en los espacios aéreos senalados al efecto, salvo casos de
emergencia o cuando circunstancias especiales aconsejen sea ejercido por el Ejército
del Aire, a juicio del Gobierno”.

El INTA quedo dependiendo de la Direccion General de Armamento y Material,
DGAM, segun lo establecido por el Real Decreto del 2 de noviembre de 1977, n®
2.723/1977, del Ministerio de Defensa, en alusion directa a los centros de investiga-
cion. La Orden n® 1980/00777 del 28 de diciembre de 1979 del Ministerio de Defensa
especificaba los criterios concretos para el INTA como organismo de la DGAM, man-
teniendo la personalidad juridica que tenia.

En la Ley n® 13/1986 del 14 de abril de 1986 se anuncio el establecimiento del INTA
como organismo publico de investigacion, en especial en cuanto a la tecnologia aeroes-
pacial y en concreto como centro tecnoldgico del Ministerio de Defensa. El Real Decreto
n® 1/1987 del 1 de enero de 1987, sobre la estructura organica basica del Ministerio de
Defensa, determind la dependencia del INTA de la Secretaria de Estado de la Defensa.

NUEVOS AVIONES DE DISENO ESPANOL

| planteamiento de un avién con mayor carga de pago que el C-212 no acabd con

la cancelacion del C-401. CASA continué con los estudios de configuracion y de
mercado. La colaboracion de CASA con Indonesia en el programa C-212 puso en
marcha en 1979 un nuevo programa conjunto al 50% para un avién de transporte me-
dio con una carga de pago de 4.500 kg. El resultado fue el CN-235 (C de CASAy N
de Nurtanio), del que se construyeron dos prototipos, uno por cada pais, efectuando
el primer vuelo el 11 de noviembre de 1983 (afio en el que se gestd el avion de com-
bate Eurofighter) el espanol y el 31 de diciembre el indonesio. El avion CN-235, con
motores General Electric CT7 de doble eje con 1.600 cv, fue certificado por la FAA
norteamericana en diciembre de 1986 e inici6 el servicio en 1987 con la escarapela
de la Fuerza Aérea de Arabia Saudi.

La incorporacién del CN-235 en el Ejército del Aire espafiol acontecio con la contra-
taciéon de dos aviones para el traslado de personalidades, con nueve asientos VIP y
veintidds para acompafantes. Fueron designados como T.19A. Sin duda estos dos
aviones abrieron camino al CN-235, demostrando su capacidad y versatilidad, su tec-
nologia moderna y la economia de su operacion y mantenimiento, en el programa FA-
TAM, Futuro Avion de Transporte Aéreo Medio, para la sustitucién de los muy viejos
DHC-4 Caribou o T.9. Aunque el Ejército buscaba un avién algo mayor, las cualidades
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Desde el 2009 funcionan las nuevas
instalaciones para el montaje de los
aviones de transporte militar medio y
ligero en San Pablo, Sevilla.
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del CN-235 pesaron en la eleccion y en septiembre de 1990 contraté 18 aviones en
versién de transporte designados T.19B, cuyas entregas discurrieron entre febrero de
1991 y noviembre de 1993. Estos fueron sustituyendo a los C-212 del Ala 35, que pa-
saron a otras unidades y desempefnaron un papel destacadisimo en el exterior, pres-
tando apoyo en diferentes misiones realizadas bajo los auspicios de la Unién Euro-
pea, Naciones Unidas o la OTAN.

Debido a una reciente sustitucién de estos aviones por los nuevos C-295, varios
CN-235 fueron transformados por EADS CASA, previa autorizacion del el Consejo de
Ministros del 22 de diciembre de 2006, a peticion del Ejército del Aire, a una confi-
guracioén de vigilancia maritima y de rescate (VIGMA/SAR) dada la versatilidad de
este avion. Asimismo la Guardia Civil, autorizada por el Consejo de Ministros el 18
de diciembre de 2007, compré dos CN-235 para su Servicio Aéreo para realizar
operaciones de vigilancia, reconocimiento y seguimiento de objetivos, en concreto
los relacionados con la responsabilidad de este Instituto Armado. EI CN-235 también
forma parte de la flota del SASEMAR como avion de salvamento, vigilancia maritima y
lucha contra la contaminacion.

Teniendo en cuenta el aumento de las necesidades del transporte aéreo, con mas
misiones de enlace y de ayuda humanitaria, y a su vez la necesidad de ahorro en los
costes operativos, con una equilibrada capacidad de transporte de personal y carga
de pago, el Estado Mayor del Ejército del Aire consideré reforzar el programa FATAM
con el requerimiento adecuado para complementar su capacidad de transporte.

CASA estudid las alternativas para un nuevo avién que incrementase suficientemen-
te la carga de pago y complementara con mayor eficacia a los C-130 u otros aviones
grandes de transporte. El programa C-295 fue lanzado en noviembre de 1996 y la em-
presa se decidié por un avién derivado directamente del CN-235 mediante el alarga-
miento del fuselaje, pero con nuevos motores (Pratt & Whitney Canada PW-127G de
2.645 SHP, incremento del nivel de presurizacion, pértiga de reabastecimiento en vue-
lo, mejoras para el mantenimiento y otras modificaciones. En conclusion, un avién
practicamente nuevo, con un ventajoso grado de comunalidad de flota.

Los pasos fueron sucediéndose en su orden, de forma que a primeros de 1997 se
inicid la fabricacion del prototipo, cuyo primer vuelo se realiz6 el 28 de noviembre de
1997. El primer avion de serie vold en diciembre de 1998, el Ejercito del Aire anuncié
en mayo de 1999 su intencién de compra, el Consejo de Ministros autorizé el 21 de
enero de 2000 la compra y la certificacion militar se obtuvo en octubre del mismo aho.
Desde la entrada en servicio del primer T.21 —designacién del C-295 en el Ejército del
Aire— en noviembre de 2001, este dispone de trece aviones operativos. La entrega ini-
cial se realiz6 en una ceremonia presidida por el ministro de Defensa, Federico Trillo
Figueroa, y por el JEMA, general Eduardo Gonzalez-Gallarza Morales. Los T.21 fue-
ron sustituyendo sucesivamente a los T.19 del Ala 35, que a su vez han sustituido a
los mas veteranos T.12 de otras unidades.

Como este no es el foro adecuado para transcribir las caracteristicas de estos tres
aviones de disefo y fabricacion espafiola, tan sélo mencionar que el acierto en su dise-
no fue clave en su éxito mundial, para el que contaron con el respaldo de nuestro Ejér-
cito en la promocion internacional del producto. Sin duda el mejor apoyo fueron las in-
mejorables actuaciones de los aviones durante las variadas misiones del Ala 35. Todo
indica que el C-295 es el ultimo disefio enteramente espafiol en aviones de transporte
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El C-295, desarrollo del CN-235 con mucha
mayor capacidad de carga, versatilidad y nu-
merosas mejoras para su utilizacion operati-
va. Debajo: el primer satélite del programa
Minisat se puso en orbita en 1997 con una mi-
sion de cardcter cientifico. CASA actué como
contratista principal, colaborando otras em-
presas como Indra' y SENER.




[ El programa C-295 fue lanzado
en noviembre de 1996. El pri-
mer vuelo se realizoé el 28 de
noviembre de 1997 y todo indi-
ca que el G-295 es el dltimo di-
seio enteramente espaiiol en
aviones de transporte militar ]

Fotografia superior: el acuerdo para la crea-
cion de EADS firmado por Jospin, Aznar y
Schroder (2°, 3%y 4° en el centro de la foto) fue
un acontecimiento muy determinante en la in-
dustria aerondutica europea. Debajo: Los pro-
totipos MSN 001 y MSN 002 del A400M en la
linea de vuelo de San Pablo, el tercer polo in-
dustrial aerondutico europeo y los dos prime-
ros A400 durante su montaje en Sevilla, el me-
jor y mds moderno complejo industrial en
aviones de transporte militar a nivel mundial.




militar. Es el fin de un trabajo bien hecho tras el que esta la industria espafola y el Ejér-
cito del Aire, refrendado por la arrolladora aceptacion mundial de nuestro producto que
nos situd a la cabeza de la industria del transporte aéreo militar. Esta situaciéon también
es consecuencia de la globalizacion politica, militar e industrial. Seguramente echare-
mos de menos esa época pasada, aunque ello no nos aparta de la direccion actual.

LA INDUSTRIA ESPANOLA EN LOS CONSORCIOS EUROPEOS

ASA siempre estuvo presente en colaboraciones industriales a nivel internacional,

tanto con subcontratos de fabricacion como implicandose en compromisos a ries-
go compartido en productos militares y civiles. Desde la llegada de los F-86 los avio-
nes de combate del Ejército del Aire tuvieron procedencia norteamericana, ya fuera
por acuerdos, licencia de fabricacién como los F-5 o adquisicion como los F-18. El
planteamiento cambidé rotundamente a principio de los afios 80 a través de los progra-
mas para el avion de combate europeo y para el avién de transporte pesado.

Resultado de anteriores negociaciones, un documento fechado en diciembre de
1983 sobre el avion de combate definido entre las fuerzas aéreas de Alemania, Espa-
fa, Francia, ltalia y Reino Unido marcé el lanzamiento del programa Eurofighter. Para
la produccion se cred el consorcio Eurofighter compuesto por las companias europe-
as Alenia, British Aerospace, CASA y Dasa.

Con la retirada de Francia, que se embarco en la produccion de su avion Rafale, Es-
paha obtuvo un porcentaje del 13%, lo que industrialmente concedié a CASA la fabri-
cacion de la semiala derecha y los slats. Este porcentaje, superior al detentado en Air-
bus, reafirmé la presencia de las empresas espanolas, no solo CASA sino también
ITP. La Industria de Turbopropulsores, empresa de motores establecida en 1989 parti-
cipada por Sener y Rolls Royce, en cierto modo heredera de las anteriores empresas
espafolas de motores de aviacion, a la que CASA aporté sus activos de motores de
Ajalvir, antes de ENMASA. ITP tiene una participacion del 16,5% en los motores Euro-
jet EJ200 para los aviones Eurofighter.

La linea de produccion del Eurofighter en Espana inicié su andadura en el afo
2001. El primer prototipo que vol6 fue el DA.1 aleman el 27 de marzo de 1994, mien-
tras que el DA.6 espafiol lo hizo en Getafe el 31 de agosto de 1996. Las entregas de
los 87 aviones adquiridos por el Ejército del Aire, designados CE.16, comenzé con el
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Sevilla fue el escenario del primer vuelo del
A400M el dia 11 de diciembre de 2009, al que
siguio el segundo prototipo que volo el 9 de
abril de 2010.

primer avion en septiembre de 2003, entrega refrendada en una ceremonia el 16 de
octubre por el Rey Juan Carlos I. En febrero de 2010 el Eurofighter alcanzé las 10.000
horas de vuelo en el Ejército del Aire espafol y la industria nacional trabaja en la ac-
tualidad en la trancha 3A de produccion, firmada por las cuatro naciones participantes
el 31 de julio de 2009. La fase B de la trancha 3, que afecta a los ultimos catorce
CE.16 para el Ejército del Aire, queda a la espera de una posterior negociacion.

La industria aeronautica espafola siempre tuvo un gran entusiasmo en el proceso
de convergencia industrial de las companias europeas, a favor de la creacion de un
espacio aeronautico Unico que permitié avanzar en nuevos, y sobre todo caros, pro-
gramas. Al mismo tiempo que se gestaba el proyecto Eurofighter se trabajaba en
1982 en la creacién de un grupo, compuesto por las compafias Aérospatiale, British
Aerospace, la americana Lockheed y mas tarde MBB, para el desarrollo del Future In-
ternational Military Airlifter, FIMA, que sustituyese a los C-130 Hercules y C-160 Trans-
all. En diciembre de 1982 se firmd entre ellas un acuerdo de entendimiento para la
evaluacion del proyecto y en 1985 invitaron a los Ministerios de Defensa de sus co-
rrespondientes paises para participar en mismo, que trabajaron en la definicion del
proyecto asi como en la conjuncion de los distintos requerimientos.

Tras la salida de Lockheed en 1989 se reorganizé el programa, nominandolo FLA,
Future Large Aircraft. El grupo Euroflag fue creado el 17 de junio de 1991, trabajé en
la factibilidad y el disefo preliminar del avion, hasta que en 1995 fue disuelto y la res-
ponsabilidad del programa recay6 en Airbus. Asi el avién pasé a ser el A400M, esta-
bleciendo Airbus en enero de 1999 la compaiiia Airbus Military. La OCCAR, Organisa-
tion Conjointe de Coopération en Matiere d'’Armement, en representacion de las na-
ciones responsables del lanzamiento industrial del programa firmé con Airbus Military
el contrato para la adquisicion de 180 aviones, repartidos entre Alemania, Francia, Es-
pana, Reino Unido, Turquia, Bélgica y Luxemburgo. El Ejército del Aire espanol dis-
pondra de 27 ejemplares.

Gracias a su experiencia, la industria espafola desempefia un importante papel en
el nuevo avion de transporte militar europeo A400M, incluyendo la responsabilidad de
la linea de montaje final y el centro de entrega de todos los aviones en unas nuevas
instalaciones en Sevilla, las mas modernas del mundo. Sevilla fue el escenario del pri-
mer vuelo el 11 de diciembre de 2009, al que siguid el segundo prototipo que vold el 9
de abril de 2010. Mientras contindan los ensayos y la puesta a punto del tercer y cuar-
to avion, la primera entrega esta prevista a fines del afo 2012.

\l/ [ Gracias a su experiencia, la industria espaiiola desempeiia un importante pa-
pel en el nuevo avion de transporte militar europeo A400M, incluyendo la res-

ponsabilidad de Ia linea de montaje final y el centro de entrega de todos los
aviones en unas nuevas instalaciones en Sevilla, las mas modemas del mundo ]
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PANORAMA FINAL

oco después de la implicacion de nuestra industria en los programas Eurofighter y

A400M a principio de los afios ochenta, tanto por CASA, que lideré la industria
tras la absorcion de la Hispano Aviacién y de ENMASA, como por otras empresas que
jugaban un papel secundario, ocurrieron dos hechos fundamentales para la industria
espahola. Por un lado la unién de Espafa a la Comunidad Europea en 1986, con la
consiguiente firma del Tratado de la Unién Europea en 1992 que entré en efecto al
afio siguiente, hecho que reafirmo la presencia de nuestra industria en los consorcios
europeos. Por otro lado la decision de los Ministerios de Defensa e Industria para lle-
var a cabo una descentralizacion industrial contando con la participacion de CASA.

Asi CASA respalda en julio de 1989 la creacién de CESA, Companhia Espafola de
Sistemas Aeronauticos, con un 60% de CASA y un 40% de Lucas Aerospace. Caso
aparte es INDRA, creada en 1992 por fusién de INISEL y CESELSA, que se ha con-
vertido en lider en tecnologias de la informacion y sistemas de defensa, con un fuerte
prestigio nacional e internacional entre las fuerzas aéreas.

Finalmente la vocacién europea e internacional de CASA y las decisiones politicas
llevaron a la firma del acuerdo para la fusién de la francesa Aérospatiale Matra, la es-
panola CASA y la alemana Dasa (Daimler Crysler Aerospace). La firma se realiz6 en
Madrid el 2 de diciembre de 1999 en un acto que conté con la presencia del primer
ministro francés Lionel Jospin, del presidente espanol José Maria Aznar y del canciller
aleman Gerhard Schroder. Las tres empresas se fusionaron el 10 de julio de 2000,
constituyendo la principal compafia aeronautica europea EADS, European Aeronautic
Defence and Space. La SEPI, Sociedad Estatal de Participaciones Industriales, here-
dera final del antiguo INI, posee una participacion accionarial del 5,5% en EADS. Para
la industria espafiola supuso un cambio radical, incorporada en una estructura indus-
trial internacional que establecié un nuevo orden en el mercado internacional.
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\l/ [ En febrero de 2010 el Eurofigh-
ter alcanzo las 10.000 horas de
vuelo en el Ejército del Aire es-
paiiol y la industria nacional tra-
baja en la actualidad en la tran-
cha 3A de produccion, firmada
por las cuatro naciones partici-
pantes el 31 de julio de 2009 ]
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Dos aviones C.16, Eurofighter Typhoon, de la La modesta dimensién de CASA fue notoria en comparacion con las otras partes.

Base de Mordn volando en formacion. Los activos de CASA se reordenaron en las diferentes divisiones de EADS. La anti-
gua CASA, a efectos juridicos, continué como EADS CASA. Los productos de trans-
porte militar y patrulla maritima fueron la base para crear la Division de Aviones de
Transporte Militar, enteramente una divisién espanola. Los aviones de combate, en-
trenamiento, sistemas y mantenimiento se incluyeron en la Division de Defensa y
Sistemas, y la parte de negocio dedicada a espacio fue integrada en Astrium, la divi-
sion espacial de EADS.

El 15 de abril de 2009 la Divisién de Aviones de Transporte Militar de EADS se con-
virtid en una unidad de negocio de Airbus, con la denominacién de Airbus Military,
agrupando todas las actividades de transporte aéreo militar, incluyendo los aviones
A400M, C-295, CN-235, C-212 y todas sus versiones, derivados militares de Airbus,
sistemas de vigilancia maritima y fabricacion de conjuntos aeronauticos.

En este ultimo ordenamiento de la industria aeronautica espafiola se tomaron otras
decisiones menores como la de que EADS CASA pasase a ser el Unico accionista de
AISA, por entonces centrada en el mantenimiento y apoyo logistico de helicopteros,
asi como en la integracion de sistemas de guerra electronica en aeronaves. Fue evi-
dente la intencién de esta operacién cuando sus activos pasaron a Eurocopter Espa-
fia, creada en 2005, la division de EADS centrada en los helicopteros.
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