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a primera y uUnica vez que se emprendi6 el disefio y cons-

truccion de helicépteros en Espana sucedié en la década
de los cincuenta, y estuvo a cargo de Aerotécnica, SA, que
formé para ello en 1953 un equipo de disefo dirigido por
Jean Cantinieau. Fue una iniciativa en'la que se depositaron
grandes esperanzas; el Ministerio del Aire contraté con esa
empresa cuatro tipos de helicoptero en poco mas de un
bienio, pero todo se vino abajo diez aflos mas tarde con su
quiebra. El relato de esos episodios es el objeto del articulo
que sigue.

El primer helicéptero de Jean Cantinieau

ean Cantinieau, que habia trabajado en la SNCASO,

Société Nationale des Constructions Aéronautiques du
Sud-Ouest, en el desarrollo del rotor de reaccién del helicép-
tero SO 1100 Ariel', decidié en agosto de 1948 construir un
prototipo experimental de helicoptero que denominé C-100
—C de Cantinieau—, en el que se proponia aplicar una serie de
ideas propias dirigidas a la reduccién de las vibraciones en
un rotor articulado de tres palas. El desarrollo del C-100 fue
lento, no solo por las dificultades inherentes a todo nuevo
proyecto, sino también por las penurias econdémicas para sa-
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carlo adelante. Su construccion fue artesanal, y tuvo lugar en
un taller de Choisy-le-Roi. Cantinieau contaria con la ayuda
de miembros del Hélicoptére Club de France.

Las tres palas del rotor del C-100, cuyo diametro era de
6,85 m, fueron macizas, construidas con maderas de abeto y

Concepto inicial del Cantinieau C-100 (c. 1950)
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balsa, de un espesor relativo del 12 %, perfil NACA 23012 y
carentes de torsiéon. En su borde de ataque cada pala incor-
poraba un contrapeso de latén para su equilibrado estatico,
y completamente equipada pesaba 6 kg. Los mandos del
C-100 eran convencionales, con sendas palancas de paso
ciclico y paso colectivo, y unos pedales que controlaban un
rotor antipar bipala.

Cantinieau estimé que el C-100 podria emplear incluso un
motor de 40 CV, pero para que fuera plenamente operativo
en todas las condiciones de vuelo trabajé sobre la hipétesis
de dos motores de esa potencia, que al final no pudo llevar
a cabo ante la imposibilidad de conseguirlos. Sin embargo
obtuvo prestado por el SALS, Service de I’Aviation Légere
et Sportive, un motor Victor Minié Aéronautique 4.DC.32, de
cuatro cilindros opuestos y 80 CV de potencia nominal.

EIl C-100 pilotado por Gérard Henry. Notese la ubicacion de los dos
ventiladores para refrigeracion del motor

La estructura del C-100 estaba formada por tubos de
acero soldados, con la excepcion del tubo soporte del tren
de aterrizaje, que era de gran espesor y aleacién ligera.
El disefio de este era rudimentario, sin amortiguadores, y
estaba equipado con tres ruedas procedentes del tren de
cola de otras tantas Fieseler Storch. El peso vacio del C-100
era de 305 kg, y a plena carga de 415 kg con combustible
para una autonomia de una hora.

Cantinieau present6 su C-100 en la edicion XIX del Salon
de Paris, que se inaugurd el 22 de junio de 1951 y cerrd sus
puertas el 1 de julio. Habia sufrido una variacién importante,
pues se le habian incorporado dos ventiladores de 7.000
rpm, dispuestos en posicién inclinada por encima del piloto

Gérard Henry y Jean Cantinieau (derecha) delante del C-100
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a ambos lados del plano de simetria de la aeronave, cuyo
objeto era la refrigeracion del motor en tierra y en vuelo esta-
cionario, asi como mejorarla en vuelo de traslacién. El C-100
todavia no habia volado, pero si se habian comprobado en
tierra tanto el comportamiento del motor como el funciona-
miento del rotor, constatandose que este ultimo ni producia
vibraciones anormales, ni habia mostrado indicios que pudie-
ran ser objeto de preocupacion.

El 10 y el 11 de noviembre de 1951, en el aer6dromo de
Saint Cyr, con Gérard Henry a los mandos, se realizaron una
serie de despegues separando el helicoptero del suelo una
escasa distancia, ratificandose la ausencia de dificultades.
Henry efectud el primer vuelo libre del C-100 el 11 de diciem-
bre siguiente, con una duracion de quince minutos2.

El helicéoptero MC-101

La experiencia obtenida por Jean Cantinieau con el C-100,
en lo que debié ser un escaso numero de vuelos, le per-
mitié6 concebir sendos desarrollos avanzados, los C-101 y
C-102, ambos biplazas®. Ademas, su existencia habia atraido
el interés de la sociedad Matra (Mécanique Aviation Trac-
tion), con la que Cantinieau alcanzé enseguida un acuerdo
para la construccion del primero de ellos, que seria cono-
cido como MC-101, M de Matra y C de Cantinieau. Matra
por aquel entonces estaba orientada hacia la produccién
de equipos aeronauticos especiales; su convenio con Can-
tinieau era un intento para entrar en el mercado de los he-
licopteros, fundamentado en el tiempo de disponibilidad y
en el coste, pues se pacté para el MC-101 un plazo de de-
sarrollo de ocho meses y una inversién de diez millones de
francos.

El MC-101 probablemente durante su primer vuelo del 11 de noviembre de
1952, sin parabrisas ni carenado del motor ni ventiladores

El 1 de febrero de 1952 comenzo oficialmente su disefio, y
enseguida se pudo acometer su construccién en la fabrica
de Matra de Boulogne-Billancourt. El rotor principal y el rotor
antipar fueron disefiados por Jean Cantinieau y su hermano
Pierre; el resto de la estructura fue creada sobre la marcha
de acuerdo con las posibilidades de Matra, cuya experien-
cia hasta entonces distaba mucho de la tecnologia de los
helicopteros. Al final el desarrollo se completdé en poco mas
de nueve meses, y el coste subié hasta los doce millones de
francos de la época.

Tras un rodaje previo de diez horas en tierra, el MC-101
efectud su vuelo inaugural de veinte minutos de duracién en
Buc (suroeste de Paris) el 11 de noviembre de 1952, pilo-
tado por Gérard Henry a quien acompafié el propio Jean
Cantinieau. Ese mismo dia ambos fueron al aire con él tres
veces mas, sumando otros treinta minutos durante los cuales
realizaron vuelo estacionario, diversas maniobras, y pasa-
das a alta velocidad, alcanzando una altitud maxima de 10
m sobre el suelo. Dias después, cubiertas sin novedad las



El MC-101 en tierra, ya con el parabrisas instalado y el motor carenado
con los dos ventiladores descubiertos

primeras cinco horas, fue trasladado en vuelo por el propio
Henry hasta Toussus-le-Noble, unos pocos kilbmetros al sur
de Buc, para ser presentado en publico y volver enseguida a
esta ultima localidad*.

Los primeros vuelos del MC-101 tuvieron lugar con un
motor Hirth de segunda mano y 105 CV de potencia tedrica;
enseguida se le montaron ventiladores laterales para refri-
geracioén. Se preveia entonces realizar una primera fase de
ensayos en vuelo de quince horas de duracién, durante la
cual cambiaria ligeramente su fisonomia. En efecto, se mon-
taria un gran parabrisas de plastico transparente para prote-
ger a los ocupantes, y se afiadiria un carenado aerodinamico
al motor. Una vez completada esa fase inicial, se desmon-
taria el helicoptero para hacerle una revisién profunda, y se
reemplazaria el motor Hirth por un Lycoming de 135 CV, que
al parecer fue un 0-235. Se entraria a renglén seguido en
una segunda fase para la comprobacién de las actuaciones
con el nuevo motor. Incluso se habia estimado ya que el
precio del MC-101 basado en una serie de cien unidades no
excederia de los cinco millones de francos.

El rotor del MC-101 tenia 8 m de diametro. Sus tres palas
tenian un perfil aerodinamico NACA 0012 y seccién cons-
tante, estaban desprovistas de torsion, y su mitad anterior

El MC-101 en vuelo

era un larguero de duraluminio que ademdas daba forma al
borde de ataque. La mitad posterior estaba construida con
klegecell® reforzado internamente con costillas de duralumi-
nio, y el borde de salida era un perfil de este mismo metal;
en los extremos habia un contrapeso de 1,4 kg. El con-
junto de cada pala estaba totalmente revestido con tejido
de fibra de vidrio y su peso era de 12 kg, precisamente
el doble de las palas del C-100. A diferencia de este, el
rotor antipar del MC-101 tenia tres palas; la mitad anterior
de cada una de ellas estaba formada por un larguero de
duraluminio, y su mitad posterior estaba construida con
madera de abeto. El MC-101 media 6,7 m de largo por
2,3 m de altura.

Jean Cantinieau renuncié a emplear ruedas en el tren de
aterrizaje del MC-101, que reemplazé por sendos patines
construidos a partir de tubo de duraluminio de 8 cm de dia-
metro y montados en cuatro amortiguadores, dos anteriores
y dos posteriores. Su peso maximo era de 765 kg con un
peso en vacio de 400 kg. El depdsito de gasolina tenia una
capacidad de 35 |, forma cilindrica y se ubicé debajo del
rotor. La velocidad de crucero y la velocidad maxima esti-
madas eran de 100 km/h y 120 km/h respectivamente, pero
no se ha encontrado documentacion que acredite que tales
velocidades llegaran a ser alcanzadas.

Un suelto breve en las paginas del semanario Les Ailes del
3 de enero de 1953, daba cuenta del comienzo de la revi-
sién de quince horas del MC-101 y, al mismo tiempo en un
ultimo parrafo, aludia a la decisiéon de Matra y Cantinieau en
el sentido de construir un helicéptero de mayores dimensio-
nes. Tres semanas después, el 24 de enero, la misma publi-
cacion se hacia eco de una noticia difundida por el servicio
de prensa de la Unién Sindical de Industrias Aeronauticas,
segun la cual esa decision respondia a una peticion de la
SNCAN, Société Nationale des Constructions Aéronautiques
du Nord.

El encargo de la SNCAN era al parecer un helicéptero en la
linea del MC-101 pero de tamano superior, equipado con dos
SNECMA Régnier 4-L-04 de 170 CV cada uno. La carga util
seria 400 kg —cuatro pasajeros y el piloto— con una autono-
mia de vuelo de dos horas. Matra y Cantinieau desarrollarian
el proyecto y construirian el prototipo, pero a partir de ese
momento seria la SNCAN la que lo tomaria a su cargo, y se
encargaria de los vuelos de prueba y calificacién. El asunto
de las fechas resultaba un tanto quimérico, pues al parecer
se habia fijado el mes de octubre como fecha de disponibili-
dad del prototipo, y Les Ailes daba como cierto que los pla-
zos se habian acortado a posteriori con el fin de presentarlo
en vuelo en el XX Salén de la Aeronautica de Paris®. El 28 de
febrero, cinco semanas mas tarde, ese mismo semanario
publicaba lo siguiente a cuenta del MC-101:

«Se dice —pero tan solo damos esta informacién
con todas las reservas, pues no nos ha sido confir-
mada— que el aparato y sus derechos de fabricacion
habrian sido cedidos a una firma espafiola».

El MC-101 viaja a Espana y se convierte en el AC-11

n efecto, el MC-101 fue llevado hasta Madrid, probable-

mente hacia finales de marzo de 1953, una vez que le fue
instalado el motor Lycoming, y supuestamente después de
cumplimentar el minimo indispensable de vuelos de pues-
ta a punto que habria efectuado Gérard Henry. McGowen’
describe de manera sucinta la operacién en los siguientes
términos:

«Impresionado por el pequefo helicéptero, el in-
dustrial espafol marqués del Mérito, propietario de
Aerotécnica, SA, una compania de fotografia aérea y
fumigacién ubicada en los alrededores de Madrid, de-
cidié traer la pequena aeronave a Espafa».
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Aerotécnica, SA, —Aerotécnica desde ahora para abre-
viar— habia nacido en 1951, pero su crecimiento y evolucion
hacia varias areas de negocio, que incluirian la represen-
tacion de las avionetas Piper y el desarrollo de helicépte-
ros, aconsejaron convertirla en sociedad anénima, cuya
primera junta general de accionistas se celebraria el 9 de
marzo de 1953 en la sede social, entonces sita en la Carrera
de San Jerénimo n.° 40 de Madrid®. José Maria Lopez de
Carrizosa y Martel, marqués del Mérito, seria el presidente
de la empresa, y Ultano Kindelan Nunez del Pino, uno de sus
fundadores, fue nominado vicepresidente del Consejo de
Administracion.

No hemos conseguido conocer los términos del acuerdo
que trajo a Espafia el MC-101, pero si se puede afirmar
que fue un convenio tripartito entre Matra, Cantinieau y
Aerotécnica, y que su puesta en practica fue rapida, porque
los primeros vuelos en Madrid comenzaron el 20 de julio
de 1953. La altitud de la capital de Espafa y las elevadas
temperaturas serian una buena piedra de toque para el
pequeno helicoptero. Los hechos que sucedieron en los
meses siguientes muestran que la SNCAN no corté de raiz
sus relaciones con Cantinieau. De hecho, se avino a que su
piloto de pruebas, Sr. Perrin, se desplazara hasta Madrid
durante tres dias de julio para realizar esos primeros vuelos
espanoles del MC-101, que sumaron dos horas en el aire.
Se ha escrito que tuvieron lugar en el aeropuerto de Barajas,
pero no hemos encontrado evidencias documentales que asi
lo ratifiquen. Aerotécnica tenia previsto llevarlo, ahora bajo la
designacion AC-11 —A de Aerotécnica y C de Cantinieau—
al XX Salén de la Aeronautica de Paris, pero no sucedié asi
pues con buen criterio se dio prioridad a los ensayos en
vuelo®.

Es preciso aclarar que el helicoptero cuatriplaza bus-
cado por la SNCAN, Matra y Cantinieau tenia a priori
escaso porvenir. Aparentemente el objetivo era compe-
tir con la SNCASE, Société Nationale des Constructions
Aéronautiques du Sud-Est, por un contrato estatal en
ciernes. Pero esta ultima ya habia puesto en vuelo en la
localidad de Buc, el 31 de julio de 1951, el prototipo del heli-
coptero SE 3120 Alouette.

Cuando abrié sus puertas el XX Salon de la Aeronautica de
Paris, el SE 3120 sumaba mas de 300 horas de vuelo. Bien
es verdad que era un helicoptero de menor tamano que el
tomado en consideracion por la SNCAN, Matra y Cantinieau,
pues tenia un motor Salmson 9-NH de nueve cilindros y
203 CV de potencia maxima, una carga util de 240 kg, y un
peso maximo de despegue de 1.150 kg, para una veloci-
dad de crucero de 110 km/h y una autonomia de 1,5 horas.
Sin embargo, la SNCASE vya tenia en cartera el SE 3130
Alouette I, una evolucion al alza en tamafno del SE 3120 que
volaria Jean Boulet el 12 de marzo de 1955.

Aerotécnica proporcioné a Cantinieau los medios para
establecer un grupo de disefio, que continuaria el desarrollo
y perfeccionamiento del AC-11. El semanario Les Ailes se
referia a ello en los términos siguientes™:

«Se han confirmado las cualidades que se conocian,
aunque los ensayos fueron efectuados en Madrid en
condiciones bastante menos favorables que en Buc
—bien es cierto que con un motor mas potente—. En
Buc la altitud del terreno es de 85 m; en Madrid es de
casi 700 m. Los ensayos de Buc tuvieron lugar en no-
viembre, mientras que los de Madrid se desarrollaron
en julio con una temperatura —a la sombra— que so-
brepasaba los +30°C.

La mayor parte de los vuelos en Madrid tuvieron lugar
como monoplaza, pero los hubo también en biplaza.

Después de su «nacionalizacién» el antiguo MC-101 ha
sufrido algunas modificaciones; una de las mas importantes
concierne al rotor, cuyo diametro ha sido aumentado en unos
50 cm. Detalle importante: ausencia total de vibraciones».
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Cuadro 1 — Caracteristicas del AC-12
(especificacion inicial)

Diametro del rotor principal: 8,50 m

Superficie del disco del rotor principal: 57 m?
Superficie de la pala del rotor principal: 9.405 cm?
Solidez del rotor principal: 0,0495

Diametro del rotor antipar: 1,7 m

Superficie del disco del rotor antipar: 2,26 m?
Superficie de la pala del rotor antipar: 927 cm?
Solidez del rotor antipar: 0,123

Longitud total: 8,30 m

Longitud del fuselaje: 7,55 m

Altura total incluido el rotor principal: 2,75 m
Anchura maxima del fuselaje: 1,22 m

Motor: Lycoming O-320 de 150 CV

Peso vacio: 480 kg
Peso maximo: 720 kg
Combustible: 90 |

Techo absoluto: 4.420 m

Techo practico: 3.960 m

Velocidad horizontal maxima a 0 m: 126 km/h
Velocidad de crucero: 108 km/h

Velocidad ascensional maxima a 0 m: 5,1 m/s
Alcance maximo: 324 km

Texto del que se puede deducir que el motor de 135 CV fue
sustituido por un Lycoming O-320 de 150 CV en Madrid, y
que el aumento del diametro del rotor hasta 8,5 m estuvo
ligado con ello. Se podrian mantener las actuaciones con
mayores temperaturas ambiente y altitudes, una necesidad si
se deseaba ir a un helicéptero plenamente operativo.

El AC-12

e ha escrito que el AC-11 volé del orden de un centenar

de horas para verificar su comportamiento y sus actua-
ciones, pero no se ha podido contrastar. La Unica evidencia
—grafica— que hemos localizado, es una foto suya volando
frente al edificio del Real Aero Club de Espafa de Cuatro
Vientos, publicada con escaso tamafio en la desaparecida
revista Flaps, en su edicidn de la primera quincena de agosto
de 1961.

Aerotécnica sabia que el Ejército del Aire necesitaba un
helicéptero ligero para la formacién de pilotos. Es mas, el
acuerdo que trajo a Cantinieau y su MC-101 a Espafna habria
sido consecuencia de ello. En septiembre de 1953 se firma-
ron los acuerdos entre Estados Unidos y Espafia, a partir de
los cuales nuestro pais comenzaria a recibir ayuda militar,
pero es evidente que esa circunstancia no influyé lo mas
minimo en la postura de la empresa, pues por el momento
el Ejército del Aire no disponia de un helicéptero ligero, ni
parecia probable que tal llegara a corto o medio plazo desde
tierras americanas''.

Con el paso de las semanas el formato rudimentario del
AC-11 evolucioné en el tablero de dibujo, para dar lugar a
un helicéptero ligero biplaza comercializable que seria desig-
nado AC-12, cuya fisonomia exterior seria muy diferente,
pero no asi sus sistemas principales. El proyecto retuvo la
posicion del motor por encima de una pequena cabina para
dos plazas con doble mando, que ahora estaria protegida
por delante mediante un amplio panel transparente de for-
mas curvas abierto a ambos lados para el acceso de los
ocupantes; opcionalmente se podian ahadir sendas puertas,
también transparentes, y se previo la posibilidad de disponer
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Cronograma con los principales hitos de los helicépteros de Aerotécnica

de calefaccién mediante un recuperador de calor montado
en el escape del motor. La estructura era de duraluminio, y
el cuerpo central y la cola estaban configurados de manera
convencional con revestimiento, cuadernas y larguerillos. Se
mantuvo el tren de aterrizaje formado por sendos patines de
tubo de duraluminio.

En principio se conservé el motor Lycoming O-320 y
los dos ventiladores laterales para refrigeracién. El rotor
seria analogo al empleado en el MC-101/AC-11 desde
sus vuelos de julio de 1953. La conexién entre el motor
y él se hacia a través de un reductor que también accio-
naba los citados ventiladores. El rotor antipar era tripala,
con paso colectivo variable y un diametro de 1,7 m. Era
accionado por el motor mediante otro reductor y un eje
de transmisién externo formado por tubos
de duraluminio articulados mediante uniones
cardan y cojinetes en cinco apoyods; giraba
a 1.820 rpm en régimen normal. El cuadro
1 resume las principales caracteristicas del
AC-12 segun la especificacion inicial'?. Las
actuaciones presentadas son por tanto cal-
culadas, no medidas en operacion real, y los
pesos evolucionaron al alza posteriormente.
Una noticia publicada en la revista Flight, cifro
los pesos vacio y maximo en 580 y 816 kg.
Los anuarios Jane’s mantuvieron los pesos en
los valores de la especificacion inicial, hasta
que en la edicion de 1959-1960 cambiaron a
490y 770 kg, y en la siguiente —la ultima que
lo incluyé en sus paginas— quedaron en 480 y
750 kg.

Algo similar sucede en el caso de las velocida-
des de vuelo, donde esas dos Ultimas ediciones
del Jane’s dieron como velocidades maximas y
de crucero 140 y 110-115 km/h. En todo caso

thel Crosam the Mirestiom
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es preciso recordar que tanto el articulo de Flight como las
resefias de los anuarios Jane’s forzosamente se debieron
basar en datos suministrados por la propia Aerotécnica.

Los prototipos AC-12

| Ministerio del Aire contraté con Aerotécnica la construc-

cién de dos prototipos del AC-12, los Z.2-1y Z.2-2, y de
los elementos de ensayo correspondientes, mediante el ex-
pediente 7104/57 cuyo importe ascendié a 10.000.000 ptas.,
siendo firmado el proyecto de contrato entre Aerotécnica y
la Direccion General de Industria y Material, DGIM, el 14 de
junio de 1957, y aprobado en el Consejo de Ministros del 26
de julio de 195713,

El Z.2-1 en tierra



El 27 de agosto, la Junta Econdmica Central de la DGIM
examinaba una solicitud de Aerotécnica, tramitada a través
de la Zona Territorial de Industria n.° 1, cuyo objeto era que
se le concediera el anticipo del 25 % del importe total del
contrato ligado a su elevacion a escritura publica, cosa por
cierto que en esa fecha aun no habia sucedido.

Con posterioridad Aerotécnica solicité por el mismo con-
ducto que se le concediera el segundo anticipo del 10 %,
estipulado para el momento en que el INTA aprobara la
documentacién técnica del proyecto. La peticion fue exami-
nada por la Junta Econémica Central en su reunion del 28 de
diciembre siguiente, y fue aprobada porque el instituto habia
emitido ya el certificado aprobatorio correspondiente.

El primer vuelo del Z.2-1 habia tenido lugar en 1956, y en
concreto la edicién del anuario Jane’s de 1959-1960 situa la
fecha en el 20 de julio de ese afo, que puede considerarse
fiable porque, como antes se dijo, ese anuario recogia y
recoge fielmente los datos suministrados por las industrias.
Se ha escrito que el sitio fue el aeropuerto de Barajas, pero
no se han encontrado evidencias que lo acrediten.

Llama especialmente la atencién la diferencia de casi
once meses entre el primer vuelo del Z.2-1 y la firma del
proyecto de contrato, mas aun porque los trabajos forzo-
samente debian haber comenzado meses antes del vuelo
inaugural. Es preciso indicar que, en aquella época, deter-
minados proyectos de contrato del Ministerio del Aire se
suscribieron con posterioridad al comienzo
de los trabajos por la industria. También pudo
suceder que Aerotécnica diera el primer paso,
emprendiendo la construccion de los proto-
tipos AC-12 a titulo privado como un medio
para convencer al Ministerio del Aire. Lo mas
significativo localizado al respecto se encuentra
en la revista Flight del 24 de febrero de 1956,
donde se afirmaba que Aeronautica Industrial,
SA, AISA, y la Empresa Nacional de Hélices
para Aeronaves, ENHASA', estaban fabri-
cando dos prototipos del AC-12, afiadiendo a
rengléon seguido que «doce de ellos han sido
encargados por el Gobierno espafol [sic]»; se
incluia ademas la fotografia de una maqueta
que reproducia fielmente sus formas externas’®.
Notese que Aerotécnica carecia de instalacio-
nes y medios para fabricar aeronaves, y por
tanto hubo de subcontratar los trabajos de pro-
duccion.

El informe mensual de la Seccion de Industria de la
DGIM de enero de 1958 dice de ambos prototipos AC-12:
«Actualmente en vuelos de ensayos de puesta a punto, des-
pués de efectuados los ensayos estaticos y dindmicos».
Faltan un buen nimero de esos informes correspondientes al
trienio 1957-1959, que habrian facilitado un seguimiento mas
preciso, pero al menos se ha podido conocer que el Z.2-2

El Z.2-1 en uno de sus primeros vuelos con el motor al descubierto
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sufrié un accidente el 10 de junio de 1959, probablemente en
Torrejon de Ardoz.

Segun el informe técnico emitido por el INTA tras la perti-
nente investigacion, el suceso se debid: «Al desprendimiento
en vuelo del distanciador y piezas de soporte de la quinta
rétula anterior de la transmisidn de potencia al rotor antipar»,
sin que afortunadamente hubiera victimas. Aerotécnica pro-
cedio a modificar esos elementos, y el 6 de agosto remitié la
documentacién correspondiente al INTA para su aprobacion
e introduccién en los dos prototipos, asi como en la preserie
que ya estaba en marcha.

Tal parece que Cantinieau y Aerotécnica dudaron en algun
momento de que la potencia del motor del AC-12 fuera
suficiente, y por ello se estudié un proyecto que se designé
AC-15, pues fue posterior a la concepcién del AC-14. La
edicién del anuario Jane’s correspondiente a 1957-1958 lo
mencionaba de pasada: «Aerotécnica esta trabajando en el
diseno del helicoptero AC-15 propulsado por un motor Lyco-
ming O-435-V de 248-264 CV».

La revista Flaps, en su antes citada edicién de la primera
quincena de agosto de 1961, hablé del AC-15, y aportd
algunas de sus caracteristicas comparadas con el resto de
los helicopteros de Aerotécnica. Esa publicacién confirmaba
que era un helicoptero ligero de dos plazas, similar en dimen-
siones al AC-12, pero con mayor potencia. De ahi que sus
actuaciones calculadas fueran muy superiores, con una velo-

El Z.2-2, segundo prototipo del AC-12

cidad de crucero de 115 km/h, una velocidad ascensional
maxima a 0 m de 9,2 m/s, y un techo absoluto de 5.500 m.

El AC-15 no pasé del papel, pero hacia mayo de 1959 se
habia cambiado el motor del primer prototipo AC-12 por
otro Lycoming mas potente, en concreto de 168 CV, indu-
dablemente con la aquiescencia del Ministerio del Aire. La
identificacion precisa de este motor arroja dudas. El anua-
rio Jane’s cita que se trataba del O-360-B2A,
pero en las fichas de los AC-12 de preserie del
Mando de Material del Ministerio del Aire, en
los cuales se decidié que fuera montado, se
habla del O-320-B2A. Cabe la posibilidad de
que se tratara de una variante del O-320 que
también habria heredado el sufijo B2A. Sea cual
fuere el caso, el cambio mostraba que las dudas
de Cantinieau y Aerotécnica que sugirieron el
AC-15 estaban justificadas. El INTA extendio
el certificado de homologacién del Z.2-1 con
ese motor de 168 CV el 27 de diciembre de
1959, mientras el Z.2-2 retuvo su motor original
de 150 CV.

Ambos prototipos fueron recepcionados el
31 de diciembre, y continuaron sus pruebas en
el Grupo de Experimentaciéon en Vuelo «reali-
zando vuelos de duracion y comportamiento».
El informe de la Seccion de Industria de febrero



de 1960 citaba al Z.2-1 diciendo: «Esta en fabrica para
dejarlo como las unidades de serie», mientras que en el
caso del Z.2-2 indicaba que: «Se estan introduciendo modi-
ficaciones». El informe de abril siguiente daria cuenta de que
el dia 5 de ese mes el Z.2-2 sufrié un accidente, tras el cual
fue parcialmente desmontado y se llevé a la factoria para
reparacion. Ademas ese mismo informe referia que para
entonces sus palas del rotor antipar habian sido cambiadas,
y se habia sustituido su cojinete central «por problemas de
holgura».

El accidente acaecié mientras efectuaba un vuelo en
Torrejon de Ardoz. Durante la nivelacion tras la salida de
una autorrotacién'’, la cola sufrié una fuerte deformacién
en la zona de unién al cuerpo central con rotura de algu-
nos larguerillos, por verse sometida a esfuerzos combi-
nados superiores a su resistencia; se doblé hacia abajo a
la derecha, y se rompidé también el eje de transmision del
rotor antipar y sus palas, estas Ultimas por tocar el suelo.
El helicéptero se encontraba a muy poca altura sobre el
terreno, por lo que el piloto no sufrié danos. El informe
de la Seccion de Industria de abril de 1960 permite saber
también las horas de vuelo del Z.2-2 acumuladas hasta el
momento del accidente. Habia hecho 298,13 horas, a las
que se sumaban 46,1 ejecutadas especificamente por el
Grupo de Experimentacién en Vuelo, para dar un total de
344,23 horas.

Ambos prototipos siguieron caminos diferentes. Una vez
dejado como las unidades de serie, el primero se unié a ellas
el 28 de febrero de 1961, para servir en el Ejército del Aire en
igualdad de condiciones. El segundo prototipo mantuvo su
configuracién, y causoé alta en el Grupo de Experimentacién
en Vuelo en esa misma fecha.

La reunién de la Junta Econémica Central del 29 de marzo
de 1960 decidié que se devolviera a Aerotécnica la obli-
gada fianza que habia depositado a la hora de suscribir el
proyecto de contrato, una vez certificado por la Seccién de
Administracién, mediante un escrito de referencia 43-892,
que el expediente 7104/57 se habia cumplimentado satisfac-
toriamente en su totalidad.

La preserie AC-12 (Z.2)

La adquisicién de los prototipos y de una preserie AC-12
—aludida por la Seccién de Industria como serie— fue
objeto de aprobacién mas o menos simultanea por el minis-
tro del Aire, aunque la tramitacién de esta ultima se dilato
bastante mas en el tiempo. La compra de la preserie fue
cursada en principio con el expediente 7129/57, pero en la
reunion de la Junta Econdmica Central del 25 de junio de
1957 se dio lectura a un escrito del jefe de la Seccién de In-
dustria, en el que aconsejaba no firmar el contrato durante el
ejercicio de 1957 debido «al estado de experimentacion de
los prototipos». No conocemos si surtio algun efecto o no;
lo cierto fue que en la reunién de la Junta Econémica Central
del 8 de enero de 1958 se anulé el expediente 7129/57, pero
justificandolo por no haberse concedido en su dia el crédito
necesario, que ascendia a 5.778.156,18 ptas. para 1957. Por
ello se devolvieron a la Junta Técnica de la DGIM los co-
rrespondientes pedidos y pliegos de condiciones, para que
fueran nuevamente diligenciados en el ejercicio 1958 con la
debida rectificacion de fechas.

En consecuencia, la Junta Econémica Central abrié de
nuevo el 21 de enero la adquisicién de la preserie AC-12,
ahora bajo el epigrafe de expediente 8032/58, y por el mismo
importe total estipulado en el cancelado 7129/57, es decir
17.356.312,37 ptas.; el cuadro 2 transcribe de manera lite-
ral lo expuesto al respecto en el acta de esa reunién®. El
proyecto de contrato fue firmado el 1 de febrero, quedando
establecida como fecha limite de cumplimiento el 31 de
diciembre de 1959.

La tramitacion reglamentaria necesitaba, como era
usual, la obtencién del certificado de existencia de crédito

Cuadro 2
Acta de la Junta Econémica Central del 21 de enero de 1958

Expediente n.° 8032

Pedido n.° 157-131-95 de la Seccién de Industria que
comprende la fabricacién de una serie experimental de
10 helicépteros de escuela AC-12 vy utillaje por un total
importe de 17.356.312,37 pesetas.

La Junta,

Acuerda:

1.° - Proponer a la Superioridad que la adquisicion de
esta serie experimental de 10 helicopteros de escuela
AC-12 y utillaje sea realizada por concierto directo y a
favor de Aerotécnica, SA, por ser la empresa que ha
llevado a cabo el estudio y proyecto del prototipo de
esta aeronave (Exp. 7104), encontrandose asimismo
autorizado este sistema por el apartado 2.° del articulo
57 de la vigente Ley de administracién y contabilidad de
la Hacienda Publica.

2.° - Que se tramite reglamentariamente este expediente,
siendo cargo su importe a la seccion 12.2, capitulo 6.°,
articulo 1.°, concepto Unico del vigente presupuesto, y
con arreglo al siguiente cuadro de anualidades:

Importe del crédito para 1958 5.778.156,18
Importe del crédito para 1959 11.578.156,19
Total pesetas 17.356.312,37

de la Seccién de Administraciéon para financiar el expe-
diente, y este se emitié con la referencia 8004/AE. Sin
embargo, unos pocos meses después esa seccion detectd
un desfase presupuestario, que obligd a solicitar la anula-
cion temporal de varios certificados en vigor, uno de ellos
el del expediente 8032/58 de la preserie AC-12. Esa peti-
cion fue aceptada, de manera que el acta de la reunion de
la Junta Econdmica Central del 17 de junio daba cuenta
de ello, y emplazaba a la Seccién de Administracién para
que, una vez solventado el desfase, volviera a emitir un
nuevo certificado por el mismo importe y valor que el anu-
lado™®.

El contrato fue aprobado por el Consejo de Ministros el 22
de julio y, de acuerdo con sus clausulas, Aerotécnica remi-
ti6 de inmediato tres instancias para percibir otros tantos
anticipos por un total combinado equivalente al importe de
la anualidad de 1958, indicando que incluian la facturacién
total previsible en ese periodo de AISA y ENHASA en su cali-
dad de subcontratistas. La reunién de la Junta Econdmica
Central del 11 de septiembre procedié a su aprobacion. La
Zona Territorial de Industria n.° 1 acredité que el aprovisio-
namiento de las materias primas se habia realizado, y como
consecuencia se elevé a la superioridad el pago de los tres
anticipos, que respondian a los siguientes hitos del pro-
grama?®:

Aprobacién del contrato por la
superioridad

1.155.631,24 ptas.

Justificacion de haber cursado todos los 2.311.262,47 ptas.
pedidos de materias primas

Justificacion de haberse realizado el
acopio de las materias primas

Total 5.778.156,18 ptas.

2.311.262,47 ptas.

No hay datos que permitan conocer cuando comenzé el
corte de metal para la construccion de la preserie AC-12,
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ni las ya relatadas idas y venidas que sufrié el expediente
permiten aventurar unas fechas precisas. La preserie
AC-12 aparecié por vez primera como trabajo en curso en
el informe de la Seccién de Industria correspondiente al
19 de noviembre de 1958, lo que invita a pensar que pudo
suceder en septiembre u octubre. Y por el informe del
mes de febrero de 1960, conocemos que en diciembre de
1959 quedaron concedidas todas las licencias de impor-
tacién para elementos de esos diez helicépteros, lo que
viene a indicar que no faltaron las habituales dificultades,
fruto de la rigidez del Ministerio de Comercio en cuanto a
la adquisicion de los indispensables elementos del exte-
rior.

Como antes se adelantd, el Lycoming de 168 CV seria
montado en los AC-12 de la preserie, sin duda a la vista
de los resultados positivos obtenidos con los ensayos
del Z.2-1, pero ello suponia un aumento de precio. Ade-
mas, la devaluacién de la peseta consecuencia del Plan
de Estabilizacién de 1959 obligd a una revisién al alza del
importe del expediente 8032/58, como sucedidé con otros
del Ministerio del Aire en curso en aquellos momentos?'.
El importe combinado de ambos sumandos quedé fijado
en 691.366,17 ptas., y su implementacién se traté en la
reunién de la Junta Econdmica Central del 17 de agosto
de 1960. Habida cuenta de la fecha de la reunién la Unica
solucioén fue cargar ese importe en su totalidad al presu-
puesto del ejercicio 1960. Lo escrito al respecto en su acta
figura en el cuadro 322

La fecha inicialmente comprometida a nivel contractual del
31 de diciembre de 1959 no se pudo cumplir. Los helicdpte-
ros se empezaron a entregar durante 1960, de modo que a
la conclusion de ese afio todos estaban ya aceptados. Con

Cuadro 3
Acta de la Junta Econémica Central del 17 de agosto
de 1960

Expediente nimero 8032

Relativo a la fabricacién por Aerotécnica, SA, de
10 helicépteros Z.2 (AC-12) por un total importe de
17.366.312,37 pesetas.

El secretario da cuenta de haberse recibido de la Junta
Técnica propuesta de novacién y modificacion del con-
trato del expediente de referencia, acompafando a la
misma pedido n.° 160-135-95 de la Seccion de Industria,
por importe de 691.366,17 pesetas, establecido para
atender a la cumplimentacién total del citado expediente,
después de haber introducido el incremento correspon-
diente al cambio del motor que ha sido necesario efec-
tuar y el de los materiales a importar por Aerotécnica, SA,
quedando en consecuencia fijado el nuevo importe de
este contrato en pesetas 18.047.678,54.

A continuacion, el secretario da lectura al amplio y deta-
llado informe de la citada Seccién de Industria, de fecha
4-8-60, que queda incorporado al expediente, que com-
prende la novacion y modificacién que debe practicarse
al contrato y al aumento del importe total del mismo,
como consecuencia del nuevo cambio de divisas esta-
blecido por el Ministerio de Comercio con posterioridad a
la aprobacion del expediente.

También senala que el plazo de cumplimentacién de este
expediente finalizaba el 31-12-1959. Que en la sesién
celebrada por esta junta el 25-1-60 y a propuesta de la
Seccién de Administraciéon se acordé incluir este expe-
diente, con otros varios, en la propuesta elevada a la
Superioridad de créditos a retener en «calificada excep-
cién para 1960», propuesta que fue aprobada en el Con-
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Estructuras de la preserie AC-12 en las instalaciones de AISA

fecha 23 de diciembre de 1960 fue definitivamente aprobada
la revision de precios decidida en agosto, y quedd rubricada
por un certificado de fecha 30 de diciembre siguiente, emi-
tido por el depositario de efectos de la Zona Territorial de
Industria n.° 1.

La produccién de la preserie AC-12 estuvo exenta de
problemas serios; tan solo tenemos noticia del accidente
sufrido, el 15 de junio de 1960, por uno de los helicépteros
mientras efectuaba un vuelo de aceptacion, cuyas conse-
cuencias no fueron graves, puesto que pudo ser reparado y
no se produjeron dafios personales?.

Es preciso mencionar aqui el expediente 148/60, esta-
blecido para crear un estocaje de repuestos con vistas a la

sejo de Ministros en fecha 19-2-60, por lo que la vigencia
del mismo queda prorrogada hasta finales del presente
ano.

La junta, a la vista de lo expuesto y después de amplia
deliberacién sobre el particular,

Acuerda:

1.° - Proponer a la Superioridad la novacién y modifica-
cion del contrato suscrito con Aerotécnica, SA, en fecha
1.° de febrero de 1958 para la fabricaciéon de 10 helicop-
teros Z.2 (AC-12), por un total importe de 17.356.312,37
pesetas.

2.° - Modificar el importe total del contrato primitivo, que
ahora queda cifrado en 18.047.678,54 pesetas, con arre-
glo a las siguientes anualidades:

ano 1958 5.778.156,18
ano 1959 11.578.156,19
ano 1960 691.366,17
Importe contrato modificado 18.047.678,54

3.° - Modificar las clausulas 1.2, 18.2, y 20.2 del contrato.

4.° - Que se establezca un nuevo contrato con
Aerotécnica, SA, en el que se recojan las modificacio-
nes propuestas, y a tal efecto se solicite de la Seccion
de Administracion el certificado de existencia de cré-
dito por la expresada cantidad, siendo cargo su importe
a la Seccidén 22, Capitulo 600, Articulo 610, N.F. 422,
Apartado C del vigente presupuesto, por considerar el
presente caso analogo al de los expedientes del exterior
nums. 44/55 y 45/55 informados favorablemente por la
Intervencién General de la Administracién del Estado con
fecha 7 y 12 de marzo ultimo.



entrada en servicio de los AC-12, que fue aprobado por la
Junta Econémica Central en su reunion del 4 de octubre de
1960%4. Su valor econémico fue importante, pues ascendio
a 5.619.644,80 ptas., algo mas de un 30 % del valor actua-
lizado del contrato de la preserie. En este caso Aerotécnica
solicitd de inmediato un anticipo de 860.179,26 ptas., que se
repartiria entre AISA (182.128,26 ptas.) y ENHASA (678.051
ptas.), y seria tramitado tan pronto como acreditara que los
pedidos de primeras materias se hubieran cursado. No se
han encontrado datos sobre la evolucion que sigui6 el expe-
diente.

Los helicopteros AC-12 de la preserie mas el Z.2-1 consti-
tuyeron el primer material de vuelo de que dispuso la Escuela
de Helicépteros del Ejército del Aire, establecida en el aero-
dromo de Cuatro Vientos en agosto de 1960, y organizada
como la Agrupacién Aérea 75 dependiente de la Direccién
General de Instruccién?®. El cuadro 4%¢ muestra los datos del
breve paso de los helicopteros AC-12 por el Ejército del Aire.
La Escuela de Helicépteros inicié sus actividades el 15 de
marzo de 1961 siendo su primer director el coronel José Gui-
ll6 Hernandez?’. Los AC-12 habian causado alta oficial en la
escuela el 28 de febrero precedente?.

El Z.2-4 (indicativo 75-4) en la Escuela de Helicopteros del Ejército del
Aire

Cuadro 4 - El AC-12 en el Ejército del Aire
P ab':i':: :; 6n M:‘ti:il’;:aurla ::r:il:i?::;:’) Destino Indicativo dF: g;?a
de recepcion definitiva
01, prototipo 1 Z2.2-1 31-12-1959 Escuela de Helicopteros del Ejército del Aire 751
02, prototipo 2 2.2-2 31-12-1959 Grupo de Experimentacién en Vuelo 64-13
03 Z.2-3 8-6-1960 Escuela de Helicopteros del Ejército del Aire 75-3
04 Z.2-4 24-6-1960 Escuela de Helicopteros del Ejército del Aire 75-4
05 Z.2-5 22-12-1960 Escuela de Helicopteros del Ejército del Aire 75-5
06 Z.2-6 24-6-1960 Escuela de Helicopteros del Ejército del Aire 75-6
07 2.2-7 5-7-1960 Escuela de Helicopteros del Ejército del Aire 75-7 14Ti968
08 Z.2-8 12-7-1960 Escuela de Helicopteros del Ejército del Aire 75-8
09 2.2-9 27-7-1960 Escuela de Helicopteros del Ejército del Aire 75-9
10 Z2.2-10 5-8-1960 Escuela de Helicopteros del Ejército del Aire 75-10
11 Z.2-11 20-8-1960 Escuela de Helicopteros del Ejército del Aire 75-11
12 Z2.2-12 22-8-1960 Escuela de Helicopteros del Ejército del Aire 75-12

-.i.. ook -".':j: : 37a __.L-!
El Z.2-6 (indicativo 75-6) en el Museo de Aerondutica y Astrondutica de
Cuatro Vientos (13 de abril de 1996 )

AC-13y AC-13A

pesar de la coyuntura desfavorable, y sin que hayamos
podido conocer las razones ni las circunstancias, Canti-
nieau siguié trabajando en Espafia sobre el proyecto conjunto
ya mencionado antes con Matra y la SNCAN, sociedad esta
ultima que el 1 de octubre de 1954 se convertiria en Nord
Aviation?®. Fruto de esa actividad surgié un disefio de corte
experimental, identificado en su dia como AC-13. Aerotécnica
renuncié a afrontar su desarrollo, pero como propietaria del
proyecto cedid la licencia a la SNCAN, mediante un contrato
por el que vieron la luz dos prototipos bajo la designacién Nord
1750 Norelfe*. De los acontecimientos que siguieron, se pue-
de deducir que el acuerdo incluyé también criterios para la fa-
bricacion en serie y venta, en caso de que se hallara mercado.
El primer Nord 1750 vol6 en Les Mureaux el 28 de diciembre
de 1954, con Maurice Perrin a los mandos. Segun se podia
leer en Les Ailes del 12 de marzo de 1955, habia sumado hasta
entonces 30 horas de vuelo. En su edicién del 26 de marzo
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El primer Nord 1750 Norelfe con matricula francesa F-WGVZ

siguiente, esa publicacion afirmaba que habia sido «entregado
recientemente a Aerotécnica», es decir enviado a Espana, y
meses después, en la edicién del 6 de agosto, daba cuenta de
que estaban en vuelo los dos prototipos, uno en Francia —el
segundo— vy otro en Espafia —el primero—. Pero también insi-
nuaba que Nord Aviation habia renunciado a comercializar el
Nord 1750, cuando senalaba que: «El Norelfe no ha sido objeto
de presentacion en publico, y se ignora que destino le espera».
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Demostracion en el INTA del AC-13 a los ministros el 13 de junio de 1955

Cuadro 5
Caracteristicas del AC-13

Diametro del rotor: 9,04 m

Superficie del disco del rotor: 64,18 m?
Superficie de la pala del rotor: 1 m2
Solidez del rotor: 0,0468

Longitud total: 7,80 m
Longitud del fuselaje: 7,50 m
Altura total incluido el rotor: 2,75 m

Motor: Turbomeca Artouste | de 260 CV

Peso vacio: 575 kg
Peso maximo: 830 kg
Combustible: 115 |

Techo absoluto: 6.706 m

Techo practico: 6.065 m

Velocidad horizontal maxima a 0 m: 140 km/h
Velocidad de crucero: 124 km/h

Velocidad ascensional maxima a 0 m: 4,6 m/s
Velocidad de descenso en autorrotacion: 6,9 m/s
Alcance maximo: 360 km
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El AC-13 era un helicéptero innovador en el que destacaba
la presencia de un procedimiento para suprimir el rotor anti-
par, cuyos principios basicos seria empleados mas adelante
en algunos helicopteros de McDonnell Douglas Helicopters
bajo el nombre de NOTAR (NO TAIl Rotor)®'. Estaba equipado
con un motor turboeje Turbomeca Artouste | de 260 CV. El
rotor principal estaba constituido por tres palas construidas
siguiendo la filosofia usada en los MC-101 y luego en el
AC-12. Un ensayo de resistencia, tan inusual como inespe-
rado, sucedié durante un vuelo de pruebas en el que acci-
dentalmente el rotor de uno de los AC-13 hizo contacto con
el suelo. Lo normal es que las palas se hubieran destruido y
todo hubiera acabado en un accidente catastréfico, pero en
este caso tan solo sufrieron desgarros sin rotura completa®.

Al tratarse de un motor de turbina las revoluciones eran muy
superiores a las de un motor de piston, por ello fue preciso
accionar el rotor a través de un grupo reductor doble con
un sistema de embrague. Realmente su potencia era muy
superior a la requerida; de ella solo 146 CV eran directamente
absorbidos por el rotor y el reductor se llevaba 24 CV mas.
El empuje residual de los gases del motor era de 60 kg, y se
empleaba en el sistema de reemplazo del rotor antipar. El
chorro de gases era dirigido hasta el extremo posterior del
helicoptero, donde existia una tobera bifurcada, provista de
un mecanismo deflector que permitia dirigirlo lateralmente a
izquierda o derecha bajo el control del piloto, que lo actuaba
mediante los pedales. El empuje vectorial asi creado sustituia
la accién del rotor antipar. Habia dos derivas laterales situadas
a ambos lados que estaban conectadas a ese mecanismo, y
suplementaban el control direccional del helicoptero en vuelo
horizontal a alta velocidad o en caso de autorrotacion.

El sistema desperté cierta incredulidad y gener6 alguna cri-
tica en su momento. Se le acusaba de necesitar una poten-
cia del orden de cuatro veces superior a la demandada por
un rotor antipar convencional, pero Cantinieau explicaba
que con el aumento de tamano del helicoptero se reduciria
proporcionalmente esa diferencia hasta convertirse en razo-
nable. Su idea aun iba mas alla: tenia en mente la posibili-
dad de emplear el chorro de gases para producir un cierto
empuje propulsor adicional durante el vuelo horizontal.

Las lineas externas del Norelfe/AC-13 se asemejaban a
las que se emplearon en el AC-12, diferenciandose princi-
palmente en la posicion del motor, considerablemente mas
retrasada, y en la forma del extremo posterior. La estructura
era de aleacion ligera al igual que el tren de aterrizaje, cuyos
patines tenian una via de 2 m. La cabina estaba cerrada
por delante mediante un panel curvo transparente abierto
a ambos lados para el acceso de los ocupantes. Nunca se
llegaron a instalar puertas en ambos prototipos, y la organi-
zacioén interna fue un asiento delantero para un Unico piloto
—no se previé doble mando tratandose de un helicoptero
experimental— y dos asientos lado a lado detras. Las princi-
pales caracteristicas del AC-13 figuran en el cuadro 5.

El AC-13 delante del edificio de la jefatura del INTA durante la

demostracion del 13 de junio de 1955. Nétense el diserio de su tobera
bifurcada y las dos derivas
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El AC-13 posado en tierra en terrenos del INTA

Una vez llegado a Espafa el primer prototipo AC-13, Aero-
técnica lo empled tanto para evaluacién como para demos-
traciones a estamentos oficiales y otros departamentos
e instituciones que podrian tener interés en él. El capitan
Rochon, francés, ejerci6 como piloto de pruebas de Aero-
técnica en aquella época. Las imagenes que se conservan
del AC-13 lo muestran rotulado en su exterior como AC-13A.
Podria tratarse del segundo prototipo o ser producto de otra
circunstancia, pero constituye una incognita que no se ha
conseguido desvelar.

EL 13 de junio de 1955, tuvo lugar en las instalaciones
del INTA de Torrejon de Ardoz la exhibiciéon del AC-13 mas
importante con diferencia, de la cual dio cuenta la Revista de
Aerondutica®. A ella acudieron los ministros del Aire, Marina,
Ejército y Agricultura, los jefes de Estado Mayor de los minis-
terios militares y otras autoridades. Refiriéndose al proyecto
propiamente dicho esa publicacién decia que:

«El proyecto fue desarrollado en la oficina de proyec-
tos de Aerotécnica, SA. por el ingeniero sefior Canti-
nieau, con la colaboracién de los sefiores Decroze y
Demag, entre otros.

Dicho proyecto fue presentado para su revisién al
INTAET. Los ensayos de vibraciones de las palas se
realizaron en el banco de ensayo de la casa Breguet,
y asimismo fueron inspeccionados por el personal del
INTAET.

Actualmente la Seccién de Experimentacion en Vue-
lo del citado instituto esta realizando los vuelos de
homologacién».

La lectura de esa informacién transmitia la idea de que,
tras la llegada a Espafia del AC-13, se puso en marcha de
inmediato un proceso completo de homologacién por el
INTA, pero no parece que fuera exactamente asi. Mas pro-
bable es que por el momento se tratara de un proceso de
evaluacion por Aerotécnica con el apoyo del instituto, cuya
fecha de cumplimentacién prevista era diciembre de 1955.
En julio siguiente, el AC-13 realiz6 pruebas en el Puerto de
Navacerrada (Madrid). Se efectuaron alli despegues con el
peso maximo a temperatura ambiente de 25 °C34.

El 1 de agosto la Junta Técnica inicié el proceso para que
el Ministerio del Aire adquiriera por 13.000.000 ptas. la licen-
cia de fabricacion del AC-13, asi como los dos prototipos
y el material de ensayos existente. La operacion se exa-
mind en la reunién de la Junta Econémica Central del 14
de septiembre de 1955, siendo aprobada para que siguiera
la tramitacién reglamentaria bajo el epigrafe de expediente
465/55. El cuadro 6 transcribe de manera literal el apartado
correspondiente del acta de esa reunién®. Segun la informa-
cion aparecida en Les Ailes, para entonces ambos prototi-
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Revisando la planta propulsora del AC-13

pos, cuyas matriculas militares deberian haber sido XZ.3-1
y XZ.3-2, estaban ya en Espana. El 5 de noviembre siguiente
se firmé el proyecto de contrato entre el Ministerio del Aire
y Aerotécnica. La Junta Econdmica Central, en su reunion
del 14 de diciembre, examind y aprobd una peticion de esa
empresa para que se le abonara un anticipo del 10 % del
importe total, de acuerdo con lo estipulado en el contrato,
lo que indica que ya habia sido aprobado por el Consejo de
Ministros.

Cuadro 6
Acta de la Junta Econémica Central del 14 de septiembre
de 1955

Expediente nimero 465/55

Pedido n.° 815-1 de la Seccién de Industria correspon-
diente a la adquisicién de la licencia de fabricacién en
Espafa del helicéptero AC-13 y dos unidades de dicho
tipo con elementos correspondientes al mismo para
ensayos, por un importe total de 13.000.000 de pesetas.

La Junta Técnica aprobé este pedido en su sesién de
fecha 1 de agosto pasado (acta n.° 28).

La Junta, enterada de la necesidad de esto,
Acuerda:

1.° - Que dicha adquisicién sea realizada por gestion
directa por considerar el caso comprendido entre los que
sefala el apartado 2.° articulo 57 de la Ley de Administra-
cién y Contabilidad de la Hacienda Publica, toda vez que
Aerotécnica, SA, es la propietaria de la licencia exclusiva
de fabricacion en Espana del helicéptero AC-13 y posee-
dora uUnica, en consecuencia, de las dos unidades de
dicho tipo y de los elementos necesarios para ensayos.

2.° - Que tan pronto obre en poder de la Junta el certifi-
cado de existencia de crédito se proceda a establecer el
proyecto de contrato con la citada industria por las razo-
nes expuestas.

3.° - Que el importe de esta licencia sea cargo a la seccion
12.2, capitulo 4.°, articulo 1.°, grupo 1.°, concepto unico.

4.° - Que una vez expedido el crédito se someta el expe-
diente a informe de la Intervencién y emitido este favo-
rablemente se proceda a elevar propuesta al Excmo.
Sr. Ministro para que, por orden ministerial, exceptue la
adquisicion del material de las solemnidades de subasta
y concurso, y autorice el concierto directo.
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En el informe de la Seccion de Industria del mes de agosto
de 1956, se escribioé con referencia al expediente 465/55 que
tanto la documentacion como las dos unidades del AC-13
estaban en el INTA, ahora si, cumplimentando un proceso de
homologacién en regla®.
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El AC-13 sobrevolando terrenos del INTA a escasa altura; el piloto es
el capitan Rochon. Se puede observar en el extremo anterior del patin
izquierdo una pequeria pértiga para toma de datos de vuelo

El AC-14 toma el relevo del AC-13

scasas semanas después de redactado ese informe, el

AC-13 fue descartado y reemplazado por el AC-14, en la
practica un derivado de mayor tamafio. No se ha localizado
documentacién que permita conocer siquiera de manera
somera cdmo se gesté el dristico cambio. Es evidente que
hubo de ser a instancias del Estado Mayor del Aire, y que es-
taria precedido de negociaciones técnicas y econdmicas
entre el Ministerio del Aire y Aerotécnica. Era obligado que
el expediente 465/55 se cancelara de manera oficial con una
liquidacién, pero sus términos también forman parte de las
incognitas dejadas por Aerotécnica.

Cuadro 7
Caracteristicas del AC-14

Diametro del rotor: 9,6 m
Superficie del disco del rotor: 72,4 m?
Superficie de la pala del rotor: 0,84 m?
Solidez del rotor: 0,0464

Longitud total: 11,22 m
Longitud del fuselaje: 8,13 m
Altura total incluido el rotor: 3,1 m

Motor: Turbomeca Artouste IIB de 400 CV de potencia
maxima y 320 CV de potencia maxima continua

Peso vacio: 620 kg
Peso maximo: 1.200 kg
Combustible: 244 |

Techo absoluto: 6.800 m

Velocidad horizontal maxima a 0 m: 180 km/h
Velocidad de crucero: 160 km/h

Velocidad ascensional maxima a 0 m: 5 m/s
Alcance con maximo combustible: 470 km

El AC-14 seria un helicéptero mas pesado y superior en
dimensiones al AC-13, pues deberia transportar un piloto y
cuatro pasajeros, y en consecuencia fue preciso acudir a un
nuevo motor, que seria el turboeje Artouste 1B, una versién
de mayor potencia del Artouste | del AC-13. La estructura era
un desarrollo basado directamente en este ultimo, de alea-
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cion ligera en su mayor parte con un tren de aterrizaje cuyos
patines conservaban la via de 2 m, aunque posiblemente
fueron reforzados por el mayor peso del AC-14.

El rotor seria ahora de cuatro palas, de disefio construc-
tivo analogo al empleado en los rotores de AC-12 y AC-13,
y para su accionamiento fue preciso un grupo reductor de
relacion 17,75 que suministraria Turbomeca, la empresa
fabricante del motor. Las similitudes en tamafo y actuacio-
nes con el helicoptero SE 3130 Alouette I, vienen a indicar
que la definicién del AC-14 se hizo con ese helicoptero fran-
cés como referencia. Incluso se fijé en 2.400.000 ptas. su
precio de venta®. El cuadro 7 muestra las principales carac-
teristicas del helicéptero AC-14 dadas por Aerotécnica en su
momento.

La vida oficial del AC-14 —Z.4 en la designacion del Minis-
terio del Aire— comenzé con la redacciéon del pedido 156-
14-124 de la Seccion de Industria, aprobado por la Junta
Técnica el 16 de octubre de 1956. Dio origen al expediente
350/56 valorado en 8.000.000 ptas., que estipulaba la cons-
truccién de dos prototipos y los obligados elementos para
ensayos estaticos. Fue examinado y aprobado por la Junta
Economica Central en su reunién del 19 de octubre, en los
términos que muestra la transcripcion literal del cuadro 8%.

Llama especialmente la atencion el relativamente bajo
presupuesto aprobado para la construcciéon de ambos pro-
totipos AC-14, que debieron recibir las matriculas XZ.4-1 y
XZ.4-2 si se siguieron las pautas habituales. El expediente
de los prototipos AC-12 seria valorado en 10.000.000 ptas.
ocho meses escasos mas tarde; 13.000.000 ptas. habia sido
lo fijado en el caso del expediente del AC-13. Es mas, la
inversion en el AC-14 se debia desembolsar de manera prac-

Cuadro 8
Acta de la Junta Econdmica Central del 19 de octubre
de 1956

Expediente n.° 350/56.

Pedido num. 156-14-124 de la Seccién de Industria
correspondiente a la fabricacion del prototipo de
helicoptero AC-14, por un importe total de 8.000.000,00
pesetas.

Fue aprobado por Junta Técnica en sesién de fecha 16
del actual (acta n.® 41).

La Junta se dio por enterada de la necesidad de esta
adquisicion,

Acordando:

1.° - Que se tramite reglamentariamente el expediente
que comprende este prototipo, y como su ejecucion
comprende el periodo bienal 1956-1957, se solicite el
crédito con arreglo al siguiente cuadro de anualidades y
con cargo a la seccién 12, capitulo 4.°, articulo 1.°, grupo
1.°, concepto unico.

Afo 1956 10.000,00
Ano 1957 7.990.000,00
Total pesetas 8.000.000,00

2.° - Proponer a la Superioridad que la contratacién de
los mismos se lleve a cabo mediante concierto directo,
por considerar el caso comprendido en el apartado
2.° del articulo 57 de la Ley de Administracién vy
Contabilidad, al ser Aerotécnica, SA, la que ha llevado
a cabo el proyecto de esta aeronave, e igualmente ser la
propietaria de este prototipo, por o que se acuerda se le
adjudique provisionalmente el suministro.



ticamente total en 1957, pues la cantidad fijada para el resto
de 1956 era puramente testimonial. ;Fueron tal vez parte de
los fondos asignados al programa AC-13 reinvertidos en el
AC-147?

El proyecto de contrato del expediente 350/56 fue firmado
el 27 de octubre de 1956, y el Consejo de Ministros dio
su beneplacito el 2 de diciembre siguiente, lo que permitiod
que Aerotécnica solicitara, y le fuera concedido, el abono
del primer plazo previsto. La fecha pactada para la entrega
de ambos prototipos —cuya construccién se subcontrata-
ria con AISA y ENHASA— era el 30 de junio de 1957, pero
en realidad el primer prototipo XZ.4-1 volé con bastante
demora, el 16 de julio de ese afo. Mas retraso aun tuvo
la Junta Econdmica Central, que reaccioné moviendo la
fecha de entrega hasta el 31 de diciembre en su reunion
del 27 de agosto de 1957. Respondia ello a una peticion de
Aerotécnica cursada a través de la Zona Territorial de Indus-
tria n.° 1%, que alegaba la tardanza en la entrega de los tur-
boejes Artouste IIB por parte de Turbomeca, provocada por
el retraso en la concesion de las licencias de importacion.

El asesor juridico de la DGIM puso en duda en un escrito
del 6 de octubre la razén expuesta por Aerotécnica. En él
pidi6é a la Junta Econdmica Central que se cerciorase de su
verosimilitud. La Seccion de Industria, a instancias de esta
ultima, respondié que las razones aludidas estaban «jus-
tificadas por la empresa suministradora» y afirmé que «el
retraso en el suministro de las turbinas no es imputable ni a
Aerotécnica, SA, ni a Turbomeca». En consecuencia, la Junta
Econdémica Central en su reunién del 8 de octubre de 19574°
se ratificd en su decision del 27 de agosto.

El segundo prototipo AC-14. Destaca, ademas del mayor tamario
comparando con el AC-13, la configuracion de las dos derivas y la tobera
bifurcada, muy diferentes también

La fecha de entrega revisada no se pudo cumplir tam-
poco. El informe de la Seccion de Industria de enero de
1958 indicaba que, si bien el XZ.4-1 habia sido terminado y
estaba efectuando vuelos de ensayo para puesta a punto en
el INTA, el XZ.4-2 se encontraba en un periodo muy avan-
zado de montaje, y por tanto aun no habia volado. No se ha
podido conocer la fecha precisa del vuelo inaugural de este
ultimo, tan solo se sabe por los informes de la Seccién de
Industria que a fecha del 4 de octubre de 1958 ya se habia
incorporado a los ensayos. Tanto él como el XZ.4-1 fueron
recepcionados el 30 de diciembre de 1958, y continuaron los
llamados vuelos de puesta a punto en el INTA, que apuntaron
diversas cuestiones susceptibles de ser objeto de revisién o
mejora, entre ellas una cierta falta de potencia.

Fueron sin duda esos puntos conflictivos los que obliga-
ron a Aerotécnica a someter a la consideracién del INTA en
abril de 1959 unas propuestas de cambio. Se sugeria una
simplificacién en el sistema de transmisién —documentado
oficialmente el 27 de julio—; también se contemplaba la dis-
minucion de la deformacion elastica de torsion del extremo

de las palas y su movimiento de péndulo en el arranque; y
se rectificd de forma ligera la disposicion de los mandos de
vuelo. El INTA respondié afirmativamente en principio con el
informe n.° [-59-53/7: «Se trata de mejorar las condiciones de
funcionamiento y disminuir el peso en vacio y las pérdidas de
potencia», decia en él. En consecuencia, la Zona Territorial
de Industria n.° 1 procedidé a solicitar de Aerotécnica la
redaccion del presupuesto correspondiente, que deberia ser
visado y aprobado por el propio INTA. Tal deberia ser abo-
nado por el Ministerio del Aire para los dos prototipos, pero
en la serie de diez helicépteros que, como veremos, estaba
ya en curso, seria Aerotécnica la que habria de correr con los
gastos. La valoracién de Aerotécnica, remitida el 29 de sep-
tiembre de 1959, estimaba en 7.881.143,27 ptas. el trabajo
sobre ambos prototipos, y daba por enviada la documenta-
cién técnica al INTA, pero este advertiria en su momento que
se trataba solo de planos incompletos de la modificacién del
reductor, y pospuso su aprobacion.

El 28 de marzo de 1960 Aerotécnica remitid un nuevo pre-
supuesto a la baja, cifrado en 7.291.334,28 ptas.; aparece-
ria luego un tercer presupuesto de 6.621.699,23 ptas., que
segun corroboraba el informe de la Secciéon de Industria
de abril de 1960, continuaba pendiente de aprobacion. Las
comprobaciones a la baja del presupuesto denotan que hubo
disensiones entre Aerotécnica, la DGIM, y muy probable-
mente el INTA. Este ultimo dio por fin su conformidad el 8 de
mayo de 1960, tramitada como una revisién del susodicho
informe n.° 1-59-53/7.

Uno de los prototipos AC-14, sin identificar, en vuelo estacionario con el
piloto y cuatro ocupantes mdas. Lleva montadas sendas ruedas en la parte
posterior de los patines, pero ello por si solo no garantiza que se trate del
primero de ellos

Para entonces, y debido a que continuaban las dudas
sobre el comportamiento de los dos prototipos AC-14, la
Seccion de Industria habia hecho el pedido n.° 159-131-97,
cuyo objeto era realizar con ellos 200 horas de vuelo adicio-
nales. Se formalizé asi el expediente 9195/59, aprobado por
la Junta Econémica Central en su reunion del 16 de julio de
19594, Su presupuesto ascendia a 1.632.348,60 ptas., asig-
nacion que hubo de ser rectificada dias después para repar-
tirla en dos anualidades del 90 % y el 10 % respectivamente,
1.469.113,80 ptas. para 1959 y 163.234,80 ptas. para 1960.

Mas o menos en paralelo, el contrato 350/56 de los proto-
tipos AC-14 hubo de ser objeto de una revision de precios
por valor de 1.427.132,20 ptas., documentada con el pedido
n.° 159-131-141 de la Seccion de Industria. Fue tratada por
la Junta Econdmica Central el 2 de junio de 1959, pero el
expediente fue devuelto a la citada seccion por la Asesoria
Juridica de la DGIM. Una vez corregido, fue aprobado por la
Junta Economica Central en su reunion del 7 de octubre de
19594, dividiéndose su importe entre en dos anualidades de
540.695,51 ptas. y 886.436,69 ptas. (1959 y 1960).
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El informe de la Seccion de Industria de abril de 1961
indicaba que se habian realizado hasta entonces 180 de
las 200 horas previstas. A la falta de potencia detectada
meses atras, el INTA habia afadido que el mando de gui-
fada mediante la tobera bifurcada y el deflector adolecia
del mismo defecto. Tan compleja resultaba la solucion de
ambas deficiencias, que el INTA hubo de establecer unas
actuaciones inferiores a las que estaban comprometidas
contractualmente, en consonancia con /as mediciones reales
obtenidas con los prototipos y que, finalmente, se aplicaron
a los AC-14 de la preserie.

La preserie AC-14 (Z.4)

Las decisiones de construir una preserie de diez AC-12
y otros tantos AC-14 —denominado en su expediente
como helicoptero de enlace Z.4— fueron practicamente si-
multaneas. La primera, tal y como se ha visto, dio lugar al
expediente 7129/57, la segunda fue aprobada el 21 de junio
de 1957 y constituyé el expediente 7121/57.

Cuadro 9
Acta de la Junta Econémica Central del 21 de enero
de 1958

Expediente n.° 8033.

Pedido n.° 157-131-85 de la Seccién de Industria, que
comprende la fabricacién de una serie experimental de
10 helicopteros de enlace AC-14 y utillaje, por un total
importe de 28.272.000,00 pesetas.

La Junta,
Acuerda:

1.° - Proponer a la Superioridad que la adquisicion de
esta serie experimental de 10 helicépteros de enlace
AC-14 y utilaje sea realizada por concierto directo y a
favor de Aerotécnica, SA, por ser la empresa que ha
llevado a cabo el estudio y proyecto del prototipo de
esta aeronave (exp. 350/56), encontrandose asimismo
autorizado este sistema por el apartado 2.°, del articulo
57 de la vigente Ley de Administracion y Contabilidad de
la Hacienda Publica.

2.° - Que se tramite reglamentariamente este expediente,
siendo cargo su importe a la seccion 12.2, capitulo
6.°, articulo 1.°, grupo 1.°, concepto Unico del vigente
presupuesto y con arreglo al siguiente cuadro de
anualidades:

ARo 1958
Aro 1959
Total pesetas

5.376.600,00
22.895.400,00
28.272.000,00

El paralelismo cronolégico entre ambos helicépteros se
prolongd en anos siguientes. Si el expediente de la prese-
rie AC-12 fue cancelado por la Junta Econémica Central
en su segunda reunion del afo 1958 (8 de enero), para ser
reactivado enseguida, lo mismo sucedi6é con el expediente
7121/57 de la preserie AC-14, y por razones similares en
idéntica fecha*®. En este Ultimo caso la cantidad cancelada,
correspondiente a la anualidad del ejercicio 1957, fue de
5.376.600 pas.

La Junta Econémica Central en su reunién del 21 de enero
de 1958 no solo aprobé el nuevo expediente para la preserie
AC-12, también hizo lo propio para la preserie de diez AC-14
cuyo expediente seria ahora el 8033/58, con la misma redac-
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cién y cifras econdmicas del anulado (28.272.000,00 ptas.).
El cuadro 9 reproduce literalmente lo incluido al respecto en
el acta de aquella reunién. El plazo de entrega fijado en el
contrato seria el 31 de diciembre de 1959.

Como se recordara, la preserie AC-12 fue victima de un
desfase presupuestario detectado por la Seccidén de
Administracién, que obligdé a anular temporalmente varios
certificados de retencion por un valor total de algo mas de
46.000.000 ptas., los cuales fueron rehabilitados una vez
obtenido un remanente adecuado. El expediente 8033/58
de la preserie AC-14 estuvo también afectado, y al igual que
en el caso del expediente 8032/58, fue preciso esperar a la
reunion de la Junta Econdémica Central del 17 de junio de
1958 para su reactivacion. Los dos expedientes de las pre-
series AC-12 y AC-14 fueron aprobados por el Consejo de
Ministros en el mismo dia, el 22 de julio.

La puesta en produccion de los diez AC-14 aparecié men-
cionada por vez primera en el informe de la Seccién de
Industria del 19 de naviembre de 1958, lo que invita a pen-
sar que no se comenzod el corte de metal hasta el mes de
octubre, mas o menos por las fechas en que se produjo ese
mismo hito para la preserie AC-12. Por supuesto, la simulta-
neidad entre las preseries de AC-12 y AC-14 se dio también
a la hora de solicitar anticipos por parte de Aerotécnica. En
cuanto al AC-14, habia enviado a través de la Zona Territorial
de Industria n.° 1 una instancia pidiendo el abono conjunto
de dos anticipos, segun las clausulas del contrato 8033/58,
que importaban exactamente el valor de la asignacién para el
ejercicio 1958, con cargo a los siguientes hitos:

Aprobacién del contrato por la
superioridad

1.792.200,00 ptas.

Justificacién de haber cursado todos
los pedidos de materias primas

Total 5.376.600,00 ptas.

3.584.400,00 ptas.

La peticion fue examinada y aprobada por la Junta Eco-
noémica Central en su reunién del 20 de septiembre de 1958,
pero ello no ocultaba los nubarrones que se cernian por el
horizonte. Si las demoras acumuladas en la gestion de la
preserie AC-14 ya advertian que la fecha del 31 de diciem-
bre de 1959 se alcanzaria sin que el contrato hubiera podido
cumplirse, las dificultades técnicas manifestadas por la
experimentacion de los prototipos AC-14 ya resefiadas eran
una amenaza cierta para la continuidad del programa. Para
colmo, la tardanza en la gestion de las licencias de impor-
tacion de materiales y elementos del exterior aparecié de
nuevo, ejerciendo como un obstaculo mas.

Hubo que esperar a octubre de 1959 para que el Ministerio
de Comercio aprobara esas licencias de importacién, pero
ese ministerio las derogd muy poco después, cuando se
comprobd que Aerotécnica inexplicablemente habia omitido
depositar la fianza del 25 % establecida en el decreto ley
de 27 de julio de 195944, La empresa hubo de establecer
nuevas solicitudes, pero como es légico supuso una nueva
dilacion. El informe de la Seccién de Industria del 23 de
enero de 1960 daba cuenta de esas nuevas solicitudes, casi
al mismo tiempo que la Junta Econémica Central ampliaba el
expediente al ejercicio 1960 en su reunién del 25 de enero*.
De la cuantia del retraso en el cumplimiento del programa
AC-14, da fe el hecho de que se trasladaran a este ejercicio
19.311.000 ptas., es decir, un 68,3 % del valor total del con-
trato, o bien un 84,3 % de la cantidad que se habia estipu-
lado para el ejercicio 1959.

El Plan de Estabilizacién, ya anteriormente aludido cuando
se traté el AC-12, afecté en los mismos términos al AC-14.
En el informe de la Seccién de Industria de febrero se expli-
caba que estaba en estudio la novacioén del contrato de la
preserie, cuya aplicacion dependia de la aprobacion por el
INTA de las propuestas de Aerotécnica de abril de 1959,



demorada hasta tres meses mas tarde, mayo de 1960, como
también se dijo antes. Por otra parte, la concesion de las
nuevas licencias de importacion no se produjo hasta marzo
de 1960.

La novacion en cuestion fue por fin tratada en la reunién
de la Junta Econémica Central del 29 de noviembre de 1961.
Se debid a una iniciativa de Aerotécnica, que habia remitido
una instancia al ministro del Aire donde solicitaba, ademas,
otras modificaciones del contrato, pero no se tomd entonces
decision alguna, porque estaba aun en «estudio por la Supe-
rioridad». Se habia obtenido ya el certificado de existencia de
crédito para la novacion, pero hubo de ser anulado y, en el
mejor de los casos, no se volveria a tramitar hasta el ejerci-
cio 1962. Aerotécnica argliia el incremento de los costes de
los materiales necesarios para la produccioén de la preserie
—que valoraba en 1.085.207,48 ptas.— por la nueva paridad
del franco francés. En buena loégica, esos materiales —al
menos en buena parte— debian haber sido aprovisionados
antes de la entrada en vigor del Plan de Estabilizacion.

Como apoyo a esa reunion del 29 de noviembre, la Seccion
de Industria habia redactado un informe fechado nueve
dias antes, donde daba cuenta del estado de cumplimen-
tacion del expediente 8033/58, y cuya lectura no hacia sino
confirmar la grave situacién de la preserie AC-14. La posi-
cion administrativa del programa mostrada por ese informe
hablaba por si sola, pues tan solo se habian abonado
8.961.000 ptas. contabilizadas como anticipos, mientras las
19.311.000 ptas. del ejercicio 1960 figuraban pendientes de
pago porque los helicopteros aun estaban en produccion.
Eso si, el informe era muy benevolente con Aerotécnica,
apoyandose «en las dificultades habidas para conseguir la
aprobacion de las licencias de importacién de las turbinas,
baterias, indicadores, transmisores y rétulas», y en el retraso
que se habia producido en la respuesta del INTA a sus pro-
puestas de abril de 1959.

Cuadro 10
Estado de produccion de la preserie AC-14 al concluir

el afio 1962

Noviembre de 1962

1 helicéptero terminado, realizando pruebas en vuelo

Rotores 70 %

Reductores 80 %

Palas 99 %

Depositos 50 %

Mandos 95 %

Deflectores 80 %

Fuselajes 95 %

Turbinas, 7 equipadas al 100 % y 3 al 80 %

Instrumentos y accesorios 100 %

Montaje de rotores 30 %

Montaje de reductores 35 %

Montaje de palas 99 %

Diciembre de 1962

1 helicoptero terminado, realizando pruebas en vuelo
El segundo helicoptero, a falta de pequenos detalles para
su puesta en vuelo

Rotores 75 %

Reductores 85 %

Palas 99 %

Depositos 50 %

Mandos 95 %

Deflectores 80 %

Fuselajes 95 %

Turbinas, 7 equipadas al 100 % y 3 al 80 %
Instrumentos y accesorios 100 %

Montaje de rotores 40 %

Montaje de reductores 45 %

Montaje de palas 99 %

En el mes de febrero de 1962, el informe de la Seccién
de Industria mostraba que los diez AC-14 continuaban
sin entregar, y asimismo afirmaba que el programa estaba
aun «pendiente de la novacién del contrato dependiente
del resultado de los ensayos». La esperada novacién del
contrato llegd por fin en el segundo semestre de ese afio;
paso a tener un valor de 29.357.207,46 ptas. en total, y
solo se modificé la cantidad que se habia previsto para
1960, fijada ahora en 20.396.207,46 ptas. (1.085.207,46
ptas. de aumento). Lo mas relevante de la novacién al
margen del valor fue que, como antes se indico, se reem-
plazaron las actuaciones de los helicopteros establecidas
en el contrato, por las inferiores fijadas por el INTA para los

retrospectiva del AC-14 del Museo de Cuatro Vientos. Se observa la
presencia en él de dos ventanas a cada lado por encima de los accesos a la
cabina, que no aparecen en las ocho estructuras

Las dos derivas y la tobera bifurcada del AC-14 del Museo de Cuatro
Vientos son totalmente distintas, tanto de las empleadas en los prototipos
como de las montadas en el AC-13
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prototipos. Se excluyé el derecho de Aerotécnica a percibir
del Ministerio del Aire a posteriori el importe de las modi-
ficaciones estructurales incorporadas en la preserie, bien
como resultado de la experimentacion de los prototipos o
las propias preseries*®.

Las nuevas condiciones contractuales, en particular el
apartado de las actuaciones, hicieron posible que el primer
AC-14 de preserie, el Z.4-1, le fuera entregado al Ministerio
del Aire el 5 de noviembre de 1962. El cuadro 10 muestra el
desolador estado de la produccién de la preserie segun los
informes de la Seccion de Industria de ese mes de noviem-
bre y de diciembre. Esos informes demuestran que el Z.4-1
vold, aunque no aportan mas datos, si bien nunca llegaria a
entrar en servicio con el Ejército del Aire. Aerotécnica pudo
asi facturar al Ministerio del Aire la suma de 2.039.620,75
ptas., es decir, la décima parte de la cantidad presupuestada
para el ejercicio 1960 una vez novado el contrato. El segundo
AC-14 de preserie, Z.4-2, debia haber sido entregado antes
del 30 de noviembre, pero realmente lo fue en enero de
1963, y de nuevo Aerotécnica percibié 2.039.620,75 ptas.;
este segundo helicdptero pudo tal vez volar, pero no se han
encontrado datos que lo acrediten.

El tercero y el cuarto AC-14, los Z.4-3 y Z.4-4, tenian la
entrega prevista antes del final de diciembre, pero obvia-
mente tampoco se cumplié. Aerotécnica recibié en su
momento los conjuntos necesarios para haberlos puesto
en vuelo, pero habia solicitado una gran cantidad de modi-
ficaciones en ellos, e incluso la construccion de algunos
elementos nuevos, sin que se pudiera aclarar el impacto de
tales cambios, y si podian ser considerados como incluidos
en la categoria de los que debia abonar el Ministerio del Aire.
Ademas, rechazé una oferta de ENHASA, en el sentido de
desplazar un ingeniero de su plantilla para que se ocupara in
situ del control del montaje de esos dos helicépteros. Dada
la gravedad de su situacion, que mas adelante se expondra
con cierto detalle, Aerotécnica habia renunciado a concluir
tanto los Z.4-3 y Z.4-4 como los restantes AC-14 de la pre-
serie*.

El programa de la preserie AC-14 fue definitivamente can-
celado en fecha desconocida, parece légico que al tiempo
0 poco antes de la definitiva quiebra de Aerotécnica, con-
sumada en el segundo semestre de 1963. El Consejo de
Ministros rescindié definitivamente el expediente 8033/58 en
su reunion del 23 de diciembre de 1964. De su importe total,
que como sabemos fue de 29.357.207,46 ptas., la suma a
reintegrar al Ministerio del Aire se establecié en 7.168.800
ptas., segun el dictamen emitido por el Consejo de Estado el
3 de diciembre precedente.

Afortunadamente en el Museo de Aeronautica y Astro-
nautica de Cuatro Vientos se cuenta con un AC-14 rotu-

El fuselaje del primer prototipo AC-21 nada mas salir del uitil de montaje
en la factoria de CASA de Getafe en diciembre de 1960
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lado como Z4-06. No se han localizado datos que permitan
aclarar de manera inequivoca de cual de los cuatro AC-14
concluidos se trata. Es preciso acudir a las imagenes dispo-
nibles para intentar dilucidar este punto. En primer lugar, su
tobera bifurcada y sus derivas laterales difieren notablemente
de lo empleado en los prototipos, y también del concepto
visto en el AC-13. En segundo lugar, se observa la presencia
de dos ventanas a cada lado por encima de los accesos a
la cabina, que no estan presentes ni en los prototipos ni en
el grupo de las ocho estructuras en fabricacion en AISA,
cuya imagen acompana este articulo, y del que faltarian los
Z.4-1y Z.4-2. Ambas evidencias apuntan en el sentido de
que el ejemplar del museo es, precisamente, uno de estos
dos ultimos. En todo caso, desconocemos cuales fueron
las circunstancias que le permitieron sobrevivir hasta llegar
a nuestro museo, como tampoco se han encontrado datos
que arrojen luz sobre lo sucedido con los prototipos AC-13
y AC-14, sin duda desguazados, pero no sabemos dénde, ni
cuéndo.

El nonato AC-21

unque el AC-21 fue mencionado por vez primera en

la edicion del anuario Jane’s del bienio 1957-1958, y
su descripcidén no aparecié hasta la edicion 1960-1961,
Aerotécnica trabajaba en él al menos desde 1956. La edi-
cidén que se conserva de su anteproyecto y su memoria
descriptiva carecen de fecha, pero el desarrollo de los acon-
tecimientos invita a pensar que se remitieron al Ministerio
del Aire dentro de ese mismo ano*. En ellos Aerotécnica an-
teponia que se trataba de un proyecto elaborado de acuer-
do con las necesidades del Estado Mayor del Aire. Sus
lineas generales indican que se buscaba competir venta-
josamente con el Sikorsky S-55. Tal parece que su desig-
nacién se debia a que se trataba de su primer proyecto
bimotor.

En esa documentacién primigenia se dice que el helicop-
tero AC-21 estaba concebido para transportar una carga
util de 800 kg (10 plazas) a una velocidad de crucero de 140
km/h, con una autonomia (menor de seis horas) de unos 800
km en distancia, y un techo practico de 4.500 a 5.000 m. Su
estructura seria mayoritariamente de aleacion ligera.

En aquel momento el grupo motor del AC-21 estaba for-
mado por dos turboejes Turbomeca Artouste Ill, cuyo aco-
plamiento permitiria que se pudiera volar con un solo motor
operativo. Precisamente por ese motivo, en ningin momento
se planted pasar a un motor Unico de potencia equivalente
a la combinada. Se deberia prever una grua capaz de elevar
200 kg, y disponer de un dispositivo adecuado para colgar y
lanzar cargas.

Desde el punto de vista de la propulsiéon, el AC-21 supo-
nia un paso mas en los conceptos aplicados en los AC-13
y AC-14. Como se dijo con anterioridad, Cantinieau tenia
en mente utilizar los gases procedentes del motor de aque-
llos para generar empuje que ayudara al vuelo horizontal.
Tal idea seria una de las claves del proyecto AC-21, que
le convertiria parcialmente en un helicoptero compuesto,
o girodino, nombre con el que le aludia Aerotécnica en su
documentacion®.

Los gases procedentes de cada uno de los dos motores
Artouste lll entonces propuestos suministraban un empuje
residual de 100 kg. En vuelo estacionario y a poca velocidad
su empuje combinado se emplearia para reemplazar al rotor
antipar, pero en vuelo horizontal serian parcialmente eyecta-
dos en la direccion de vuelo, mientras el mando direccional
recaeria fundamentalmente en dos derivas laterales dispues-
tas al efecto.

Cada Artouste Il suministraria una potencia maxima con-
tinua de 325 CV, y el grupo formado por ellos estaria aco-
plado al rotor por medio de un reductor que absorberia del
orden de un 15 % de su potencia combinada, por lo que la
potencia méaxima continua aplicada al rotor seria de 552 CV.



El consumo se cifraba en 400 kg de combustible por hora de
vuelo.

El rotor era articulado con cuatro palas; basicamente
similar en concepto constructivo al de los AC-12, AC-13 y
AC-14, pero de mayor tamafio. La definicion del AC-21 con
Artouste Ill establecia que el rotor giraria a 208 rpm, de forma
que con su diametro de 17 m la velocidad de punta de pala
llegaria hasta 185 m/s, es decir Mach 0,5 a 0 m; ello permi-
tiria alcanzar una velocidad en vuelo horizontal del orden de
230 km/h. Las palas tenian una cuerda (anchura) de 33,4 cm,
y un peso de 72 kg cada una debidamente equipada. Un
punto importante en el disefio del AC-21 fue que se previe-
ron mandos hidraulicos para facilitar la tarea de los pilotos,
si bien en caso de fallo del sistema hidraulico —que debia
suministrar la empresa francesa Jacottet-Leduc— todavia
seria posible el control directo con un aumento del esfuerzo
por parte del piloto perfectamente asumible. El tren de ate-
rrizaje era un concepto similar al del Sikorsky S-55, con dos
pequefias ruedas delanteras y dos principales posteriores
con mayor via.

La construccioén de dos prototipos del helicoptero AC-21,
al que en su momento se le designo Z.5, fue tramitada por
la DGIM con el expediente 7105/57, Prototipo de helicoptero
birreactor monorrotor de carga y transporte AC-21, por un
importe total de 50.000.000,00 pesetas, que incluia ademas
una estructura para ensayos, y fijaba el final de 1958 como
fecha limite de cumplimiento. El proyecto de contrato fue
firmado el 14 de junio de 1957, y aprobado por el Consejo de
Ministros el 26 de julio siguiente. De inmediato, Aerotécnica
solicitd que se le concediera el anticipo del 25 % del importe
total previsto en sus estipulaciones —12.500.000 ptas.—, y
tal peticion fue tratada en la reunion de la Junta Econémica
Central celebrada el 27 de agosto, debiendo ser objeto de
aprobacién y tramitacion supeditada a la elevacion del con-
trato a escritura publica, cosa que no habia sucedido todavia
en esa fecha®.

El informe de enero de 1958 de la Seccién de Indus-
tria daba cuenta de que se estaba preparando la fabrica-
cion de los dos prototipos XZ.5-1 y XZ.5-2, pero indicaba
que se trataba de un helicoptero equipado con dos tur-
boejes Turbomeca Bastan, es decir, en esa fecha ya se
habia decidido sustituir el Artouste Ill. El asunto no habria
tenido demasiada relevancia, de no ser porque implicaba
el cambio a un motor de potencia muy superior. En efecto,
en uno de los documentos del AC-21 consultados figura
manuscrito sobre una copia de la memoria descriptiva de
1956, que el helicoptero esta propulsado por «dos turbinas
Bastan de 700 CV de potencia maxima cada una y un con-
sumo horario de 230 kg de keroseno. La potencia aplicada
sobre cada eje motor es de 480 CV y el empuje en la cola
de 120 kg»°'.

No ha sido posible localizar datos que expliquen las razo-
nes de esa decisidn, pero la causa mas verosimil era una
notable minusvaloracién del peso vacio del helicéptero
durante los calculos preliminares, que hubo de ser compen-
sada para mantener invariables las actuaciones ofrecidas.
Después de todo, los otros helicopteros de Aerotécnica eran
mucho mas pequefnos y simples; ahora se trataba de un
desafio quiza excesivo para una oficina de proyectos limitada
en dimensiones y experiencia.

El INTA aprobd, mediante un certificado de fecha 29 de
diciembre de 1958, la documentacién técnica del AC-21
presentada por Aerotécnica. La razén no fue otra que facilitar
la concesidon a esta del anticipo previsto en contrato por el
cumplimiento de ese hito de pago. Y asi, en la reunion de la
Junta Econdmica Central del 31 de diciembre de 1958 —pre-
cisamente la fecha limite contractual— se traté la solicitud
de Aerotécnica para que se le concediera tal por un valor de
5.000.000 ptas., es decir el 10 % del valor del expediente
7105/57. La peticion fue aprobada®.

Los acontecimientos que siguieron mostraron que
el proyecto del AC-21 seguia teniendo defectos muy

Cuadro 11
Caracteristicas del AC-21

Configuracion inicial ano 1956

Jane’s 1960-1961

Diametro del rotor 17,0 m 18,0 m
Longitud total 19,40 m 19,40 m
Longitud del fuselaje 16,70 m 16,70 m
Altura total incluido el rotor 4,42 m 4,42 m
Via del tren delantero 2,29 m 2,29 m
Via del tren posterior 4,60 m 4,60 m
Distancia entre ejes del tren 3,27 m 3,27 m

Dos Turbomeca Artouste Il limitados a

Dos Turbomeca Turmo Il limitados

Motores 325 CV de potencia maxima continua a 750-900 CV de potencia maxima
en el eje continua en el eje

Peso vacio 1.700 kg 3.150 kg

Carga util 900 kg

Peso maximo 3.700 kg 5.000 kg

Combustible 1.375 1 (1.100 kg) 1.400 | (1.120 kg)

Techo de servicio 9.000 m 8.500 m

Velocidad horizontal maxima 230 km/h a 3.000 m 225 km/ha0m

Velocidad de crucero 210 km/h a 3.000 m 175 km/h

Velocidad ascensional maxima a 0 m 9 m/s 5m/s

Alcance

Con la carga util maxima: 600 km
Con la carga util maxima y un solo
motor: 800 km

Normal: 500 km
Con un solo motor: 1.000 km
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serios, como lo demuestra que aun habria un segundo
cambio de motores. Segun resefiaron los informes de la
Seccion de Industria, el 17 de mayo de 1958 Aerotécnica
solicitd la pertinente autorizacién para reemplazar los tur-
boejes Bastan por unos Turbomeca Turmo lll de 1.200 CV
de potencia maxima, que estarian limitados a una potencia
unitaria cifrada entre 750 y 900 CV. Ademas, pidié que se
aceptara el desplazamiento de los depédsitos de combusti-
ble, posiblemente para mantener la posicion del centro de
gravedad. Como es légico, el INTA habia de estudiar todo
ello para posteriormente informar al Estado Mayor del Aire.
El cuadro 11 muestra las principales caracteristicas del pro-
yecto AC-21 con motores Artouste Ill y Turmo Ill. Su mayor
virtud es que muestra la disparidad de pesos —que no de
dimensiones externas— entre ambas configuraciones, y
también que el diametro del rotor hubo de crecer en 1 m
como reflejo de ello.

El programa del AC-21 estaba notablemente retrasado, y
no existia una fecha creible para su cumplimentacion. Fue
necesario que la Junta Econémica Central, en su reunién del
27 de enero de 1959, decidiera traspasar 20.000.000 ptas.
del expediente 7105/57 al ejercicio 1959 a titulo de calificada
excepcion, es decir, un 40 % del importe total del contrato®.
Dias antes, el 21 de enero, por fin se habia sometido a la
consideracion del Estado Mayor del Aire el informe del INTA,
sobre los cambios que habia propuesto Aerotécnica ocho
meses atras. La respuesta del Estado Mayor se demoré
hasta el 27 de mayo, y el informe de la Seccion de Industria
de junio de 1959 aclara sus términos:

«[El Estado Mayor] accede al cambio de las turbinas
propuestas, si bien no considera aconsejable cambiar
la situacion de los depédsitos de combustible, que de-
ben continuar en un lugar alejado del motor y con el
menor riesgo posible para los tripulantes y pasajeros.
Todo ello es puesto en conocimiento de la Zona n.° 1,
para que a su vez lo comunique a Aerotécnica, quien
debera realizar nuevo estudio sobre actuaciones y
modificaciones necesarias a introducir por el cambio
de tipo de turbina, al objeto de que una vez aprobadas
por el INTA sean unidas como anexo del contrato de
fabricacion del prototipo».

No puede pasar desapercibido el hecho de que, entre la
peticion de cambio de motor de Aerotécnica y la respuesta
del Estado Mayor, habia transcurrido un afio en nameros
redondos. El estudio pedido a Aerotécnica no era sino un
agravante para la situacion del programa. De él tan solo se
sabe que a principios de 1960 estaba pendiente de entrega;
presumiblemente nunca lleg6 a concluirse.

Mientras la demora seguia acumulandose inexorablemente,
la Junta Econdmica Central proseguia la tramitacién de las
solicitudes de una Aerotécnica cada vez mas presionada
financieramente. En su reunién del 30 de junio de 1959 hubo
de estudiar una peticion para que se le abonaran 15.000.000
ptas., es decir, el segundo anticipo correspondiente por con-
trato que era de un 30 % de su valor. Ahora lo mas relevante
radicaba en la justificaciéon expuesta por la empresa, pues
segun el acta de la reunién la peticiéon se basaba’*:

«En que el volumen total de la obra contratada con
el Ministerio asciende a 113.628.312, 37 pesetas, ha-
biendo recibido por todos los conceptos poco mas de
47.000.000 pesetas, que han tenido que ser destina-
dos en su mayoria al pago del aprovisionamiento de
materiales y trabajos a otras industrias aeronauticas
subcontratistas, con lo cual queda muy limitado el im-
porte que dedica a sus propios gastos».

Las finanzas de Aerotécnica, ya muy afectadas desde
tiempo atras por la falta de cobros en los programas AC-12
y AC-14 debido a sus reiterados incumplimientos, empeo-
raban a ojos vistas con la caética situacién del programa
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Cuadro 12

Acta de la Junta Econémica Central del 11 de mayo
de 1960

Expediente n.° 7105.

Relativo a la fabricacién por Aerotécnica, SA, del proto-
tipo de helicoptero XZ.5 (AC-21) por un total importe de
50.000.000,00 de pesetas.

El secretario dio lectura al escrito nim. 795 de la Sec-
cion de Industria en el que manifiesta que solicité en
su dia de la Zona Territorial de Industria n.° 1 informe
sobre la culpabilidad o inculpabilidad de la empresa en
la cumplimentacion de este expediente, siendo emitido
en el sentido de que la consideraba culpable, por lo
que se propone sea estudiado este asunto en relacién
con la posible sanciéon que con arreglo a la clausula
vigesimotercera del contrato pueda corresponder a la
empresa.

Igualmente en el citado escrito se da cuenta de la
actual situacion de créditos del expediente, por la
que se desprende que se encuentra retenida en
calificada excepcion 59-60 la cantidad de pesetas
12.500.000,00 y desfasada, y por tanto sin crédito, la
de 305.000,00 pesetas, cuyo importe la secciéon NO
propone su actualizacion, toda vez que, segun mani-
fiesta, se esta estudiando la novacion y modificacion
del contrato para ajustarlo a los plazos de entrega
reales.

La Junta, impuesta de cuanto antecede y después de
deliberar sobre el particular y considerando lo expuesto
por la Seccioén en el dltimo parrafo de su escrito,

Acuerda:

Que se trate el asunto relativo a la sancién cuando se
proponga la novacion y modificacion citadas.

AC-21. La Junta Econdémica Central se limitdé a remitir la
documentacién a la Seccién de Industria, y finalmente
el anticipo se concedi6é en su reunién del 21 de julio. Un
nuevo adelanto de 4.695.000,00 ptas. se aprobo el 28 de
diciembre. La situacién critica en que se hallaba el AC-21
podria —tal vez deberia— haber supuesto la denegacién de
ambos anticipos, cuando no la propuesta de cancelacion,
pero no sucedid asi. Uno tras otro, discurrieron los meses
de 1960, y los correspondientes informes de la Seccion de
Industria se limitaron a resenar que el estudio de actuacio-
nes y modificaciones a realizar por Aerotécnica continuaba
pendiente.

La Junta Econdémica Central traté de nuevo el estado del
programa AC-21 en su reunién del 11 de mayo de 1960, y el
reflejo de lo alli debatido en el acta de la sesion se ha trans-
crito literalmente en el cuadro 12. Lo mas significado fue que
se aprobod el establecimiento de una sancion a posteriori,
por haberse determinado que Aerotécnica era culpable de
la situacion. No se conoce en qué quedd la penalizacion
aprobada, pero sea como fuere supuso el principio del final
del AC-21. Segun refleja el informe de la Seccién de Indus-
tria de enero de 1961, la produccion de los prototipos XZ.5
fue suspendida por orden de la superioridad, lo que acredita
que se produjo cerca del final de 1960, casi con certeza en
el mes de diciembre. El informe de abril de 1961 ratificé la
cancelacion. Finalmente, en noviembre de 1962 se suscribid
el proyecto de contrato de cancelacion con 7.241.692 ptas.
de importe®.



Dos vistas del fuselaje completo del primer prototipo AC-21, XZ.5-1

No se puede negar que la gestion del programa AC-21 por
parte de Aerotécnica fue una sucesion de desaciertos, que
se inauguraron con la estimacién inicial de pesos. En ese
sentido, tuvo total responsabilidad en el fiasco, tal y como
determiné la DGIM. Pero seria injusto no reconocer que la
displicencia en las actuaciones del INTA, el Estado Mayor
del Aire, y la propia DGIM no ayudaron lo mas minimo a una
reconduccion del programa que tal vez hubiera dado frutos.

CASA vy el AC-21

Bien porque AISA no estaba en condiciones de trabajar
sobre una aeronave del tamafno del AC-21, bien porque
lo encontré mas conveniente por razones econémicas u
otras, Aerotécnica habia firmado el 24 de febrero de 1958
un acuerdo con CASA para la producciéon de la estructura
de los dos prototipos AC-21, XZ.5-1 y XZ.5-2, asi como de
los elementos para los ensayos estaticos, que eran a efectos
practicos como siempre una tercera estructura.

CASA inici6 el trabajo en el AC-21 durante 1958 en fecha
desconocida. Sorprende que un contrato de esa relevan-
cia —era la primera vez que CASA participaba en un pro-
yecto de helicoptero, bien que como subcontratista— no
tuviera fiel reflejo en la informacién suministrada al Consejo
de Administracién de la sociedad, como se deduce de su
ausencia en las actas de las reuniones, mas incluso habida
cuenta de que era una época en la que CASA, forzada por
las circunstancias, buscaba trabajo en el exterior sin discri-
minar entre tipos de empresas®.

Se hicieron gran numero de fotografias de los prototipos
XZ.5-1 y XZ.5-2 en construccién en la factoria de CASA de
Getafe, y gracias a ellas podemos saber que el concepto
descrito en la documentacién de 1956 habia sufrido cam-

Los dos prototipos AC-21 en la factoria de Getafe de CASA en fecha

desconocida, con seguridad posterior a la suspension de su produccion. El
XZ.5-2 a la derecha, en el util de montaje del fuselaje
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bios, uno especialmente drastico en cuanto al control direc-
cional del helicéptero. Lo que deberia haber sido una tobera
con posibilidad de deflectar el chorro de gases de los moto-
res a izquierda o derecha, y capacidad de eyectarlo en direc-
cién horizontal para producir empuje propulsivo, era ahora
una gran pieza cuya forma —que aparece en detalle en dos
de las fotografias adjuntas— indica que solo habria permitido
la primera opcion. Las dos derivas laterales ya no existian, y
por encima de la tobera se apuntaba lo que parecia ser un
pequeno estabilizador horizontal o un mando de altura.

En octubre de 1960, el contrato firmado entre Aerotécnica
y CASA se sometio a revisién de comun acuerdo entre las
partes. Se tratdé de una modificacion de bastante extension,
pues, aunque no conocemos los términos exactos, si se
escribié en el acta de la reunién del Consejo de Adminis-
tracién de CASA del 24 de ese mismo mes, que se fijaron
nuevos plazos de entrega, precios, condiciones de pago y
clausula de rescision. La causa aludida era el retraso en la
entrega de los planos. Recuérdese que en esos momentos
Aerotécnica estaba pendiente de sancién por incumplimiento.

No hay informaciéon acerca de lo que pudo suceder con
los dos AC-21 en proceso de construccion en Getafe, una
vez que se cancelé el programa en las circunstancias des-
critas antes. Presumiblemente acabaron en la chatarra, pero
dénde, como y cuando, forma parte de las muchas incégni-
tas de la historia de Aerotécnica.

La empresa conjunta de helicopteros

| Consejo de Administracion de CASA, en su reunion del

26 de enero de 1959, conocié de primera mano la exis-
tencia de unas negociaciones con Aerotécnica al margen de
los trabajos del AC-21. Segun explico el consejero delegado,
José Ortiz-Echagtie:

«Este asunto se encuentra hoy en fase de gestacion,
y pendiente de las gestiones que se estan realizando
sobre la posible incorporacion a la nueva sociedad que
se proyecta formar entre Aerotécnica, CASA y Aero-
nautica Industrial».

AISA quedé al margen en los meses siguientes, posible-
mente por propia iniciativa. Aerotécnica propuso a CASA
la participacién directa en sus actividades de helicépteros,
ofreciendo diversas posibilidades. En realidad, estaba ya en
una situacién financiera muy delicada, y sin duda consideré
que una alianza con CASA podia ser una tabla de salvacion.

Los consejeros de CASA conocieron el 14 de julio de 1959
el estado de las conversaciones que estaban en curso. Aero-
técnica jugaba fuerte, y buscaba un amplio acuerdo para la
fabricacion conjunta de helicépteros en Espafa. Tan solo una
semana antes habia ofrecido participar en el capital social de
CASA, mediante la cesion de sus activos de manera parcial o
total.

CASA, que tampoco atravesaba una época de abundancia
precisamente, acogié con muchas reservas los ofrecimientos
de Aerotécnica. Su Consejo de Administracién opté por apla-
zar la decision, en espera de conocer los pormenores de una
prevista emisién de acciones de Aerotécnica —que finalmente
no se llegd a realizar—; de efectuar una valoracién de lo que
podria implicar un acuerdo; y de examinar como deberia ser el
procedimiento para hacerlo efectivo en su caso. Todo apunta
a que hasta entonces las negociaciones se habian realizado a
espaldas del Ministerio del Aire, aunque deberia dar su asenti-
miento a cualquier acuerdo que se pudiera alcanzar al respecto.

Esa postura prudente de CASA no variaria en los meses
siguientes. José Ortiz-Echaglie fue comisionado por el Con-
sejo de Administracion para que gestionara personalmente las
negociaciones. Al parecer hubo una cierta aproximacién entre
ambas empresas, que él menciond a los consejeros, en su reu-
nion del 28 de septiembre, en los términos siguientes: «Efec-
tivamente va a iniciarse esta obra sobre la base econémica
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aprobada por la Comisién delegada, indicando que son nume-
rosos los puntos de detalle, bastantes de ellos muy importan-
tes, a solventar». No era sino una declaracién de corte politico;
mantenia abierta la puerta a Aerotécnica, pero eludia cualquier
atisbo que hiciera pensar en un proximo acuerdo.

Con la cercania del final de 1959, habida cuenta de que las
negociaciones no avanzaban, Aerotécnica decidi6 forzar la
situacion. Tomé la iniciativa de dirigir un escrito al ministro del
Aire, aludido en el acta de la reunion del Consejo de Adminis-
tracion de CASA del 14 de diciembre de 1959, tal y como sigue:

«Por Aerotécnica se ha dirigido un escrito al Excmo.
Sr. ministro del Aire exponiendo que era indispensable
a dicha sociedad resolver de forma adecuada la fabri-
cacion de los helicopteros por ella proyectados, solici-
tando informacion de criterio al respecto».

La comunicacién de Aerotécnica al ministro del Aire cumplié
a la perfeccion el propésito con que habia sido redactada, y
dio un giro copernicano a la situacién de atasco en que se
encontraban las negociaciones con CASA. El Ministerio del
Aire asumié de inmediato el mando de las operaciones. En el
acta de la reunion del Consejo de Administracion de CASA
del 22 de febrero de 1960 se puede leer:

«Como ya conoce el Consejo, se han reanudado
las conversaciones con Aerotécnica segun la nueva
orientacién dada por el Ministerio del Aire que, en sus-
tancia, es la de una nueva empresa que, absorbiendo
las actividades aeronauticas de AISA, incorporara a la
misma la factoria de CASA de Cadiz y la Division de
Helicopteros de Aerotécnica. A las conversaciones se
unié la Empresa Nacional de Hélices, haciendo saber
que estaba autorizada por el Ministerio del Aire. Al
haberse puesto en conocimiento de nuestro conseje-
ro delegado, por el Excmo. Sr. Ministro del Aire, que
habria de concentrarse en la Region Aérea Central la
actividad de helicopteros, CASA hizo saber en la reu-
nién de las industrias citadas que habria de renunciar
de momento a la aportacion de su factoria de Cadiz a
la nueva empresa. En definitiva, se acordé que AISA y
Aerotécnica estudiaran la formula de integracién en una
nueva empresa de sus respectivos intereses aeronu-
ticos para la fabricacién de helicopteros; féormula que
seria comunicada posteriormente a CASA y a ENHASA
para su posible participacion. Tanto los representantes
de CASA como los de ENHASA manifestaron que no
renunciaban por el momento a continuar sus actuales
actividades en materia de revision de helicépteros».

A ojos de las empresas la operacidén aparecia como un
plan de salvacion de Aerotécnica a su costa. En todo caso
no habia alternativa, y era preciso acatar los designios del
Ministerio del Aire, por lo que finalmente se firmd en junio
un convenio entre Aerotécnica, CASA, ENHASA y AISA,
que recogié esos principios y fue adaptado a posteriori de
acuerdo con los comentarios recogidos. Como era precep-
tivo, el plan se sometié a la consideracion del Ministerio del
Aire, y consta que hubo algunas reuniones al respecto entre
las cuatro empresas y representantes de ese ministerio.

ENHASA se convirtié en el punto focal de las negocia-
ciones, y fue esa empresa la destinataria de un escrito del
director general de Industria y Material, coronel del Cuerpo de
Ingenieros Aeronauticos Antonio Nufiez Rodriguez, fechado el
16 de noviembre de 1960, donde hacia participes a las cua-
tro empresas de la resolucion del ministro del Aire, teniente
general José Rodriguez y Diaz de Lecea, en el sentido de
que no consideraba viable la puesta en practica del conve-
nio alcanzado entre ellas®. Consideraba el ministro que los
fines propuestos —la creacién de la nueva empresa conjunta
de helicépteros—, se podrian alcanzar mediante un acuerdo
de sindicacion o consorcio entre ellas «siguiendo las directri-



ces del articulo 149 de la Ley de Sociedades Andénimas». Lo
que perseguia el ministro era que su departamento dispusiera
de la capacidad técnica e industrial de las cuatro empre-
sas, las cuales aparecerian como responsables solidarias de
manera ilimitada ante él en la puesta en practica de futuros
contratos. Hubo unanimidad en el sentido de que se trataba
de algo inadmisible, por lo que redactaron un escrito conjunto
en el que hicieron saber al Ministerio del Aire su disconformi-
dad, y elaboraron una segunda propuesta, que se rechazé de
nuevo mediante un oficio fechado el 18 de febrero de 1961.

El Ministerio del Aire, lejos de mediar y aportar vias de
solucion, se mantuvo en una postura inflexible. Anteponia
por encima de todo el cumplimiento de sus contratos con
Aerotécnica, y remitié a las cuatro empresas otra comunica-
cion de fecha 10 de junio, cuya finalidad, puesta en el acta
de la reunién del Consejo de Administracion de CASA del 26
de ese mismo mes, no precisa de aclaraciones:

«Se da cuenta del escrito recibido del Ministerio del
Aire sobre helicopteros (fecha 10/6/61), en el que si-
guen insistiendo sobre que el interés fundamental para
el ministerio de la asociacion y consorcio es justamen-
te el de tener una entidad que se haga cargo de los
contratos pendientes y en curso con Aerotécnica».

El Instituto Nacional de Industria y la desaparicion
de Aerotécnica

La postura de ENHASA, AISA y CASA estaba plenamente
justificada. Habia llegado un momento en que sus facturas
presentadas a Aerotécnica para ser abonadas lo habian sido de
manera parcial, y con retraso creciente por anadidura. Durante
1961 Aerotécnica suspendid los pagos. Para intentar regularizar
la situacion, en el mes de septiembre de ese afo se redactd un
documento de estado de cuentas entre Aerotécnica, ENHASA
y AISA, y la primera acepté unos compromisos. El documento
hubo de ser actualizado el 29 de noviembre, y se convino que
Aerotécnica cediese a estas dos ultimas las cantidades pen-
dientes de percibir del Ministerio del Aire por los diez preseries
AC-14, en una proporcion del 40 % para ENHASA y otro 40 %
para AISA. En cuanto al expediente en liquidacién del AC-21,
que estaba en tramitacion, se cederia a favor de ENHASA el
40 %, puesto que era CASA y no AISA quien participaba en la
construccion de su estructura. En diciembre Aerotécnica realizd
una maniobra sospechosa, cual fue segregar sus actividades
correspondientes a trabajos fotogramétricos y trabajos fitopa-
tolégicos aéreos, y traspasar a una nueva sociedad, llamada
CETA, parte de sus obligaciones y casi la totalidad de los bie-
nes reales que figuraban en su inventario®.

ENHASA, AISA, CASA y ENMASA eran empresas parti-
cipadas por el Instituto Nacional de Industria, INI, pero no
Aerotécnica. Resultaba inevitable que aquellas apelaran al
instituto en busca de apoyo, tanto para cobrar las deudas,
como para hacer frente a las imposiciones del Ministerio del
Aire. En septiembre de 1961, acudieron a una reunién presi-
dida por el gerente del INI, José Sirvent Dargent, en la sede
del INI de la plaza del Marqués de Salamanca de Madrid. Su
objeto no era formalmente debatir sobre la empresa con-
junta, pero esta figuraba implicitamente dado el enunciado
de la convocatoria, que hablaba de «la formacién de una
organizacion de las industrias aeronauticas en que el INI
participa, al objeto de ofrecer al Ministerio del Aire y demas
ministerios, un estudio de los tipos de helicépteros que
pudieran resultar mas interesantes». Se celebraria después
una segunda reunion con el mismo tema.

Ante el fallido intento de establecer la empresa conjunta,
Aerotécnica, una vez segregadas sus actividades, decidié
también acudir al INI. EI 31 de enero de 1962 su consejero
delegado, Ultano Kindelan Nufez del Pino, dirigié una carta a
José Sirvent Dargent, donde ofrecia la cesidn de la empresa
al instituto, anteponiendo las razones para adoptar tan tras-
cendente resolucion:

«El motivo de nuestra decisién no es otro sino el ha-
ber llegado a la definitiva conclusion, y esto pese a los
esfuerzos realizados, de que carecemos de la capaci-
dad financiera necesaria para continuar el desarrollo
de la politica nacional en materia de helicépteros. Ante
esta situacion, tratando de evitar el que el trabajo, las
inversiones y los notables resultados que, como pro-
ducto de aquellos, hemos obtenido desaparezcan, he-
mos creido que antes de tomar una decisién drastica
sobre nuestra sociedad, constituia un deber patriético
nuestro el ofrecer el mismo y todo lo que contiene,
en cesion gratuita, al Instituto, que estamos seguros
cuenta con medios econémicos y técnicos suficientes
para llevar a buen término la obra»®.

La carta venia acompafada de documentaciéon que pre-
tendia mostrar la situacion de Aerotécnica a 1 de febrero de
1962 —ver el cuadro 13—, y su ndmina —que en lo referente al

Cuadro 13
Situacion econémica resumida de Aerotécnica, SA,
a 1 de febrero de 1962, segun la carta del 31 de enero
dirigida al gerente del INI

Helicoptero AC-12: cinco expedientes en curso, uno de
1960 y cuatro de 1961. Se han percibido 5.719.102,56
pta. por todos ellos y quedan por cobrar 4.060.862,07
pta. Las fianzas depositadas por todos esos expedientes
ascienden a 338.412,29 pta.

Helicoptero AC-14: en curso de actualizacion el
expediente 6033/58 de la preserie. Faltan por cobrar
25.933.099,00 pta. (prototipos y preserie). Depositada
una fianza de 443.000 pta.

Helicoptero AC-21: expediente en liquidacion,
importe 49.312.119,66 pta. de las que se han percibido
37.155.000,00 pta. hallandose en tramite de cobro el
resto por valor de 12.117.189,66 pta.; depositada una
fianza de 500.000 pta.

Cantidades pendientes de percibir del Ministerio del Aire:

AC-12
Prototipos AC-14

4.060.862,07 pta.
6.621.699,00 pta.
Preserie AC-14 19.311.400,00 pta.
Liquidacion AC-21 12.117.189,66 pta.
Total 42.111.150,73 pta.

Deudas con subcontratistas y empresas:

AISA 7.144.245,81 pta.
ENMASA 1.627.264,00 pta.
ENHASA (AC-12 y AC-14) 11.269.466,32 pta.
ENHASA (AC-21) 3.242.800,00 pta.
CASA (AC-21) 5.002.988,02 pta.

Turbomeca 1.021.791,76 pta.
Aduanas (Paredes y Cia.) 832.400,00 pta.
Catalogos y manuales 290.785,20 pta.
Total 30.431.741,11 pta.

Otros acreedores:

Deudas con bancos (Hispano
Americano y Espafol de Crédito):
Acreedores a corto plazo:
Acreedores a largo plazo: 4.060.845,12 pta.
Contribuciones e impuestos: 300.000,00 pta.
Total 6.943.169,22 pta.

720.872,00 pta.
1.861.452,10 pta.
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personal de proyectos parecia insuficiente para hacer frente
a todas las actividades que habia emprendido-. Se reconocia
también que las cantidades que tenia pendientes de perci-
bir del Ministerio del Aire lo eran fundamentalmente porque
no habia podido cumplir los compromisos contraidos. Lle-
gado a este punto, Ultano Kindelan pedia ayuda, sugiriendo
que se estudiara la posibilidad de que, en el periodo de tran-
sicion hasta la culminacion del proceso de cesion, las socie-
dades aeronauticas participadas por el INI se encargasen de
asegurar el cumplimiento de los expedientes en tramitacion
en el Ministerio del Aire, para que asi Aerotécnica pudiera
cobrar y por lo tanto ellas.

Afirmaba ademas que el ofrecimiento al INI contaba con
la aprobacién de los accionistas de un modo privado, y que
se esperaba confirmarlo en una junta general extraordinaria
de la sociedad que tendria lugar el 25 de febrero. Segun las
notificaciones aparecidas en la prensa, el diario ABC en con-
creto, solo se convocd en 1961 una junta general ordinaria
seguida de una junta general extraordinaria, ambas el 29
de mayo, y en esta ultima solo hubo dos puntos en el orden
del dia: examen de la situacién de la empresa y, en su caso,
reorganizacion de esta y reforma de los estatutos sociales.

El gerente del INI remiti6 el 16 de febrero la carta de Ultano
Kindelan y la documentacién incluida con ella al presidente
del INI, Juan Antonio Suanzes Fernandez, y en su nota de
remision incidia en lo referente al personal de la empresa®®:

«Los problemas que pretenden que el insti-
tuto resuelva es el de la continuidad del trabajo de
Aerotécnica, asunto que, en cualquier caso, habria que
estudiar con sumo cuidado y detenimiento, pues hay
personas en la relacién que envian que no parecen en
absoluto de utilidad y cobran unos exagerados emolu-
mentos. Otras proceden de AISA y de Construcciones
Aeronauticas, pero al pasar a Aerotécnica subieron
sus remuneraciones, por lo que se desconoce si vo-
luntariamente volverian a sus antiguos puestos con los
emolumentos que en dichas sociedades tenian».

ENHASA habia estado presente en todos los programas
de helicopteros de Aerotécnica. AISA lo habia hecho en los
prototipos y preserie de AC-12 y AC-14. ENMASA participé
en el AC-21, y tal vez en la preserie AC-14. CASA se circuns-
cribié exclusivamente al AC-21. Fue seguramente por ello
por lo que ENHASA se convirtié en el punto focal de las con-
versaciones y negociaciones relacionadas con Aerotécnica,
como ya se ha dicho antes, y en la nueva situacién creada
lo seguiria siendo. El gerente del INI encomendé el 20 de
febrero a Pedro Fernandez Bujarrabal, gerente de ENHASA,
el estudio detallado de todas las circunstancias relativas a la
posible disolucién de Aerotécnica, de los perjuicios que cau-
saria a las empresas implicadas participadas por el INI, y de
las posibles ventajas si las hubiere que se derivarian en caso
de aceptarse el ofrecimiento de Aerotécnica.

Pedro Fernandez Bujarrabal solicité el apoyo de Juan del
Campo Aguilera, director general de AISA, y la respuesta con-
junta no se hizo esperar, pues fue enviada tan solo tres dias
después de la solicitud de José Sirvent Dargent. Fue ella una
mezcla de realismo y condescendencia; indicaron que en la
situacién entonces existente era arriesgado cualquier compro-
miso para hacerse cargo de las actividades de Aerotécnica,
pero proponian a cambio establecer una administracion exte-
rior de la empresa durante un plazo estimado de seis meses,
con el fin de disponer de un pleno conocimiento de su verda-
dera situacion, permitiendo un avance en la resolucién de los
trabajos que tenia en curso para el Ministerio del Aire. Para
poder proceder en ese sentido consideraron que el INI deberia
aportar un fondo de unos 10 millones de pesetas para la finan-
ciaciéon de esa gestién administrativa temporal.

Las cifras econdmicas de Aerotécnica que se presenta-
ron en el escrito de Pedro Fernandez Bujarrabal y Juan del
Campo Aguilera, no coincidian en general con las cifras

116

declaradas por Aerotécnica. En concreto expusieron
que las deudas contraidas por ella con AISA, ENMASA,
ENHASA, CASA, Turbomeca, Paredes y Cia., y la subcontra-
tista para la realizaciéon de catalogos y manuales, sumaban
30.885.852,24 ptas. (454.111,13 ptas. mas que lo decla-
rado por Aerotécnica). En cuanto a los pagos pendientes del
Ministerio del Aire, su valoracién provisional era muy inferior
para AC-14 y AC-21:

AC-12 4.060.862, 07
AC-14 20.411.749, 88
AC-21 7.300.000, 00

Total 31.772.611, 95 ptas.

Es decir, 10.338.538,78 ptas. menos que lo pretendido por
Aerotécnica. Sefialaron ademas que el marqués del Mérito,
presidente de la empresa, se habia hecho cargo de pagos
correspondientes a motores e instrumentacion de a bordo,
por un valor de 6.000,000 ptas. en el AC-14 y 9.000.000 en
el AC-21, una deuda que tendria que serle reintegrada, y que
Aerotécnica habia omitido contabilizar. Estimaron finalmente
que se debian agregar los gastos relativos al mantenimiento
del personal indispensable, y a las indemnizaciones por
despido del resto, calculados en 4.542.567,06 ptas. durante
el periodo de un ano. En otras palabras, confirmaron que la
propuesta de Aerotécnica distaba mucho de ser una cesién
gratuita y altruista®'.

Este informe fue remitido a los departamentos del INI
que debian opinar sobre él, y fue acogido con division de
opiniones. El 28 de marzo la Direccion Técnica coincidia
con sus conclusiones, en cuanto a que exponia la solu-
cién «mas adecuada dada la critica situacién en que se
encuentra dicha empresa»®. Por el contrario, la Seccién de
Inspeccidn y Asesoria Contable, dependiente de la Direccién
de los Servicios Econémicos y Financieros, opinaba en un
documento de fecha 9 de abril, que deberian ser las empre-
sas aeronauticas del INI las que de comun acuerdo con
Aerotécnica realizaran la intervencion; sufragaran en la parte
proporcional que acordaran entre ellas los gastos que se
ocasionaran en el periodo de tiempo considerado; le fijaran
una duracion y, por supuesto, no implicaran al INI en el pro-
ceso®. Fue una opinién compartida por la Asesoria Juridica,
segun puso de manifiesto en una breve nota de fecha 12 de
abril, donde expresamente rechazaba la posibilidad de acep-
tar la presunta cesion gratuita de Aerotécnica al INI®.

Reunidas todas las opiniones, el gerente del INI, José
Sirvent Dargent, envio al final de abril una carta a Ultano
Kindelan, donde rechazaba su pretension®:

«Debo comunicarle que estudiada detenidamente
su propuesta por la Administracion de este instituto,
se ha llegado a la conclusién de que ni la ley funda-
cional de este organismo ni la de Régimen Juridico de
Entidades Estatales Auténomas permiten aceptar el
ofrecimiento de Aerotécnica, SA».

Pero dicho eso, con lo que el INI se lavaba las manos,
pasaba el testigo a sus empresas participadas sugiriendo un
nuevo procedimiento, donde ENHASA conservaria su tradi-
cional papel de coordinadora:

«Con el fin de tratar de resolver la situacién creada,
hemos indicado a la Empresa Nacional de Hélices para
Aeronaves, SA, que, previo acuerdo con CASA, AISA y
ENMASA -sociedades en las que este organismo par-
ticipa— y con el Ministerio del Aire, se ponga en con-
tacto con Aerotécnica, SA, para estudiar los asuntos
que afectan a dichas empresas vy llegar, si es posible, a
solucionarlos».

Simultaneamente Sirvent notificaba esa decision —que no
hacia sino decantarse por las opiniones de la Seccion de



Inspeccién y Asesoria Contable y la Asesoria Juridica- a
ENHASA, en la persona de su gerente Fernandez Bujarrabal:

«Este instituto ha acordado que dicha socie-
dad [ENHASA] previo acuerdo con las otras empre-
sas acreedoras en las que este organismo participa
—CASA, AISA y ENMASA- y con el Ministerio del Aire,
se ponga en contacto con Aerotécnica, SA, con el fin
de que HELICES -en representacion de las sociedades
citadas— se encargue solamente de la administracion
de los contratos en curso, en liquidacion y en tramite
con el Ministerio del Aire, de Aerotécnica, durante un
plazo de seis a doce meses, para tener conocimiento
mas exacto de su verdadera situacién, poder avanzar
algo en la financiacién de las fabricaciones y proyectos
que esta ultima empresa tenga mas o menos en cur-
so, y disponer de las informaciones necesarias para,
con un mayor conocimiento de causa, decidir lo mas
conveniente y, entretanto, conseguir la subrogacién de
los contratos establecidos con el Ministerio del Aire, en
favor de HELICES>.

En otros apartados se incidia en que los gastos, deven-
gados por todo ese proceso de intervencién provisional de
Aerotécnica, deberian ser sufragados por las empresas, en
la parte proporcional que acordaran entre ellas, al igual que
habrian de fijar de mutuo acuerdo el periodo de tiempo sobre
el que se extenderia. Eso si, para facilitar la mision, el INI se
mostraba dispuesto a financiarles un anticipo de 5.000.000
ptas., que deberia ser reintegrado en su totalidad una vez
concluida la intervencion.

El mes de mayo transcurrié sin novedades dignas de men-
cioén, y sin que aparentemente ninguno de los implicados
diera pasos en el camino marcado por el gerente del INI.
Quiza por eso, el mismo dia 1 de junio el presidente del
instituto, Juan Antonio Suances Fernandez, transmitié a la
gerencia instrucciones para que se reuniera a los presiden-
tes y a los gerentes de las empresas aeronauticas del INI
implicadas, sin duda para intentar desbloquear la situacién,
e incluso sugirid que tal vez fuera interesante una consulta
previa por separado con CASA, AISA y ENMASA. No consta
si esta Ultima recomendacién fue finalmente puesta en prac-
tica, pero si se convoco el 19 de junio la reunién conjunta
a la que fueron citados Juan del Campo Aguilera y Lazaro
Ros Espafa de AISA; Francisco Diaz Iboledn y José Ortiz-
Echaglie de CASA, y Pedro Fernandez Bujarrabal y Vicente
Roa Miranda de ENHASA. Tal parece que finalmente la reu-
nién tuvo lugar el 14 de julio, y aportaria una novedad pues
el instituto afirmé estar dispuesto ahora a buscar una formula
que permitiera facilitar a sus empresas hasta 10.000.000
ptas. de financiacion®®.

El INI habia llegado a la conclusién —por otra parte evi-
dente- de que la disolucion directa de Aerotécnica dificulta-
ria, o tal vez imposibilitaria, los pagos que esta adeudaba a
las empresas aeronduticas integradas en él. CASA quedo6 al
margen, pues habia llegado a un acuerdo independiente con
Aerotécnica, sustanciado en un documento del 12 de enero
de 1962, segun el cual tendria endosados por Aerotécnica el
60 % de los compromisos de pago procedentes de la liqui-
dacién del AC-21, acuerdo formalizado mediante escritos de
ambas sociedades a la DGIM®”. Dentro de la férmula dictada
desde el INI, en su momento CASA reintegraria a las otras
tres empresas la parte proporcional que correspondiera de la
cantidad percibida por ese camino.

Aerotécnica habia suministrado un estado de cuentas
actualizado a fecha 30 de junio. Segun él debia a sus acree-
dores 41.180.000 ptas.; al Instituto Nacional de Prevision,
INP, 281.000 ptas.; a la Hacienda Publica 2.560.000 ptas., y
los salarios de sus empleados sumaban 435.000 ptas. mas.
Debia percibir de sus deudores 1.910.000 ptas., en su mayor
parte de dudoso cobro y largo plazo. Tenia ademas pen-
diente de cobro la liquidacion del AC-21, que como es cono-

cido se resolveria en la cantidad de 7.241.692 ptas. durante
noviembre siguiente. La situacién de Aerotécnica era pues
desesperada, y solo podian paliarla algo los cobros pendien-
tes del AC-12, y la consecucion del contrato de la preserie
AC-14, que como sabemos se limité a la entrega de dos de
las diez unidades comprometidas.

La actitud de las industrias en la citada reunién de julio,
de oposicion a la postura del INI, supuso que la gerencia del
instituto volviera a pedir a sus distintos érganos de admi-
nistracion la busqueda de una solucién mas aceptable para
aquellas y menos onerosa para sus finanzas. La respuesta
mas acreditada vino, como cabia esperar, de la Direccién
de los Servicios Econémicos y Financieros, que distribuyd
en noviembre de 1962 un informe de diez paginas sobre el
asunto. En él se anteponia que la contabilidad de Aerotéc-
nica estaba atrasada, y que se sabia por referencias que no
estaba llevada con sujecion a las prescripciones legales; por
tanto —decia- carecia de una contabilidad correcta y su rela-
cion de deudas no ofrecia garantias®.

Partiendo de esa base, después de analizar diversas posi-
bilidades, sus pros y sus contras, esa direccidn proponia una
solucién que consistia en lo siguiente:

- Declarar a Aerotécnica en estado oficial de liquidacion,
cesando en todas sus actividades excepto en las nece-
sarias para cumplir los contratos del Ministerio del Aire.
Despido del personal innecesario y reduccién de gas-
tos al minimo indispensable.

- Establecer una comisiéon administradora-liquidadora en
representacion de los acreedores y la empresa.

- A partir de los resultados de la liquidacion, conforme
se fueran realizando los cobros, se abonaria a cada
acreedor la parte que resultase del haber liquido social
con el menor perjuicio posible.

No era facil. Se reconocia expresamente que la solucién
propuesta era muy compleja por sus posibles consecuencias
y derivaciones, pues seria necesario alcanzar un acuerdo
entre el resto de los acreedores distintos a las empresas
del INI —supuesto que todos estuvieran inequivocamente
identificados—, porque en caso contrario se deberia situar
a Aerotécnica en suspension de pagos, lo que segun el
informe originaria una mayor pérdida para los acreedores, y
repercusiones mas graves para los administradores.

La Asesoria Juridica del INI fue mas drastica en el analisis
de la situacion. Su informe fechado el 25 de octubre opinaba
que, desde un punto de vista estrictamente juridico, «el pro-
blema ofrece un sombrio cariz». Y ello era asi porque:

«La sola consideracion de las cifras da lugar a una
premisa evidente, y es que Aerotécnica se encuentra
en el momento actual en una situaciéon de insolvencia
casi absoluta, que puede transformarse en quiebra de-
clarada tan pronto como cualquier acreedor lo intente
o se lo proponga; y a ello cabe anadir que su insolven-
cia parece extenderse a un periodo bastante anterior
en el tiempo, lo cual viene a agravar considerablemen-
te la configuracién del asunto».

Después de una serie de consideraciones al respecto,
la conclusién volvia a incidir en la financiacion de hasta
10.000.000 ptas., puesta sobre la mesa en julio, para faci-
litar a ENHASA, AISA y ENMASA la administraciéon de
Aerotécnica:

«Como sintesis de todo lo expuesto, y aunque con
ello se incida en el defecto de reiteracion, cabe insistir
que en el momento actual no procede concertar con-
venio alguno con la empresa deudora; y que tampoco
se aprecian razones que pudieran aconsejar el otorga-
miento de la autorizacién para la ayuda financiera que
se pretende, porque para ello las empresas acreedoras
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en las que el instituto participa tendrian que contar y
correr con los riesgos de que el contrato de ejecucion
del helicoptero AC-14, del que se esperan los ingre-
sos principales, no llegase a buen fin; con el de que
tampoco lo alcanzasen los demas conceptos de los
que también se esperan pagos por el Ministerio del
Aire; y con la eventualidad de que, aunque todo se co-
brase, si todavia quedase entonces una masa mayor o
menor de personas a quienes Aerotécnica, SA, debe
y que no hubieran cobrado, o un simple acreedor que
promoviera la quiebra, con toda probabilidad habria
que reintegrar a la masa todo lo percibido con anterio-
ridad por las entidades acreedoras en las que participa
este instituto, las cuales por consiguiente tendrian
desde ahora que correr con el peligro de tener que
tomar sobre si el pago de las sumas debidas a los res-
tantes acreedores ya conocidos, o que apareciesen,
como unico medio para poder consolidar los cobros
precedentes y evitar la quiebra»®°.

Entrado el afio 1963 los acontecimientos se precipitaron.
Aerotécnica no era ya una empresa en el sentido estricto
de la palabra, sino una entidad en disolucién. En mayo, la
Seccidn de Inspeccion y Asesoria Contable de la Direccion
de los Servicios Econémicos y Financieros del INI volvié a
elaborar un informe, que ya estaba solo destinado a evaluar
su posicién frente a las deudas contraidas con las cuatro
empresas aeronauticas del instituto.

El informe acusaba directamente a Aerotécnica de no
haber sido clara acerca de sus deudas, y de no querer hacer
frente a sus compromisos, sefialando a titulo de ejemplo el
abandono de los trabajos de la preserie del AC-14. Es mas,
la Ultima relacion de acreedores ajenos a las empresas del
INI presentada por Aerotécnica se calificaba de inexacta.
La deuda con Paredes y Cia. era superior a la indicada, y
el Banco Espafol de Crédito, que no figuraba como acree-
dor, habia hecho saber a la DGIM que tenia una deuda de
750.000 ptas. mas un aval de 200.000 ptas. prestado ante la
Administracién Publica.

En cuanto a las deudas con las empresas aeronauticas del
INI, se concluia que la situacién era:

ENHASA (aproximadamente) 15.000.000,00 ptas.
AISA 6.695.093,09 ptas.

ENMASA 1.828.547,70 ptas.
CASA 748.986,00 ptas.
Total 24.272.626,79 ptas.

A la luz de los datos, se reiteraba que la Unica solucién era
la que ese departamento ya habia propuesto en noviembre
de 1962, es decir, forzar a Aerotécnica a un estado oficial de
liquidacién llegandose, de conformidad con todos los acree-
dores, al nombramiento de una comisién administradora-li-
quidadora que se ocupase de ello como se resefid antes.

A la vista de ese informe la Asesoria Juridica expuso su
opinién en junio de 1963, que reiterd su postura de octubre
de 19627";

«Tratdndose de una empresa que a juzgar por las no-
tas e informes que obran en el expediente se encuen-
tra en situacion de franca y clara insolvencia; con una
contabilidad sobre cuya certeza no existen al parecer
seguridades completas; con una masa de acreedores
no precisada con exactitud y de la que solo se tiene
idea a base de datos parciales y de manifestaciones
de quienes regentan la compania; y todo ello unido al
hecho de que la misma haya transferido con anterio-
ridad una buena parte de sus bienes a otra sociedad
denominada CETA bajo pactos y condiciones que se
ignoran, hacen técnicamente imposible por lo antes
dicho, y en todo caso absolutamente desaconsejable,
la celebracién de cualquier especie de pacto enca-
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minado a una realizacion extrajudicial de los escasos
bienes con que Aerotécnica pudiese contar, o encami-
nado a prorrogar la situacién, hasta dar cima y ejecu-
cion a determinados contratos».

Aerotécnica desaparecié no mucho mas tarde, desde luego
antes de que el afio 1963 concluyera. Y lo hizo de una forma
misteriosa. No se ha podido encontrar documentacién que
acredite en qué condiciones se produjo el cierre, ni como se
liquidaron —si es que lo fueron- las deudas con sus acree-
dores. Tan solo conocemos lo que se habia expuesto en el
Consejo de Administracion de CASA en enero de ese ano:

«Tras numerosas dificultades se ha conseguido li-
quidar el expediente del prototipo AC.21, y con él una
parte importante de la deuda que con CASA tenia Ae-
rotécnica, SA, si bien queda una cantidad, asimismo
importante, como crédito pendiente de realizacion»"2.

Epilogo, Cantinieau retorna a Francia

ean Cantinieau abandon6 Aerotécnica en 1962, proba-

blemente durante la segunda mitad del afno, pero en todo
caso en fecha desconocida. Intenté constituir una sociedad
en la que participaria Sud Aviation, para fabricar en Espafa
un pequefio helicéptero llamado Bambi. Se supo que en
algun momento el Bambi se ofrecié al Instituto Nacional de
Industria, como apoyo en la fallida cesién de Aerotécnica al
Instituto.

El Faon en vuelo estacionario

El Faon con Jean Cantinieau a los mandos




Fracasada la operacion, Cantinieau recuperé sus antiguas
relaciones con la que era ahora Société des Engins Matra,
que fructificé en la construccién de un prototipo del Bambi,
cuyo nombre se cambid a Faon (cervato) para evitar conflic-
tos con Disney. Es interesante constatar que, en lo poco que
apareci6 en los medios especializados sobre el Faon, fue
referido de manera ocasional como AC-157,

El Faon era un helicéptero biplaza de tamafno similar
al AC-12, puesto que su peso vacio era de 470 kg y su
peso maximo de 710 kg. Sin embargo, su rotor era sen-
siblemente mas pequeno, puesto que era tripala con un
diametro de 7,40 m. Una interesante innovacion era que
la cabeza del rotor estaba alojada dentro de una cupula
sellada, que permitia su lubricaciéon conjunta mediante
pulverizacion de aceite. Cantinieau volvié a remplazar el
rotor antipar por una tobera bifurcada montada en un con-
junto de forma externa triangular, similar a la que se previé
en un principio para el AC-21. El motor era un Lycoming
de piston de 180 CV, montado en posicion vertical detras
de la cabina, y como consecuencia, se dispuso un com-
presor que enviaba aire comprimido a esa tobera para
el control direccional. El Faon volé en mayo de 1963, y
realizd diversos ensayos pilotados por el anteriormente
mencionado Jean Boulet en las instalaciones de Sud Avia-
tion de Marignane (Marsella). Se estimaban para el Faon
una velocidad maxima de 160 km/h y una velocidad de
crucero de 130 km/h, pero nunca llegaron a ser verificadas
fehacientemente. Al parecer habia revelado problemas de
estabilidad.

En noviembre de 1963 Cantinieau y el Sr. Chassagny, este
ultimo presidente de Matra, visitaron CASA. Dijeron haber
constituido una sociedad llamada MASA™, y buscaban la
colaboraciéon de CASA para la fabricacién del prototipo del
helicéptero llamado MASA 15 Gavilan, de reducidas dimen-
siones, que esa sociedad pensaba explotar para Espafa y
Africa, ya que para el resto del mundo su comercializacion
habria sido cedida a Sud Aviation’. Presumiblemente se tra-
taba de un intento final para continuar el desarrollo del Faon.
CASA notificé al INI la propuesta ofrecida, pero finalmente se
opté por renunciar a cualquier tipo de colaboracion. El Faon
fue abandonado y posteriormente desguazado. Ahi acabd la
trayectoria de Jean Cantinieau por el mundo del disefio de
helicopteros.

NOTAS

1 ElI SO 1100 Ariel vold por vez primera en 1947. Era un helicéptero expe-
rimental equipado con un motor de piston Mathis G8 que accionaba un
compresor Turbomeca. El aire comprimido producido por él era llevado
hasta los extremos de las tres palas de su rotor, donde se le inyectaba
combustible y se producia una combustiéon cuyos gases eyectados a
través de otras tantas toberas lo hacian girar.

2 Tradicionalmente se ha considerado que el primer vuelo del C-100 tuvo
lugar el 10 de noviembre de 1951, si bien parece mas légico que se con-
sidere como fecha de ese hito el 11 de diciembre de 1951.

3 Algun autor afirma que el C-100 solo volo en tres oportunidades, pero no
se han encontrado evidencias de que sucediera asi.

4 En algunos medios se ha indicado que fueron dos los MC-101 construi-
dos, e incluso se ha dicho que se les concedieron en su momento las
matriculas F-WGIX y F-WGIY. El autor no ha encontrado ninguna prueba
de que se abordara en algun momento la construccion de un segundo
prototipo, aunque si es cierto que el inico MC-101 del que se tiene noti-
cia aparece en algunas fotos con la matricula F-WGIX inscrita en la viga
principal de soporte del rotor de cola.

5 Klegecell es la marca registrada de una espuma rigida de cloruro de po-
livinilo, PVC.

6 EI XX Salén de la Aeronautica fue el primero que tuvo lugar en el aeré-
dromo de Le Bourget. Se inauguré el 26 de junio de 1953 y se clausurd
el 5 de julio.

7 McGowen, S. S. Weapons and warfare, an illustrated history of their im-
pact, helicopters. Santa Barbara, California, ABC-CLIO Inc. p. 87.

8 Mas adelante la sede social quedaria establecida en la calle Velazquez
n.° 38 de Madrid.

9 Les Ailes, 1-8-53, p. 3.
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Ibid.

Salas Larrazabal, J. M.; Warleta Carrillo, J. y Pérez San Emeterio, C.
(1986). Aviones militares espafioles. IHCA. En noviembre de 1955 se
incorporarian al Ejército del Aire cinco Sikorsky S-55 (H-19B), que con
denominacién oficial Z.1 pasaron al SAR. En 1958 llegaron dos biplazas
Hiller OH-23C a los que se asigné la designacion militar Z.6, y fueron
dados de baja en 1960.

Se ha introducido tanto en este resumen como en el de los otros heli-
copteros el parametro de solidez de los rotores, que relaciona las su-
perficies del disco y de las palas y se define como o... = superficie total
de las palas / superficie del disco.

A diferencia de lo que sucedié con otras aeronaves de la industria
espafola de la época, no existié una designacion oficial e inequivoca
para estos dos prototipos. El modelo seria oficialmente designado Z.2,
y segun eso los dos prototipos deberian haber sido los XZ.2-1 y XZ.2-2.
Sin embargo, dentro de la propia DGIM esa matricula militar alterné con
la Z.2-1 y Z.2-2 segun los departamentos, para ser esta Ultima la que
finalmente resulté definitiva.

ENHASA fue establecida mediante un decreto de la Presidencia del
Gobierno de 4 de enero de 1950, BOE n.° 11 de 11 de enero, p. 131, e
incorporada en el Instituto Nacional de Industria. Su factoria quedd ubi-
cada en el n.° 45 de la calle Cavanilles de Villaverde (Madrid).

Lambert, C. M. Made in Spain, Part lll, Flight 24-2-1956, p. 212. Sin
duda los dos prototipos entraban dentro de la partida de doce helicop-
teros aludida. Este articulo fue el tercero y Ultimo de una trilogia escrita
después de la visita del autor a las industrias espafolas de la época,
donde traté minuciosamente con sus responsables acerca de cada uno
de los programas en curso, por ello debe concedérsele total credibili-
dad.

Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura N-000302.

Es una condicién de vuelo descendente del helicéptero en la que, por
fallo del motor o por desconexién voluntaria, las palas del rotor principal
son movidas por el aire que incide sobre él desde su parte inferior. Se
trata del modo de vuelo de los autogiros.

Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura 3764, libro de actas
de la Junta Econdémica Central de la Direccién General de Industria y
Material (27 de agosto de 1957 a 4 de marzo de 1958).

Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura 3765, libro de actas
de la Junta Econémica Central de la Direcciéon General de Industria y
Material (11 de marzo a 5 de noviembre de 1958).

Ibid.

Decreto ley 10/1959 de 21 de julio de 1959 de ordenacién econdémica,
BOE n.° 174 de 22 de julio, pp. 10005 a 10007. Las paridades de la pe-
seta pasaron de 48,97 a 60 ptas./délar USA, de 137,10 a 168,70 ptas./
libra esterlina y de 9,90 a 12,20 ptas./franco francés.

Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura 3768, libro de actas
de la Junta Econdmica Central de la Direccién General de Industria y
Material (6 de abril a 29 de noviembre de 1960).

Archivo Historico del Ejército del Aire, signatura N-000302. Informe de
la Seccion de Industria de julio de 1960. No se especifica cual fue la
unidad implicada.

Archivo Historico del Ejército del Aire, signatura 3768, libro de actas
de la Junta Econémica Central de la Direcciéon General de Industria y
Material (6 de abril a 29 de noviembre de 1960).

Boletin Oficial del Ministerio del Aire n.° 101 de 23 de agosto de 1960,
p. 965. Orden del Estado Mayor del Aire del 22 de agosto creando la
Escuela de Helicopteros. La orden especificaba que los destinos en
ella serian de eleccién por esa primera vez, y de concurso para lo su-
cesivo.

Informacién suministrada por José Luis Gonzéalez Serrano, historiador
aeronautico y miembro de numero del Consejo Asesor del Servicio
Histérico y Cultural del Ejército del Aire.

Boletin Oficial del Ministerio del Aire n.° 117 de 29 de septiembre de
1960, p. 1104.

Sanchez Méndez, J. 2013, La historia del helicdptero en el Ejército del
Aire. Eurocopter Espafia, p. 166.

En esa fecha la SNCAN adquiri6 SFECMAS, Société Frangaise d’Etudes
et de Constructions de Matériels Aéronautiques Spéciaux, para consti-
tuir Nord Aviation.

Lambert, C. M. Op. cit. y Jane’s all the world’s aircraft, 1956-57, p. 210.
Segun se escribié en Aviation Magazine, edicion del 11 de agosto de
1955, p. 16, el acuerdo estipulé que los dos prototipos serian construi-
dos en la factoria de Les Mureaux, uno se ensayaria en Francia y el otro
en Espanfa.

En Estados Unidos Hiller concibié en 1947 la idea de emplear aire a
presion soplado lateralmente para reemplazar el rotor antipar, y diseid
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el helicoptero biplaza J-10 usando ese principio, pero no llegé a cons-
truirse.

Lambert, C. M. Op. cit.

Exhibicion del helicoptero AC-13. Revista de Aeronautica. (Junio de
1955). N. © 175. P. 475.

Lambert, C. M. Op. cit.

Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura 2528, libro de actas
de la Junta Econémica Central de la Direccion General de Industria y
Material (6 de septiembre a 31 de diciembre de 1955).

Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura 2900/12. En el docu-
mento de Aerotécnica en inglés y sin fecha, de titulo Summary des-
cription and characteristics of the helicopters from Aerotécnica, SA, of
Madrid, Spain, se escribié que: «Se han fabricado tres prototipos [del
AC-13] como base experimental para la realizacién final del AC-14 de
cinco plazas, todos los cuales estan actualmente sometidos a ensayos
con éxito». Sin duda el tercer prototipo lo constituian los elementos fa-
bricados para ensayos estaticos.

Ibid.

Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura 2530, libro de actas
de la Junta Econdmica Central de la Direccion General de Industria y
Material (30 de mayo a 24 de octubre de 1956).

Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura 3764, libro de actas
de la Junta Econémica Central de la Direcciéon General de Industria y
Material (27 de agosto de 1957 a 4 de marzo de 1958).

Ibid.

Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura 3767, libro de actas
de la Junta Econémica Central de la Direccion General de Industria y
Material (30 de junio de 1959 a 6 de abril de 1960).

Ibid.

Ocasionalmente los helicépteros de la preserie fueron aludidos como
AC-14B.

Decreto 1300/1959 de 27 de julio sobre depdsito previo a las importa-
ciones, BOE n.° 179 de 28 de julio, p. 10198.

Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura 3767, libro de actas
de la Junta Econdmica Central de la Direccion General de Industria y
Material (30 de junio de 1959 a 6 de abril de 1960).

Centro de Documentacion y Archivo Histérico de la SEPI. INI, expedien-
te n.° 655, n.° de registro E.3533, fecha 2 de marzo de 1963.

Ibid.
Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura 2900/11.

Se denomina helicéptero compuesto (compound helicopter en inglés)
a aquel que tiene, ademas del rotor, un motor independiente especifico
para su propulsiéon en vuelo horizontal, lo que le permite alcanzar ma-
yores velocidades de vuelo. La palabra girodino se usa con frecuencia
para referirse a esta variedad de helicoptero.

Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura 3764, libro de actas
de la Junta Econémica Central de la Direcciéon General de Industria y
Material (27 de agosto de 1957 a 4 de marzo de 1958).

Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura 2900/11.
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Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura 3766, libro de actas
de la Junta Econémica Central de la Direcciéon General de Industria y
Material (5 de noviembre de 1958 a 25 de junio de 1959).

Ibid.

Archivo Histérico del Ejército del Aire, signatura 3767, libro de actas
de la Junta Econémica Central de la Direccion General de Industria y
Material (30 de junio de 1959 a 6 de abril de 1960).

Centro de Documentacion y Archivo Histérico de la SEPI. INI, expedien-
te n.° 655, n.° de registro E.3533, fecha 2 de marzo de 1963.

La disminucién de los contratos de CASA con el Ministerio del Aire se
acentud especialmente a partir de 1956. Aunque la revision de los avio-
nes de la USAF en Europa fue una ayuda muy importante para la su-
pervivencia de la sociedad, por si sola no era una actividad que pudiera
asegurarla. La subcontratacién de trabajo no aeronautico se convirtio
en una necesidad ineludible. A la llegada de la década de los sesenta la
facturacién de CASA era un 53 % de trabajos aeronauticos, mientras un
30 % era de subcontratacion en el sector de la automocion, aproxima-
damente un 20 % para SEAT y un 10 % para Moto Vespa.

Libro de actas del Consejo de Administracion de CASA, afos
1960-1964, reunién del 28 de noviembre de 1960.

Centro de Documentacién y Archivo Histérico de la SEPI. INI, expedien-
te n.° 655, n.° de registro E.3533, fecha 2 de marzo de 1963.

Ibid. , n.° de registro T.1075, fecha 16 de febrero de 1962.
Ibid.

Ibid., n.° de registro E.2472, fecha 23 de febrero de 1962.
Ibid., n.° de registro T.2139, fecha 28 de marzo de 1962.
Ibid., n.° de registro T.2492, fecha 9 de abril de 1962.

Ibid., n.° de registro T.2630, fecha 12 de abril de 1962.

Ibid., n.° de registro T.3257, fecha 30 de abril de 1962.

Ibid., n.° de registro T.5663, fecha 1 de septiembre de 1962.

Libro de actas del Consejo de Administracion de CASA, afnos
1960-1964, reuniones del 29 de enero y 26 de febrero de 1962.

Centro de Documentacion y Archivo Histérico de la SEPI. INI, expedien-
te n.° 655, n.° de registro T.7151, fecha 10 de noviembre de 1962.

Ibid., sin registrar, fecha 23 de marzo de 1963.
Ibid., n.° de registro T.4203, fecha 20 de mayo de 1963.
Ibid., n.° de registro T.4579, fecha 8 de junio de 1963.

Libro de actas del Consejo de Administracion de CASA, afos
1960-1964, reunién del 28 de enero de 1963.

No se conocen las razones de esta designacion que ya se habia usado
afios atras. AC ya no tenia sentido.

Probablemente ese nombre era un acrénimo de Matra y Sud
Aviation. Esta ultima fue establecida el 1 de enero de 1957 por la fu-
sion de SNCASE (Société Nationale des Constructions Aéronautiques
du Sud-Est) y SNCASO (Société Nationale des Constructions
Aéronautiques du Sud-Ouest).

Libro de actas del Consejo de Administracion de CASA, afos
1960-1964, reunién del 25 de noviembre de 1963.
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