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CARLOS GRANDAL MARTIN
JOSE MARIA PALOMINO GONZALEZ

ON el fin de sustituir a los viejos trimotores Junkers JU 52

(construidos por CASA bajo la designacién de C-352) y a los Douglas
DC-3, se concretaron a lo largo de 1966, entre Construcciones Aeronéuticas
y el Ministerio del Aire, las caracteristicas de un nuevo avién bimotor. Los
trabajos habian coménzado unos cuantos afios antes.

El nuevo avién, el C-212-AVIOCAR, presentaba un peso méaximo de
6.300 kg., con una carga de pago del orden de los 2.000 kg. y una
velocidad de crucero superior a los 300 km/h., con capacidad para operar
desde pistas cortas y terrenos semipreparados. Desde esta primera
configuracion, el AVIOCAR ha llegado a desarrollar varias series, como la
300 altima de estas series.

N avién de tales prestaciones
significaba todo un reto téc-
nico para una empresa de
las dimensiones de CASA, pero
afortunadamente; los ingenieros es-
panoles contaban con la dilatada
experiencia previa en el diserio de | 19 asie
aviones de férmula y dunenslom- - Elav

Desde el tablero, el C-212 fue
previsto como capaz de realizar

paracaidistas, carguero, evacuacién
sanitaria) y civiles como avién para

misiones militares (transporte de

proporcionaban un 3% mas de po-
tenclay se mdudanal dla:s limlmcionul;
de mmpe.ratura lespegue, con
que mejoraban especialmente las
actuaciones en subida, en condi-
ciones de altura y temperatura. De
este modo, el C-212 de serie quedo
configurado como un avién de trans-
porte ligero de ala alta y tren triciclo
con capacidad STOL, equipado con
dos turbohélices Garrett TPE-331-
5-251 y propulsado por hélices Harz-
tell HC-BATN-SLC/LT 10282 HB.
En la versién civil, la no posibilidad
de puerta de emergencia lateral
izquierda limitaba a 19 el namero
de pasajeros.

El peso maximo al despegue
(MTOW) eran 6.300 kg. y el peso
maximo al aterrizaje estaba limitado
a 6.100 kg.

La primera linea de montaje del
C-212 se instal6é en la Factoria de
Getafe, donde tam-
bién se construian
los fuselajes.

Las alas proce-
dian de la facto-
ria de Tablada
ylacolade




zar a su cargo otros
cuatro ejemplares
para desarrollo co-
mercial y con fines
demostrativos,

DESARROLLO
DE PRODUCTO
Y EXITO
COMERCIAL

La aparicién
del avién en las
filas de la avia-
cién militar es-
panola inicié
una carrera
de éxitos pa-
ra el nuevo
producto de
CASA.,
dadas sus
excelentes
prestacio-
nes STOL,
versatili-
dad, facili-
dad de
manteni-
miento,
fiabilidad

y buenas
cualidades
de vuelo.

lugar un importante hecho, la com-
pra por las autoridades indonesias
de los tres primeros C-212, cabeza
de la que m4s tarde seriala

linea de montaje de AVIOCAR.

Por otra parte, la entrada en el
mercado civil tiene lugar en 1975,
de la mano de Pelita Air Service que
opera el C-212 N/S 34. Se acuerda
entre Pertamina y CASA. la pro-
gresiva fabricacién del avién en
Indonesja. El acuerdo con CASA.
concedia a la empresa indonesia el
mercado del sudeste de Asia y la
asistencia técnica y logistica para
esa misma zona. En Indonesia los
AVIOCAR son utilizados amplia-
mente por compariias de transporte
aéreo regional. Las excelentes pres-
taciones del avién espariol se ven
contrastadas por la dificultad de
las operaciones, desde terrenos se-
mipreparados o casi sin prepara-
cién, actuando desde claros de sel-
va.

Finalmente, en 1976, el gobierno
indonesio decide la creacién de
una estatal de aviacién,
la PT Industri Pesawat Tersang
Nurtanio. Progresivamente, los
componentes de fabricacién han

a constituir el 70% del
total del avién.
seis

Seguirian ejemplares
para las Fuerzas Aéreas de

El primer cliente civil, aparte de
los usuarios indonesios fue la com-
painia Omnijet de EEUU., quien
retiré su avién en el 78.

Los objetivos previstos del avién
han continuado, desde estos pri-
meros tiempos hasta hoy, tanto en
el mercado civil como en el militar.

A medida que las ventas iban
evolucionando, se iban teniendo en
cuenta las necesidades del mercado
USA, introduciendo al avién impor-
tantes mejoras. Asf se realizan los
siguientes cambios de la serie 200,
que tiene mayor carga de pago y
alcance. Se incrementa el MTOW

para conseguir la versién civil para
USA, con respecto a la serie 100.

— Sustitucién del motor TPE-
331-5 a APR 750- shp por los TPE-
331-10 de 900 shp.

— Sustitucién de las hélices HC-
B4TN-5LC/LT 10282 HB por otros
también Hartzell cuatripalas HC-
B4-MN-5AL/LM 10585B.
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se haya podido utilizar el C-212 en

cometidos tan dispares como car-
CASA 0-21 2 guero, transporte de pasajeros de
lineas aéreas regionales, transporte
TRES VIS'I'AS militar, lanzamiento de paracaidis-

tas, transporte VIP, ambulancia,
patrulla maritima y SAR, escuela
de navegacion, reconocimiento geo-
grafico, inspeccion geosfisica y vi-
gilancia fiscal.

e La distincion de puertas de acce-
—_ so y emergencia. asi como la rampa
y el portalén han contribuido pode-
rosamente a que el C-212 haya
resultado tan polifacético, con sim-
plificacion de las operaciones en
tierra y reduccion de los tiempos de
inmovilizacion del avién.

La revision C-212 Serie 200 esta
homologada seguin las normas FAR
Part 25 y FAR Part 36 en lo que se
refiere al ruido exterior.
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CUADRO 1

\J/ U VARIANTES DEL C-212

— * C-212 XT.12: Dos prototipos con
hélices Hartzell LHCB3TN-5 tri-
palas y turbinas Garret Airresearch
TPW331-5-251C.

* C-212A: Version de serie para el
Ejército del Aire Espaiiol (T-12B),
solicitado por otras fuerzas aéreas,

como Indonesia, Jordania, Portugal;
hélices cuatripalas Hartzell HC-
B4TN-5CL/LT.

. == * C-212AV: Para transporte VIP utli-
zado por Jordania y Espaiia.

« C-212B: Version de reconocimiento
y fotogrametria aérea del C-212A
equipada con dos camaras Wild RC-

10 y sistemas complementarios.
+ C-212C:Version civil de transporte
e de carga/pasaje utilitario desarrollada
oo0o0O0O0 a partir del C-212A.
) D C? « C-212-200 ya citado.

* C-212-200 ELINT/ECM: Version de
inteligencia electrénica y contrame-
didas, equipada con sistemas de
interceptacion automatica de sefiales

Entre los rasgos mds distintivos del C-212-300 destacan un morro alargado y la ampliacién clasificacion e identificacién, carto-
de la envergadura del ala mediante la instalacién de “winglets” inclinados 45° grafia de radares hostiles, etc.

*» C-212-200 ASW/SAR: Version de
— Aumento del MTOW del avion — El acondicionamiento interior patrulla maritima/busqueda y rescate;

masivamente a 7.100, 7.300, 7.450 | fue otro de los aspectos que resulté ‘r::;zgglanstse;: de exploracién AN/
; i -128, , sonoboyas y SPS
y por tltimo, en 1985, a 7.700 kg., | mejorado con el cambio de serie. (Sistema de proceso de datos de
consiguiendo mayor capacidad de | apertura de una puerta para poder sonoboyas), IFF/SIF, lanzador de
cargay alcance, a la vez que aumen- | subir de 19 pasajeros. sonoboyas y sefializadores de humo,
to de la capacidad de requerimien- El C-212 Aviocar ha sido disenado equipos de salvamento y supervi-
tos de mercado. con un concepto general de senci- vencia, torpedos, cohetes, elc.
—. La carga de pago., pasd de | llez, confiriendo a la célula una « C-212-300: ya comentada, al igual
2,000 kg. en la serie 100, a los | maxima robustez. Esto ha permiti- que el —200.
2.700 kg. de las ultimas versiones. | do que desde su concepcion inicial
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Las versiones producidas del C-
212, serie 100 y 200 poseen una
cabina de carga de 22 m® (6,5 X 2,
1 X 1, 8 m.) suficientemente amplia
y con un inmejorable acceso a
través de la rampa y el portalén,
como para aceptar una gran varie-
dad de utilizaciones.

C-212, SERIE 300

En el ano 82, el departamento de
Marketing de CASA, a nivel concep-
tual, comenzé a requerir que la
cabina de pasajeros fuese diafana,
esto es, que desapareciese el arma-
rio de equipos de aviénica y el
lavabo que existian detras de la
puerta de pilotos; para incrementar
el volumen eficaz del fuselaje, asi
como el namero de asientos.

En el salon de Le Bourget de
1983 se presentaba internacional-
mente al prototipo de un avién civil
con interior diafano, con las modi-
ficaciones necesarias, para acomo-
dar la aviénica King en la zona de
proa del avion.

En 1984 se pone de manifiesto
que una version civil de la serie
200. que acomodase a 26/28 pasa-
jeros en una cabina diafana, retra-
saba el centro de gravedad del
avién fuera de los limites certifica-
dos. A falta de una solucién factible
y barata que permitiera el equili-
brado del avién, se comenz6 a ha-
blar de un morro alargado que, con
el tiempo, se convertiria en el rasgo
mas distintivo del C-212 Serie 300.
Por lo tanto. se estuvieron anali-
zando las posibles areas y sistemas
susceptibles de ser transformados
y mejorados con el paso de la Serie
200 a la 300. Los incrementos en
carga de pago, por mayor volumen
de cabina, permiten subir el MTOW
a 7700, ya realizado en la serie 200.

Los requerimientos en relacién
con los aviones militares conducen
a una modificacién en la configu-
racion exterior del avién, en la que
se eliminan las carenas que alber-
gaban los paquetes de aire acondi-
cionado. que nunca se llegaron a
poner ni se montaron. Desde este
momento hasta hoy en dia, se ha
mantenido la configuracién de las
versiones, tanto civil como militar.
Los rasgos mas distintivos de C-
212 Serie 300 son:

* Nariz alargada, incorporando
una mayor capacidad de maletero.
* Instalacion de motores Garrett

La Armada venezolana utiliza los C-212 en misiones de vigilancia maritima.

Para misiones de patrulla maritima. el C-212 puede ir armado con torpedos ligeros.

_.-—‘.

Entre los usuarios militares de la serie 300 destaca L' Armée de L'Air francés que los utiliza

en el centro de experimentacién de Istres.
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TPE-331-10R-513 a APR 925 SHP
que mejora sus actuaciones en
altura y temperatura.

* Sincronizador de giro de las
hélices (Dowty Rotor) que reduce el
ruido interior y las vibraciones
estructurales.

* Ampliacién de la envergadura
del ala mediante la instalaciéon de
Wing-lets inclinados 45° lo que
permite un incremento de la veloci-
dad de ascension en torno a un 3%.
Asimismo, permite un mejor control
y una mejor estabilidad a bajas
velocidades y menor consumo.

+ Cambio de timén de direccion
con diferente tipo de chapa, de
corrugada a lisa consiguiendo una
reduccion de peso y de coste de
fabricacion.

* Cabina diafana, tanto en ver-
sion militar, como civil para incre-
mentar su versatilidad y capacidad.

* Optimizacion del diseno de di-
versos sistemas (hidraulico, cale-
faccién, etc.) y de las lineas de
avidénica para conseguir una mayor
adaptacion, asi como la incorpora-
cién de nuevas tecnologias.

El especial diseno de la serie 300
requiere un minimo coste en su

avion y elevada fiabilidad.

programa de mantenimiento, que
se traduce en una alta disponibili-
dad del avién y elevada fiabilidad
de despacho (99,6%) evitando pro-
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CUADRO 2
DISTRIBUCION EN EL MUNDO POR
OPERADORES:

AMERICA ................ 26

— En cualquier lugar del mundo,
donde opera el aviéon C-212, una
extensa red de centros de manteni-
miento autorizados hace posible la
consecuciéon de un eficaz apoyo
técnico y logistico.

— Para rutas cortas, el C-212 re-
sulta idéneo por su rapida puesta en
servicio entre vuelos.

— En zona selvética sus caracte-
risticas STOL le permiten efectuar
tomas y despegues en campos no
pavimentados y sin infraestructura.

— La disposicion de los motores
hace posible que la operacién en
zonas desérticas, con pistas arenosas

kel

El especial diseno de la serie 300 requiere un ninimo coste en su programi de manteniniento, que se traduce en una alta disporbilidd del

longadas paradas con su consi-
guiente repercusion en la rentabili-
dad de explotacion.

PRESENCIA MUNDIAL

La presencia del C-211 en el
mundo no queda determinada en
areas concretas de operacion. Desde
las pistas heladas de Alaska a Tierra
de Fuego en Argentina, pasando
por los Andes y desviandonos por
meridianos mas lejanos, Islas Azores
en el Océano Atlantico, Tonga en el
Pacifico, el archipiélago indonesio
en el Indico. Malta en el Mediterra-
neo y otros puntos de 40 paises, en
los que el AVIOCAR ha sido elegido
por 70 operadores civiles y milita-
res.

Paises como Nicaragua, Argenti-
na, Panamd, Uruguay, Paraguay,
México, etc., compraron un nimero
aproximado de 144 aviones de la
Serie 100 en versiones militar y
civil. El mercado europeo también
mostroé interés por este avion y son
los paises de Turquia, Malta, Fran-
cia y Suiza los que efectuaron sus
primeras 6rdenes de compra.

Operadores civiles y militares de
Africa lo van adquiriendo y son de

se efectie satisfactoriamente.
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EL CASA C-212 OPERA EN LAS FUERZAS AEREAS DE 17 PAISES

este continente los paises de Gabén
y Senegal los primeros comprado-
res. Es en esta zona donde el avion
C-212 demuestra una gran capaci-
dad operativa, al actuar constante-
mente en areas desérticas con ele-
vadas temperaturas.

En Alaska, al contrario que en
estas zonas desérticas, el AVIOCAR
tiene que soportar temperaturas
de 40-50° C. bajo cero, donde los
cables de mando pueden sufrir
reducciones importantes en su lon-
gitud, donde los aterrizajes y des-
pegues se efectiian en pistas hela-
das y donde la fiabilidad del
equipamiento del C-212 es funda-
mental para realizar vuelos en con-
diciones de esacasa visibilidad.

En USA. CASA establece acuerdos
con una distribuidora americana
para la venta del C-212 en esta
zona (actualmente CASA-USA se
ocupa de venta, distribucién y so-
porte).

Uno de los primeros operadores
en USA fue Chaparral Airlines, que
acumula en la actualidad 11.000
horas de vuelo.

A esta presencia del C-212 en el
mundo hay que sumar las posibles

ventas de la serie 300, ya que se
pretenden alcanzar las 500 unida-
des, superando el récord de ventas
en aviones de su categoria.

MAS DE CUATROCIENTOS CON-
TRATOS

Con las ultimas ventas son 413
las unidades contratadas. Alcanzar
este numero puede parecer poco
importantes a primera vista, pero
son muy pocos los aviones que han
superado dicha cantidad a lo largo
de la historia. No quiere decir esto
que no se haya superado esta cifra,
ya que turbohélices como Twin-
Otter llegaron a los 830 contratos,
pero sin embargo, otros de valor
mundialmente reconocido. dificil-
mente llegaban o pasaban el se-
gundo centenar; Arava con 91,
Nord-262 con poco mas del cente-
nar, Beech-99 supera levemente los
200 y el GAF Nomad (N-22) alrede-
dor de 70 contratos.

El segmento de turbohélices lige-
ros donde se ubica el C-212, acoge
actualmente mas de una docena de
modelos entre 15 y 30 pasajeros, en
version civil, o entre 1.5 y 3 Ton. de
carga, en miitar, y todos mantienen
estos mercados por necesidades de
aumentar sus cuotas. Si considera-
mos los ultimos tres anos, el C-212
ocupa un merecido cuarto puesto
en numero de ventas contratadas. B

CUADRO 3
OPERADORES MILITARES DEL C-212
PAIS OPERADOR A/C
Abu-Dhabi | Abu Dhabi Air Force q
Angola Ejército Angola 8
Chad Force Aerienne 1
Chile Armada de Chile 4
Ejército de Chile 6
Francia Armee de I'Air 5
Ghana Ghana A.F. 1
Indonesia Indonesian Air Force 1"
Indonesian Army 4
Indonesian Navy 6
Jordan Royal Jordanian Air Forcey 4
México México Navy 10
Nicaragua | Fuerza Aérea Sandinista 5
Panaméa Panama Air Force 6
Portugal Fuerza Aérea Portuguesa | 24
Spain Ejército del Aire n
Ejército del Aire (SAR) 9
Sweden Swedish Coast Guard 2
Swedish Navy 1
Uruguay Uruguayan Air Force 5
U.SA. D.EA. 3
Venezuela | Venezuela Navy ]
Zimbabwe | Zimbabwe Air Force 12
TORAE S -aas.s e 210
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