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Aviocar prototipo CASA 212 (T.12) 1970/ 1974 483/ 88
= Ha sido el mayor éxito de la industria

aeronautica espafnola. Surgié de una
peticion para sustituir a DC-3, Ju-52 y
Azor. Se requeria un transporte ligero,
bimotor de facil mantenimiento, facil carga
y descarga, con capacidad STOL.

Resulté un pequefo turbohélice de tren

fijo, sin presurizacién y con portaldn trasero con rampa.

Adquirido por un total de 31 operadores militares y 61 civiles, usados por las fuerzas de

operaciones especiales de EEUU. Se utilizan en vuelos de infiltracion y exfiltracion de tropas,

lanzamientos de suministros y operaciones aéreas

Utilizacion principal como transporte, usado también para:

Lanzamiento de paracaidistas

SAR (pico pato)

Transporte VIP

Misiones de guerra electronica (2 aviones en Grupo 47)

Destacamento de Guinea (casi 20 anos)

Misiones de proteccion y paz en Yugoslavia

Mision internacional para la ONU en Namibia. Ocho pintados de color blanco y con las
letras «United Nations».

Vigilancia de fronteras para la Agencia Estatal de Administracion Tributaria (EAT),

Cuatro series:
Serie 100



A

& Motores de 715 CV

2000 kg de carga.

Ejército del Aire de Espana recibi6 79.

Portugal, Chile e Indonesia, donde IPTN se
encargo de la produccién bajo licencia
Sub-variante EC-212 para labores de inteligencia

electronica (ELINT) y contramedidas electrénicas.

Serie 200 - 1978
Motores de mayor potencia TPE 331 de 900 CV.
Peso maximo al despegue de 6500 a 7700 kg.

El Ejército del Aire compro dos ejemplares en version de guerra electronica y siete para
busqueda y rescate (SAR).

La version SAR tiene un voluminoso radomo en el morro para un radar de busqueda AN/APS
128 que cubre 270 grados.

También hay una sub-variante de proteccion pesquera usada por Suecia y Espafa. Asi mismo,
el Servicio de Vigilancia Aduanera de Espaia utiliza este modelo modificado para operaciones

antidroga, alguno con winglets.

Serie 300 - 1984

Conserva los motores de la serie 200 pero cambia la instrumentacién de cabina y lleva
winglets.

En Espafia, uno es operado por el Servicio de Vigilancia Aduanera en misiones antidroga.

En Estados Unidos varios para operaciones especiales y anti droga.

Serie 400 — 1997

Motores Garrett TPE331-12JR con mayor potencia al despegue y que mejoran las
actuaciones en altura y temperatura.

Nuevo sistema electronico de instrumentos de vuelo (EFIS) con cuatro pantallas y un sistema de
gestion del vuelo (Flight Management System, FMS).

Somalia y Sudafrica (usuarios de versiones anteriores de segunda mano) son algunos de sus
usuarios. Las ventanillas redondas de las series anteriores han sido reemplazadas por

unas cuadrangulares,


https://es.wikipedia.org/wiki/Caballo_de_vapor
https://es.wikipedia.org/wiki/Ej%C3%A9rcito_del_Aire_de_Espa%C3%B1a
https://es.wikipedia.org/wiki/Portugal
https://es.wikipedia.org/wiki/Chile
https://es.wikipedia.org/wiki/Indonesia
https://es.wikipedia.org/wiki/Inteligencia_electr%C3%B3nica
https://es.wikipedia.org/wiki/Inteligencia_electr%C3%B3nica
https://es.wikipedia.org/wiki/Contramedidas_electr%C3%B3nicas
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un excepcional interés por esta tecnologia y muy pronto

algunos espanoles se empezaron a ocupar en el trabajo
apasionante de proyectar nuevas aeronaves. Nombres como Fournier,
Juan de la Cierva, Barron, Luis Sousa y Gonzalez Gil figuran entre los
pioneros mundiales de las primeras décadas de este siglo.

Después de nuestra guerra civil se emprendié una tarea mas
organizada, distribuyéndose los proyectos de aeronaves entre las tres
industrias encargadas de la produccion de las mismas: AISA, CASA y
HASA. En las tres se desarrollan proyectos muy interesantes durante un
periodo de 20 afios, que permitieron disponer de aviones propios al
Ejército del Aire durante una época en la que el aislamiento internacional
imposibilitaba la adquisicion de aviones militares extranjeros.

Mas tarde se produjo un cierto abandono en el apoyo oficial a los
proyectos espafoles, al poder disponer de material moderno cedido por
los Estados Unidos. No obstante, las Oficinas de Proyectos de las tres
industrias continuaron tratando de mantener su capacidad de proyecto.

Actualmente la Oficina de Proyectos de CASA, a la que se unio la de
HASA en 1972, es una importante organizacion capaz de compararse a
muchas extranjeras con las que colabora en los mas avanzados
proyectos internacionales civiles y militares.

Sin embargo, las personas que intervinieron directamente en los
proyectos espafnoles de aeronaves van desapareciendo progresivamente,
por légica razon de edad, con lo que se pierden datos de gran valor
historico que no se dejaron escritos en su dia y que pueden ser utiles para
analizar la evolucion de esta tecnologia en Espafa. Es propésito de
AEROPLANO recuperar los datos técnicos e historicos que inspiraron
estos proyectos a través de personas aun vivas que intervinieron directamente
en ellos o bien por medio de los datos que se conservan en archivos para
aquellos otros cuyos principales protagonistas ya han fallecido.

Se inicia el tema en este namero con el avion C.212 Aviocar, cuyos
origenes se remontan a un cuarto de siglo, pero que todavia sigue en
produccion tras una evolucion brillante. Seguiran otros aviones, tales como
el CN.235, el C.101 Aviojet, el HA.200 Saeta, el HA.100 Triana, los C.201
Alcotan, C.202 Halcon y C.207 Azor, las avionetas I.11 e 1.115, |a serie de las
HM, el autogiro AISA GN y los AC.11, AC.12 y AC.14, de todos los cuales
hay personas vivas que dirigieron o intervinieron directamente en los
proyectos. Para otros proyectos, como los de la avioneta de Fournier, la
CASA |ll de Luis Sousa, o la GP de Gonzalez Gil y los autogiros de Juan de
la Cierva, habra que acudir a la informacion disponible.

También ha habido proyectos interesantes que no alcanzaron la
fase de prototipos, tales como los C.208, C.209, C.401 y C.102 de CASA
o el HA.300 de HASA que, de alguna forma, han contribuido a
incrementar la capacidad de las oficinas de proyectos espanolas y cuya
informacién puede ser util para mejor conocimiento de su evolucion.

La tarea de recopilar y presentar toda esta informacion es ardua
pero parece importante no perderla como parte de la historia de la
Aviacion en Espana.

D ESDE los comienzos de la Aeronautica, en Espaia se desperto6
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PRIMEROS ESTUDIOS
Y ESPECIFICACION INICIAL

les de aeronaves el C.212 ocupa

un lugar destacado por el éxito

que representa tanto su supervivencia
en un periodo de tiempo que se apro-
xima ya a los 25 afios, como su amplia
difusion con mas de 400 aviones ope-
rando en mas de 40 paises del mundo.
La historia del C.212 se remonta a
1964, momento en el que la Oficina de
Proyectos de CASA, dirigida por Ri-
cardo Valle, atravesaba un periodo
dificil para su supervivencia, después
de haber desaparecido practicamente
las Oficinas de HASA y AISA ante el
abandono de la politica de pretotipos
nacionales por parte del Ministerio del
Aire. Desde el proyecto del C.207 Azor
que, con una limitada serie de 20
unidades, estaba ya en servicio en el
Ejéercito del Aire, CASA habia visto
rechazadas todas sus propuestas de
nuevos proyectos, tales como el C.208,
avion de carga de cola sobre vigas
auxiliares al estilo del C.119 Packet, el
C.209, avion derivado del C.207 pero
con fuselaje presurizado de seccion
circular, propulsado por turbohélices

D ENTRO de los proyectos espario-
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Napier Eland, y el C.210, avion de
negocios con dos tuborreactores B.S.
Viper carenados en la parte posterior
del fuselaje.

La unica actividad desde que se
termind la documentacion para la fa-
bricacion en serie del C.207 y apertura
de una gran puerta lateral de carga en
este avion, habia sido la colaboracion
en el proyecto del avion de negocios
aleman AFB.320 Hansa que, en 1964,
estaba practicamente terminado.

En la busqueda de posibilidades de
nuevos proyectos, Ricardo Valle centro
su atencion en la dificil situacion del
Ejercito del Aire en materia de aviones
de transporte, habida cuenta de la
tradicion de la oficina de Proyectos de
CASA en este tipo de aviones. En
efecto: ademas de los pocos aviones
DC-4 y DC-3 cedidos por Estados
Unidos y de los 20 aviones C.207 Azor,
el Ejercito del Aire sblo disponia de
los viejos aviones Ju.52 con motores
ENMASA Beta, que continuaban sien-
do la base de su flota de transporte
para personal y material, asi como
para el lanzamiento de paracaidistas,
debido, principalmente, a la sencillez
de su manejo, a la robustez de su
constitucion y a su capacidad para

operar desde campos poco prepara-
dos.

Precisamente la idea original del
C.212 fue conseguir un avion capaz de
reemplazar al Ju.52, con sus mismas
caracteristicas de sencillez de opera-
cion y mantenimiento, con posibilidad
de despegar y aterrizar en campos
cortos, poco preparados y optimizado
para poder transportar, ademas de
soldados y paracaidistas, cargas volu-
minosas e incluso vehiculos militares
ligeros.

Desde el proyecto del Ju.52 habian
transcurrido 30 afos y los progresos
en todas las tecnologias aeronauticas
habian sido enormes, lo gue hacia
perfectamente posible la sustitucion
del Ju.52 por otro aviéon mucho mas
eficiente.

En otofio de 1964 la Oficina de
Proyectos de CASA empez¢ a trabajar
en esta idea fijandose unas especifica-
ciones que se resumian en lo siguien-
te:

— Avion de transporte capaz de
transportar 1.000 kg de carga a 1.000
km de distancia.

— Posibilidad de transportar 2.000 ki-
logramos de carga en etapas cortas.

-— Posibilidad de vuelo directo Ma-
drid-Canarias.

— Capaz de operar desde campos
cortos poco preparados.

— Gran facilidad para la carga y
descarga de cargas voluminosas y
vehiculos ligeros.

— Sencillez de operacion y mante-
nimiento.

— Utilizable para lanzamiento de
paracaidistas.

— Posibilidad de transportar 19 pa-
sajeros en una cabina comoda en la
que se pudieran desplazar en posicion
erguida.

Los primeros estudios demostraron
gue estas condiciones podian cum-
plirse con un avion equipado con dos
motores de una potencia del orden de
700 cv. Desde el principio se decidio
adoptar como sistema propulsivo mo-
tores turbohélices. La ventaja en peso
y en resistencia aerodinamica de este
tipo de motores frente a los alternativos
era una de las posibilidades de aplica-
cion de los avances de la tecnologia
aeronautica para conseguir un avion
moderno y eficaz. De hecho un avién
con especificaciones similares, el
Short-Skyvan, que habia volado en
enero de 1963 equipado con dos mo-
tores alternativos, Continental GTS10-
520 de 390 hp, habia cambiado estos
motores por dos turbohélices Turbo-
meca Astazou X de 637 shp.

El proyecto fue denominado C.212
siguiendo la tradicion de CASA (2 por
ser bimotor, 12 numero de proyecto)
habiéndose saltado el numero 11 para
evitar la confusion con el avion C.2.111,
denominacion reservada al avion Hein-
kel 111 fabricado por CASA y equipado
con motores Rolls Royce Merlin.



CONFIGURACION DEL AVION

URANTE los tres meses finales
de 1964 y la primera mitad de

1965 se trabajo intensamente en .

este proyecto, como si se tratara de un
contrato firme, y se tomaron decisiones
importantes que han configurado y
hecho posible el futuro brillante del
C.212.

C.212 Aviocar de la Serie 200.

En primer lugar se decidio el tamario
del avion con un peso de despegue de
6.000 kg, superior a las 12.500 Ib
permitidas como peso maximo para
poder certificar un avién segun la
reglamentacion americana FAR.23.
Esto obligaba a un esfuerzo adicional
de proyecto y ensayos, al tener que
adaptarse a las exigencias de las
FAR.25, pero, en cambio, permitiria un

Prototipo de la Serie 200.

crecimiento del avién de acuerdo con
la evolucion de potencia de los motores
y las exigencias del mercado. Esta es
una diferencia esencial del C.212 con
los aviones que han sido sus competi-
dores, el Short Skyvan y el IAl Arava,
que, habiendo volado ambos antes
que él, no han conseguido el éxito
comercial del avion espanol.

También fue clave la decision de
adoptar las normas FAR.25 de caréacter
civil como base de proyecto y certifi-
cacion de este avion, a pesar de que
sus primeras aplicaciones debian ser
militares, si se conseguia la deseada
financiacion del proyecto por parte
del Ministerio del Aire.

En cuanto a la configuracion general
del avion se realizaron, como es habi-
tual, numerosos tanteos para evaluar
las ventajas e inconvenientes de cada
una de ellas.

La primera decision fue la relativa a
la forma del fuselaje, condicionado
por la facilidad de carga y descarga,
incluyendo la posibilidad de transporte
de vehiculos ligeros. Esto obligaba a
un fuselaje con apertura posterior y, a
ser posible, una rampa trasera. Habia
dos soluciones: el fuselaje central ais-
lado, montando la cola sobre fuselajes
auxiliares unidos al ala en la zona de
motores, formula utilizada en numero-
sos aviones militares y elegida en
aquellos momentos por un pegueno
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avion, el SIPA Presence, para ser
adoptada después por el |Al Arava, o
bien el fuselaje normal con la parte de
popa especialmente disenada para alo-
jar un amplio portaléon de carga, for-
mula elegida por el Short Skyvan con
un fuselaje que mantenia su anchura
hasta el final. Después de algunas
evaluaciones de resistencia se adopto
esta ultima solucion pero con un fuse-
laje, gue disminuia sus dimensiones al
avanzar hacia popa, en el que era
necesario alojar una abertura rectan-
gular, cerrada por un portalén de dos
hojas, una de las cuales serviria de
rampa de acceso.

En cuanto a la seccion recta se opto
por una forma cuasi-cuadrada para
obtener el maximo volumen disponible
sobre una superficie de pisos necesaria
para alojar a los pasajeros en filas de
tres. Esto suponia renunciar a la pre-
surizacion del fuselaje y vuelo en
alturas superiores a los 12.000 ft,
soportando una pérdida de alcance
especifico en el caso de motores tur-
bohélices. Sin embargo, la mayor parte
de las operaciones previstas para este
tipo de aviones eran de corto radio de
accion en las cuales tanto la velocidad
de crucero como el consumo especifi-
co no son muy importantes, y a cambio
se ahorraba peso y complicacion de la
instalacion de presurizacion y sellado
del fuselaje, especialmente dificil en el
caso de rampa trasera.
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También el trazado de la proa pre-
sentd algunas dificultades, debido a
las exigencias de acomodar un para-
brisas de amplia visibilidad, esencial
en un avion con el que se pretendia
aterrizar y despegar a velocidades
pequenas, y constituido por cristales
planos por razones de economia.

La seccion transversal se eligio de
forma que pudieran acomodarse tres

pasajeros por fila, con posibilidad de
llegar a cuatro en una version de alta
densidad, y con una altura libre interior
de 1,70 m que permitiera caminar
erguidos a pasajeros de estatura media.
Su contorno se configurd por medio
de circunferencias para evitar paneles
de chapa planos.

Con todo el trazado del fuselaje
sufri6 muchas modificaciones hasta

Prototipo de la Serie 300.



llegar a su configuracion definitiva,
buscando conseguir “lineas de agua”
con una variacion de curvatura lo mas
regular posible para evitar desprendi-
mientos indeseados de corriente y
reducir la resistencia de base de la
configuracion.

Otra decision importante fue la se-
leccion del ala: al principio se trabajo
en una formula con ala alta arriostrada,

Aviocar de la Serie 300 perteneciente a la Prefectura Naval argentina.

similar a la adoptada en los aviones
mas semejantes, pero muy pronto se
llego a la conclusion de que, adoptan-
do un perfil laminar de espesor relati-
vamente grande (18%), se podia aho-
rrar peso y resistencia aerodinamica.
Ademas este espesor conllevaba un
radio de borde de atague relativamente
grande, a pesar de ser un perfil laminar,
con lo cual se evitaba la entrada en

Aviocar de la Serie 300 sobrevolando Sevilla.

pérdida de borde de ataque. Por sen-
cillez de fabricacion se fue a un plano
medio rectangular con tres largueros,
dos de los cuales se unian a dos
cuadernas fuertes del fuselaje central.
A este plano medio se unian dos alas
exteriores trapeciales cuya zona entre
largueros constituian depdésitos inte-
grales de combustible.

Buscando siempre el compromiso
entre simplicidad y eficacia se eligieron
unos flaps de doble ranura, pero sin
movimiento relativo entre las dos par-
tes del flap, que se moveria por medio
de un giro sobre un eje materializado
en el exterior del ala.

Con todo ello se llegd a un ala de
alargamiento 9 y, por tanto, de baja
resistencia inducida, y a coeficientes
de sustentacion maximos del orden de
2.5, que harian posible el aterrizaje a
velocidades del orden de 60 kits y
permitian un avion de caracteristicas
STOL.

Los estabilizadores y superficies de
mando se situaron de forma conven-
cional a popa del fuselaje y su tamafo
fue dictado por la necesidad de un
mando eficaz a las bajas velocidades
de operacion previstas en despegue y
aterrizaje.

Otra de las decisiones adoptadas
tras cuidadoso analisis fue la relativa
al tren de aterrizaje fijo, en proa y en
dos pequefias protuberancias laterales
del fuselaje. Esta solucion hacia perder

139



e

CASA-212

GRUPO MOTOPROPULSOR
Dos motores turbohélices Garrett modelo TPE-331-5-251 C, de 715 SHP de
potencia al despegue y 0,284 kg/SHP-h de consumo especifico, en los que
van montadas sendas hélices cuatripala Hartzell modelo HC-B4TN-5 LC/LT

1028 HB 4.

DIMENSIONES BASICAS
Longitud total 15.154 m
Adthira botall e, 6,30 m
Envergadura 19— m
SHpenicie . 7

DIMENSIONES DE LA CABINA DE CARGA

Longitud
Superficie total piso.
Altura utilizable
Anchura utilizable ...

Namero deasientos’ oo il S i il
Valinen tatal sl i s e e L e 19,1 m?
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PESOS Y CENTRADOS
Peso vacio de fabricacion

Peso vacio equipado (sin tripulacion) ... 3.905 kg
Peso minimo operacional (dos pilotos) ... 4.075 kg
Peso maximo sin combustible (20 pasajeros y

suegqupaie) . R 5.875 kg
Peso maximo de despegue 6.300 kg
Peso maximo de aterrizaje 6.100 kg
Posicion mas adelantada del C. de G.. . 16 % CMA
Posicion mas atrasada del C. de G. .o 30% CMA

VARIOS

Carga alar (con peso maximo de despegue)...... 157.5 kg m*
Carga alar (con peso maximo de alerrizaje) ...... 1525 kg m*

ACTUACIONES (Condiciones ISA)

Carrera de despegue (nivel del mar, Vi, = 1.1 Vg

y peso maximo de despegue) i 280 m
Distancia de despegue para obstaculo de 15 m.. 410 m
Carrera de aterrizaje (nivel del mar, frenado con

hélice y peso méximo de aterrizaje) ... 155 m

Distancia de aterrizaje para obstaculos de
15307 g B st 2l ) SRS S S s =i
Consumo de combustible de crucero (— 80%

P.M.C.) 270 kg/h
Velocidad de crucero (potencia crucero
economico a 12000 11) ... 181 KTAS
Velocidad maxima vuelo horizontal (potencia
maxima continua 12.500 ft) .o 194 KTAS
Velocidades de pérdida:
Peso 6300 kg flaps: 100 i snian 70 KCAS

Peso 6.100 kg Mlaps 40° ...




HORAS INVERTIDAS POR LA OFICINA DE PROYECTOS DE CASA EN EL C.212
SR . Serie | Serie Certificacion | Version | C.212- | Versiones ; - g = ° : Total
Ao | Protolipo | Preserie | pap | Fap. | FAA | indonesia | 200 | varias | Desarrollos | Modificaciones | Owos | o
Hasta w
31-12-67 | 57.910 57.910
1968 | 51.709 51,709
1969 s | 77534
1970 80.020 | 715 | 80735
1971 | 285810 | 60.440 | e 2576 | 9182
1972 | 6465 | 28749 | 47.456 4552 3425 | 905647
1973 5267 | 6.025 | 73108 | | 3031 - 4 544 504 88479
1974 | 2517 | 6412 | 117.508 | 32266 | 15848 -+ 4.409 11.317 | 190.277
1975 | 141 | 3993 | 27278 | 27.912 | 16.83% | 24.070 20.543 3.763 | 124.53
1976 | 5431 | 871 | 11645 | 25619 | 5788 | | 2460 4149 85985
1977 4480 | 9881 | 3424 | 8890 | 4110 | 19134 | 26.850 e917| 83746
1978 o s 10 | 4330 | 3247 | 34120 | 14230 at1e7| 88715
1979 26 24 | 1732 | 4567 | 17.466 | 20.870 | 16219 61.094
1980 . f 2376 | 2649 | | 40487 1285 | 18798 | 77.166
1981 102 | 1279 44424 | | 12805 | 15623] 75153
1982 | . 320200 | 3042 | 21494 | 24300] 81036
1983 f 48548 | 1701 | 28938 | 1.227] 0414
1984 74054 | 31355 | 39028 | 4909 | 149346
1985 30637 | 68127 46.655 5038 | 150457
1986 14.415 | 168.630 63478 | 7.666 | 254189
1087 20568 | 102.827 56.456 9.185 | 189.036
1988 24027 | 41800 25135 | 8.000| 98962
C TOTAL | 310.373 | 116782 | 285306 | 75.247 | 84.236 | 45690 | 70720 | 441408 | 417.462 | 306845 | 174863 |2328.952

al avion unos 15 kts en la velocidad de
crucero prevista, del orden del 7%,
poco importante en distancias cortas,
pero, en cambio, reducia el peso,
simplificaba las instalaciones, en par-
ticular la hidraulica, que dejaba de ser
una instalacion esencial, y conferia al
avion una gran seguridad simplificando
el pilotaje en las operaciones de des-
pegue y aterrizaje al no tenerse que
ocupar del tren.

Las instalaciones se simplificaron
también al maximo, situando todos los
elementos de las mismas en la zona de
proa, en las protuberancias laterales
del fuselaje y en un armario de equipos
gue, frente al aseo, separaba la cabina
de pilotos de la cabina principal. En
particular la hidraulica era alimentada
por un grupo motor-bomba eléctrico
que se ponia en marcha para accionar
flaps o para el frenado y direccion del
avion en tierra.

Los mandos eran de accionamiento
manual directo por medio de cables
que discurrian por la parte superior
del fuselaje.

Se optd desde el principio por mo-
tores turbohélice, por razones de peso
y baja resistencia aerodinamica de su
instalacion, con una potencia que de-
bia ser proxima a los 700 shp para
cumplir las especificaciones plantea-
das. Afortunadamente en aquel mo-
mento existian tres motores que se
aproximaban a estos requisitos: el
Astazou de Turbomeca, el TPE331 de
Garrett y el PT6 de Pratt & Whitney, lo
cual facilitaba una seleccion en condi-
ciones optimas, teniendo en cuenta
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caracteristicas operativas, econémicas
y potencial de crecimiento. Los moto-
res se situaron en gondolas del plano
medio del ala, bastante méas separados
del fuselaje de lo que exigia la guarda
minima de las hélices previstas inicial-
mente, tanto para reducir el nivel de
ruido en la cabina del avion como para
permitir en el futuro el aumento del
diametro de las hélices sin grandes
modificaciones.

El conjunto de estas decisiones per-
mitio conseguir una estructura muy
robusta y relativamente ligera formada

esencialmente por una zona inferior
de fuselaje muy fuerte, en cuya parte
central se incorporaban las cuadernas
principales que, cerradas en su parte
superior por el plano medio, consti-
tuian la trayectoria principal de los
esfuerzos provenientes del ala con los
motores y del tren de aterrizaje.
Durante nueve meses se fueron desa-
rrollando los estudios generales, justi-
ficativos de las soluciones adoptadas,
estimando las actuaciones del avion
resultante y preparando diversas con-
figuraciones correspondientes a ver-

Interior de una version de pasajeros.



Carga de pallet normalizados a traves del porton trasero.

siones de transporte militar y civil, asi
como otras aplicaciones de lanza-
miento de paracaidistas, ambulancia,
entrenamiento de navegacion o reco-
nocimiento fotografico.

PRESENTACION DEL PROYECTO Y
CONTRATO CON EL MINISTERIO
DEL AIRE

N junio de 1965, durante el Salon
Aeronautico de Paris, se hizo una
presentacion del C.212 al General

Martinez Merino, que entonces era el
Jefe del Estado Mayor del Aire, el cual
mostré su entusiasmo por un avion de
las caracteristicas del presentado y
prometio su apoyo para llevar adelante
el proyecto.

Sin embargo, el Ministerio del Aire
estaba mucho mas preocupado en
conseguir una formacion de sus pilotos
y en una operacion eficiente de los
aviones procedentes de la ayuda ame-
ricana, asi como la puesta en vuelo de
los aviones F-5 que CASA estaba
fabricdndo con licencia de Northrop,

El €.212-200 esta equipado con dos TPE-331 de 900 SHPF.

por lo que debieron transcurrir dos
anos y medio mas hasta que a princi-
pios de 1968 el General Lacalle, a la
sazon Ministro del Aire, diera la orden
de iniciar los trabajos para preparar el
contratd que cubriera el desarrollo,
ensayos, fabricacion de prototipos y
ensayos en vuelo del nuevo avion. La
propia negociacion del contrato fue
larga, debido a la necesidad de fijar
los requisitos exigidos por el Ejército
del Aire, dejando abierta la puerta a la
posibilidad de desarrollar versiones
de transporte civil, asi como a la
limitacion de fondos disponibles, que
obligo a limitar el presupuesto a
100 Mpts, solucion que se hizo posible
mediante el artificio de que el Ministe-
rio del Aire suministrara directamente
los motores y hélices, convirtiéndose
en lo que actualmente se denomina
“equipos suministrados por el Go-
bierno™.

Finalmente el contrato se firmo el 27
de agosto de 1968 y en él se incluian,
ademas de los propios trabajos de
calculo y diseno, la fabricacién de dos
prototipos para vuelo, asi como los
elementos necesarios para ensayos y
una maqueta para ensayos en el ttnel
aerodinamico del INTA; también esta-
ban incluidos los gastos correspon-
dientes a la atencion y modificaciones
de una experimentacion inicial de 250
horas de vuelo, siendo el combustible
suministrado también por el Ejército
del Aire. El detalle del presupuesto
aprobado figura en el cuadro adjunto.

El plazo para el desarrollo de traba-
jos hasta el vuelo del primer prototipo
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AVIONES DERIVADOS
DEL C.212
T.0. mmlsnrl : 750 900 1300 1700 2100
U _\ &%k}—qu L‘#-}"'b.-.. - ‘-:'_f—ub1
; E[—Q Qg CN-235-21/02 CN-235-21/03 CN-250-21
MTOW 12.500 kg | MOTW 13.500 kg | MTOW 15.000 kg
: PAX. 39 PAX. 39 PAX. 50
: RANGE 850 km | RANGE 1.700 km | RANGE 2.000 km
: sl . \:h
LU LY Yoy 4 £-212-100 6-212-200 CN-235-01 CN-235-01/A03
—— MTOW 6.500 kg | MTOW 7500 kg | MTOW 10.000 kg | MTOW 11.200 kg
P R PAX. 19 PAX. 20 PAX. 30  PAX. 39
~—————— | RANGE350 km | RANGE400km | RANGE650km | RANGE 650 km
| '%--&iml*j:w : ey -—!\‘:Tu"ﬂ Plee
(V) CN-235-11/01 CN-235-11/02 CN-235-11/03 CN-250-11
MTOW 11.600 kg | MTOW 12.500 kg | MTOW 13.500 kg | MTOW 15.000 kg
PAX. 35 PAX. 39 PAX. 39 PAX. 50
JULIO 1981 RANGE 650 km | RANGE 600 km | RANGE 1.200 km | RANGE 1.500 km

se fijo en 30 meses, meta dificil, aun
teniendo en cuenta que hasta final de
1967 se habian invertido en estudios
de este avion un total de unas 58.000
horas, con un coste aproximado de
9 Mpts.

En 1968, tras la decision del Ministro
del Aire de autorizar el contrato, se
intensificaron notablemente los traba-
jos de la Oficina de Proyectos que en
este afo invirtio 51.700 horas, casi
tanto como en los cuatro afnos ante-
riores.

SELECCION DEL MOTOR

cion del contrato se realizo el

trabajo de seleccion de motor
entre los tres candidatos posibles, en
una comision formada por jefes vy
oficiales del Ejército del Aire junto a
algunos ingenieros de CASA. En la
competicion estaba el motor francés
de Turbomeca Astazou X con una
potencia nominal en aquellos momen-
tos de 640 shp, el canadiense de Pratt
& Withney PT6A-27 de 680 shp y el
norteamericano TPE-331-2 de Garrett
Airesearch con 715 shp de potencia
nominal. El primero y el tercero eran
motores de un solo eje, teniendo el
Astazou la particularidad de funcionar
a régimen constante, ajustando el paso
de la hélice segun la velocidad de
vuelo y el gasto de combustible. El
motor Pratt & Withney era de dos ejes,
uno para el grupo compresor-turbina
del generador de potencia y otro que
conectaba la turbina de potencia al
reductor que arrastraba la hélice, con
lo que era posible regular indepen-
dientemente el régimen del generador
de gas y el de la hélice.

P ARALELAMENTE a la negocia-
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Los tres motores tenian un impor-
tante potencial de crecimiento en po-
tencia, ya que estaban en el principio
de su desarrollo, lo que garantizaba
también la posibilidad de crecimiento
del avion con las exigencias del mer-
cado, como es habitual en casi todos
los proyectos. |

En el caso particular del motor
Garrett existia ya la version TPE331-3
que, con las mismas dimensiones ex-
ternas, tenia una potencia de 840 shp.

Sobre el papel el Astazou ofrecia un
consumo especifico inferior al de los
otros dos motores, pero su nivel de
potencia era también inferior. Ademas
su experiencia operativa era menor, lo
que representaba tiempos entre revi-
siones muy cortos, del orden de la
cuarta parte del de sus competidores,

y el servicio postventa fuera de Francia
era escaso.

Pratt & Whitney tenia el gran presti-
gio de su nombre y un excelente
servicio de postventa en todo el mun-
do, sin embargo en peso y consumo
estaba algo por encima del motor de
Garret, por el que, finalmente, se
decantd la seleccién, fundamental-
mente por razones de su mayor poten-
cia y la mayor facilidad para el arran-
que del motor parado en vuelo, en
misiones de entrenamiento, ya que al
sacar la hélice de bandera arrastraba a
todo el grupo compresores-turbinas.

Pero en esta competencia se obtu-
vieron buenos beneficios para el pro-
yecto: Garrett se comprometio a sumi-
nistrar todo el grupo motopropulsor
(motores y hélices), asi como apoyo

N e
gl e

Interior de un Aviocar fotogralico.



en el disefio de la gondola de minima
aérea frontal, en un régimen de alquiler
con opcion a compra, cobrando una
cantidad simbadlica por hora de fun-

. cionamiento motor. Igualmente com-

prometié su apoyo durante los ensayos
en vuelo de los prototipos en condi-
ciones muy favorables. De esta forma
el Ministerio del Aire se ahorro la
mayor parte de los gastos correspon-
dientes a los equipos a suministrar por
él.

[HIEEN

ersion de deteccion de recursos naturales.

DESARROLLO DEL PROYECTO Y
VUELO DEL PRIMER PROTOTIPO

ala, incluyendo bancadas y gon-

dolas de motor, se subcontraté a
HFB (Hamburger Flugzeugbau) con
quien CASA habia colaborado yaen el
proyecto del HFB320 Hansa, conti-
nuando asi en una colaboracién inter-
nacional que esta marcando la linea
seguida en proyectos actuales.

E L proyecto del plano medio del

Detalle de lanzacohetes instalado en un C.212.

La colaboracién con el Ejército del
Aire fue también muy importante du-
rante todo el proyecto. No sélo el
INTA, que, como organismo técnico y
homologador de material del Ministerio
del Aire siguio muy de cerca todos los
estudios y ensayos realizados, sino
que una comision de personal operati-
vo de la Escuela de Vuelos de Sala-
manca, dirigida por el entonces Coro-
nel Arias, se encargd de evaluar y
hacer notables sugerencias relativas a
la cabina de pilotos, lo que contribuyé
a conseguir la excelente disposicién
de la misma que, sin duda, ha sido un
factor fundamental en la favorable
evaluacion del avion por parte de los
operadores.

Durante todo el proyecto se siguie-
ron bastante fielmente las lineas mar-
cadas durante los estudios previos al
contrato, aungque fueron inevitables
algunas modificaciones, como conse-
cuencia de los ensayos que se iban
realizando. Se cambio, por ejemplo, el
trazado de la parte posterior del fuse-
laje, después de haber visto en los
ensayos realizados en el tunel aerodi-
namico del INTA que habia despren-
dimientos de corriente en los laterales
gue afectaban desfavorablemente al
estabilizador horizontal, se reforzo li-
geramente el ala que, en los ensayos
estaticos, alcanzé muy marginalmente
el factor de seguridad de 1,5 con una
deformacion que parecio excesiva. Se
modificaron las protuberancias latera-
les del fuselaje para aumentar algo la
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via del tren de aterrizaje y alojar en
ellas las baterias de la instalacion
eléctrica y el depésito, acumulador y
bomba de la instalacion hidraulica.

Finalmente, el 25 de marzo de 1971,
tras la oportuna autorizacion del INTA,
el prototipo del C.212 realizaba su
primer vuelo en el aerédromo de Ge-
tafe, pilotado por Ernesto Nienhuisen,
veterano piloto de CASA que ya en
1955 habia realizado tambien el primer
vuelo del C.207 Azor, con el mecanico
José Flors, igualmente protagonista
del vuelo del C.207, y con Bob Backer,
piloto demostrador de la casa Garrett,
como segundo piloto. El vuelo tuvo
caracteristicas de gran fiesta con la
presencia de personalidades oficiales
como don Pedro Huarte Mendicoa,
Director General de Industrias Aeroes-
paciales y antiguo Director de Proyec-
tos de CASA, los mas importantes
directivos de CASA con su presidente
don José Ortiz de Echague, y la
practica totalidad de la Oficina de
Proyectos con su Director don Ricardo
Valle al frente, asi como numeroso
peronal que habia intervenido en la
fabricacion del prototipo.

EXPERIMENTACION EN VUELO

S
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E iniciaba asi una experimenta-
cion en vuelo, planificada de
acuerdo con el INTA, que preveia

alcanzar las 250 horas de vuelo previs-
tas en el contrato del prototipo en un
plazo de 14 meses, pero gque conside-
raba otras 450 horas adicionales en
otros 8 meses, hasta cubrir todos los
temas necesarios para conseguir la
certificacion.

La experimentacion en vuelo no fue
nada sencilla ya gque hubo que corregir
los numerosos problemas que se pre-

sentaron para hacer el avion certifica-
ble y conseguir las actuaciones pre-
vistas. En primer lugar el grupo
motopropulsor, motores Garrett TPE
331-201 con hélices Hartzel tripalas de -
102 inch de diametro, resultd insufi-
ciente, sobre todo en tiempo calido,
por lo que hubo que cambiarla por el
modelo TPE 331-5 con hélices cuatri-
palas de 108 inch de didmetro; este

- VERSIONES CERTIFICADAS DEL C.212

SR ~ MotoR | HELICE (MASAS (kg) |
U e P SRR O e R DR |

LN Bl Ol e R e T T

i 7 = T =l = z T =

C.212 Preserie | Garret TPE e S
DN T TR | 6.000 | 2.000
C.212-CB (100)  [TPE331-5-251C | 6.500 | 2.000
€.212-CC (200) | TPE331-10-501C | 7.700 | 2.000
C.21281 |TPE33-10-501C ; 5 | 7700 | 219
CgDEL™ artzell 7.700 | 2.000
S o | Dowty Rotol 7.700 | 2.964
IComeen 5, - - 00 [ Dowty Rotol | 4 | 7.700 | 2.000
CaFCE " 7 00 | Dowty Rotol | 4 | 7.700 | 2.000
C.H2CF © | L | 7.700 | 2.000
N2, - 7.700 | 2.000
€.212-DD (300) - 7700 | 2.000
C.H2DF IE | )* | 7.700 | 2.000
o | 7700 | 2.000
*Version militar T = A
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grupo motor aunque tenia la misma
potencia mecanica permitia manteneria
hasta unas condiciones de altura y
temperatura superiores, ya que su
generador de gas era muy similar al
del TPE331-3 de 840 hp; esta operacion
de cambio se realizé durante el mes
de enero de 1972 en el segundo
prototipo, que habia volado por pri-
mera vez el 23 de octubre de 1971. Sin
embargo, se conservo el grupo moto-
propulsor primitivo en los ocho aviones
de preserie, seis en version fotografica
y dos en version escuela de navega-
cion, que habian sido encargados por
el Ministerio del Aire un afio antes del

primer vuelo del prototipo, ya que en
estos aviones el peso de despegue de
6.000 kg era mas que suficiente para
el cumplimiento de sus operaciones,
mientras que para la serie de aviones
de transporte se decidio aumentar el
peso de despegue a 6.300 kg.

Para la version fotografica fue nece-
sario modificar la estructura, cortando
la parte inferior de algunas cuadernas
del fuselaje, para dotarle de una amplia
abertura, cubierta por una tapa desli-
zante, que permitiera una operacion
fotografica sin restricciones, lo cual,
unido a la gran abertura del portalon

DISEND INICIAL

de popa, exigia una solucion estructu-
ral que mantuviera la rigidez en torsién
del fuselaje.

La estabilidad longitudinal se mostré
algo marginal para centrados atrasados
en algunas condiciones de vuelo, por
lo que fue necesario aumentar las
dimensiones del estabilizador hori-
zontal; ademas, cuando se deflectaban
los flaps el plano horizontal tendia a
entrar en pérdida y para evitarla se le
dotd de un borde de ataque de curva-
tura negativa. Los esfuerzos en los
mandos eran altos, por lo cual hubo
gue hacer algunas modificaciones en
la posicion de la charnela de los
timones. El mando de alabeo era algo
perezoso, sobre todo con el avion
cargado con todo el combustible en
las alas exteriores, lo que exigié un
rediseno del mismo.

En cuanto a las instalaciones la mas
critica resulté ser la de combustible,
ya que la gran extension superficial de
los depositos conducia a una cantidad
de combustible no consumible ina-
ceptable, lo que se obvidé mediante un
deposito nodriza, dentro del depoésito
principal, que alimentaba a los motores
y mantenia un alto nivel de combusti-
ble. Pero estando el avion en tierra
tenia una tendencia a inclinarse late-
ralmente, debido a la gran envergadura
y la via del tren relativamente pequena,
y esta inclinacion era favorecida por el
desplazamiento del combustible hacia
la punta del deposito por lo que fue
necesario dividirle en dos partes, utili-
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zando la parte exterior inicamente en
operaciones que implicaran largo tiem-
po de vuelo.

LOS PROBLEMAS DEL GRUPO

MOTOPROPULSOR

ERO, sin duda, los principales
P problemas procedieron de la ope-

racion de un grupo motopropul-
sor al que no se estaba habituado. El
motor Garrett operaba normalmente
en vuelo como un motor alternativo
convencional con hélice de paso va-
riable, ajustando dicho paso para man-
tener el régimen seleccionado con la
palanca de hélice al cambiar la veloci-
dad de vuelo o el combustible sumi-
nistrado al motor, regulado por la
palanca de potencia; pero, a bajas
velocidades de vuelo, la hélice se
situaba en una posicién de paso fijo,
regulado por la posicién de la palanca
de potencia, y el regimen se mantenia
mediante un control automatico del
combustible suministrado al motor.
En particular el ajuste del ralenti de
vuelo (paso minimo de hélice y flujo
de combustible) era critico, por cuanto
podia producir a ciertas velocidades
de vuelo, proximas a la de toma de
tierra, una traccion negativa muy alta
que, a su vez, inducia una importante
reduccion de la sustentacion del ala, y
dificultaban extraordinariamente un ate-
rrizaje correcto. Ademas levantando
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unos topes mecanicos se podia pasar
la hélice a pasos que producian una
gran traccion negativa para frenar el
avion en tierra. El inadecuado reglaje
del ralenti de vuelo ha sido la causa de
varios de los accidentes que ha sufrido
el avion. En particular en el Salon
Aeronautico de Paris de junio de 1971
se presentd el avion cuando apenas
llegaba a las 35 horas de vuelo; en uno
de los vuelos de demostracion la tri-
pulacion, que habia volado el avion
desde el primer vuelo, intentd un
aterrizaje muy corto, bajo la presion

de un control de torre muy estricto
gue no les dio tiempo para estabilizar
el planeo del avién, y terminaron por
aplicar traccion negativa en vuelo, lo
que origind un desplome del avién
gue entro en tierra con una velocidad
vertical excesiva; los amortiguadores
llegaron a tope y el ala, practicamente
llena de combustible en su punta,
sufrié una deformacion dinamica que
supero su limite de resistencia, rom-
piéndose los largueros del plano medio
en la zona del fuselaje. Como en
varias otras ocasiones posteriores el
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avion demostro una buena “resistencia
al accidente” ya que ninguno de los
miembros de la tripulacion sufrio dano
y el avion pudo regresar por sus
medios al aparcamiento. Sin embargo
no pudo repararse en Paris y, una vez
desmontado, se traslado a Getafe por
carretera.

Con este incidente los ensayos en
vuelo sufrieron un retraso de tres
meses pero de él se sacaron importan-
tes mejoras para el avion gque se
introdujeron también en el segundo
prototipo: se reforzo bastante el plano

medio, se aumentd la carrera de los
amortiguadores y se modifico la posi-
cion de los pestillos que levantaban
los topes mecanicos de paso a la zona
de freno de la hélice para que no se
pudiera entrar en esta condicion de
forma inadvertida. A primeros de sep-
tiembre el primer prototipo estaba
nuevamente en vuelo y a él se unio el
segundo prototipo a finales de octubre,
de forma que, a pesar de una nueva
interrupcion en enero de 1972 para
revision del primer prototipo y cambio
de grupo motopropulsor en el prototipo

Panel de instrumentos de la cabina de un Aviocar del SAR.

segundo, se llego a las 250 horas
previstas en el contrato en junio de
1972, solamente un mes después de lo
planificado.

CERTIFICACION DEL AVION

IN embargo, la homologacion por

parte del INTA exigié aun un ano

y medio mas de vuelos, mientras
se trabajaba en paralelo en la docu-
mentacion y fabricacion de los aviones
de preserie. La tarea no fue sencilla ya
que la base de la certificacion eran las
normas civiles americanas FAR.25 con
las enmiendas 1 a 19 y el avion que
trataba de homologarse era un avion
militar. El INTA hizo una buena labor
interpretando esta reglamentacion te-
niendo en cuenta la operacion militar
a la que era destinado. Finalmente el
certificado se firmo el 17 de diciembre
de 1973, casi 33 meses después del
vuelo del primer prototipo y cuando se
habian acumulado casi 1.000 horas de
vuelo. Como ejemplo de la actuacion
del INTA en esta certificacion, supe-
rando con mucho los limites de un
profesionalismo excepcional, puede
mencionarse que toda la documenta-
cion necesaria para la misma fue
preparada y firmada por el Jefe de la
Seccion de Experimentacion en vuelo
don Luis Martinez Cerrillo en el Hospi-
tal del Aire, donde acababa de ser
operado de una hernia discal.
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El primer certificado 41/73/2 se firmo
el 17 de diciembre de 1973 y cubria a
aviones de utilizacion militar con mo-
tores TPE331-201 y con un peso maxi-
mo de despegue de 6.000 kg. Las
sucesivas revisiones de este certifica-
do, firmadas el 17 de abril de 1974 y el
27 de mayo de 1974, consideraron el
aumento del peso de despegue a
6.300 kg y la version del avion con
motores TPE331-5 y hélices cuatri-
pala.

Tras estas primeras certificaciones,
que permitian la utilizacion del avién
en misiones militares, se planted el
uso del avion como transporte civil de
pasajeros; pero a partir de septiembre
de 1974 las FAR.25 incluian ya adicio-
nes hasta la nam. 35 y era necesaria
una nueva reconsideracion del pro-
yecto, sobre todo, teniendo en cuenta
que el 7 de septiembre de 1974 se
habia solicitado la certificacion de la
FAA americana a través de su oficina
de Bruselas, en base al interés por
este avion de una compania americana;
la American-CASA. De acuerdo con la
reglamentacion americana el avion
debia tener previamente la certificacion
espafola sobre unas bases equivalen-
tes a las FAR.25 con las adiciones en
vigor en el momento de la solicitud.
De nuevo el INTA realizé un meritorio
trabajo, asumiendo por delegacion las
facultades de la FAA, que solo intervino
en momentos criticos, previos a la
firma del certificado, asi como para
aclaracion de ciertas interpretaciones
de las normas. El INTA firmo el certifi-
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cado civil espanol el 30 de junio de
1975, pero la certificacion americana
se retraso un ano y medio mas, hasta
febrero de 1977, exigiendo una serie
de modificaciones que afectaban a la
evacuacion de pasajeros, contencion
de fragmentos después de una explo-
sion de turbina, aislamiento de fuego
en la gondola de motor, operacion de
la instalacion antihielo en condiciones
extremas y cumplimiento de la regla-
mentacion FAR.36 sobre ruido. La
certificacion americana, dirigida por
el propio Delegado de la FAA en
Europa Don Jacobsen, fue muy inte-
resante, no solo por las mejoras intro-
ducidas en el avion, sino también pr la
confianza que el organismo de certifi-
cacion americano gand con relacion
al INTA y a CASA.

MOTOR TPE 331

T{  VARIACION DE LA TRACCION
CON LA VELOCIDAD

Las extensiones posteriores del cer-
tificado espanol a mayores pesos y
otros motores fueron concedidas por
el nuevo Ministerio de Transportes y
Comunicaciones, de acuerdo con la
legislacion espafola en materia de
Aviacion Civil, pero utilizando al INTA
como organismo técnico, lo cual faci-
lito extraordinariamente la adicion de
dichas versiones al certificado A43EU
de la FAA en base a la confianza que
tenia en la capacidad espanola.

INTERNACIONALIZACION
DEL AVION

mantuvieron contactos con Por-
tugal para la venta del C.212 en
version de transporte militar a la Fuerza
Aérea Portuguesa que tenia necesidad
de un avion STOL para apoyo de
operaciones en primera linea en sus
territorios de Angola. Una comision,
presidida por el propio capitan general
de la region aérea de Lisboa Ruy
Tavares Monteiro, realizo varias visitas
a Madrid y Sevilla, donde se fabricaba
la serie de 29 aviones de transporte
para el Ejército del Aire, y tras una
evaluacion exhaustiva del avién, simu-
lando las duras operaciones de tiempo
calido y en campo no preparado que
ellos preveian en Angola, decidieron
la compra de 24 aviones C.212 en
competencia directa con el Short
Skyvan.
También en esta época se iniciaron
los contactos para la fabricacién con

n URANTE los afios 1973 y 1974 se




Las ideas basicas que inspiraron el C.212 han servido de pauta para la especificacion del CN.235.

licencia en Indonesia de este avion,
dentro de un programa de potencia-
cion de la actividad aeronautica en
dicho pais, promovido por el Ministro
de Tecnologia doctor Habibie, en base
a la utilidad que representaba para su
transporte interior, por su facilidad de

mantenimiento y poca necesidad de

infraestructura.

EVOLUCION

el desarrollo de motor Garrett,

que, en 1977, ofrecia a CASA la
version TPE331-10 de 1.000 shp. CASA
consider6 la posibilidad de evolucion
del C.212 iniciando los trabajos en la
version denominada C.212-200, con
estos motores limitados a una potencia
de 900 shp y hélices Hartzell de 110
inch de diametro, reforzando el ala y
modificando el tren de aterrizaje para
llegar hasta un peso de despegue de
7.450 kg, lo que permitia transportar
hasta 26 pasajeros en version de alta
densidad. Todo ello fue posible sin
mayores modificaciones debido a la
decision inicial de adoptar una base
para la certificacion que no limitaba el
peso de despegue y a situar los moto-
res dejando una amplia guarda al
fuselaje.

Otras versiones menos convencio-
nales han ido surgiendo a lo largo de
la vida de este avion tales como la de
busqueda y salvamento (SAR), guerra
electronica, deteccion de recursos te-

E NTRE tanto también continuaba

rrestres, etc. También se han realizado
modificaciones importantes tales como
la extension de proa para alojar en ella
los equipos y eliminar el primitivo
armario del fuselaje que restaba espa-
cio a la cabina de pasajeros, la supre-
sion del portalon de popa y retrazado
del fuselaje posterior en versiones
para transporte de pasajeros, o la
modificacion de los extremos de ala
con adicion de “winglets”. Otra version,
C.212 DE, ha permitido equipar el
avion con motores Pratt & Whitney
PT6A-65B para poder atender deman-
das de clientes que preferian este tipo
de motores, consiguiendo la certifica-
cion civil y militar espafiola en 1989,
asi como la de la FAA en 1990, con
un peso maximo de despegue de
7.700 kg.

Las certificaciones se han ido ex-
tendiendo a otros paises que la exigian
para poder operar en ellos. Tal fue,
por ejemplo, el caso de Francia que
concedio su certificado de aeronave-
gabilidad el 21 de junio de 1981 y el de
cumplimiento con la reglamentacion
de ruido el 13 de octubre de 1983, tras
un intenso analisis por parte de una
comision francesa de certificacion,
como antes habia sucedido con Esta-
dos Unidos.

El C.212 ha sido, indudablemente,
un proyecto espanol de éxito mundial.
Pero este éxito ha sido consecuencia
de la constancia puesta en conseguirlo:
el contrato del prototipo preveia una
actividad de la Oficina de Proyectos
de CASA de 188.500 horas. En realidad

hasta la certificacion civil del INTA en
1975 se emplearon 310.373 horas. En
1977 la Oficina de Proyectos superd
los 1.000 millones de pesetas. En 1988
la flota de aviones C.212 alcanzo el
millon de horas, volando en los mas
diversos paises del mundo, desde con-
diciones tropicales a las articas.

Las ideas basicas que inspiraron el
C.212 han servido de pauta para la
especificacion del avion CN.235, ya
que en su concepto inicial se analiza-
ron las posibilidades de desarrollo del
C.212 a la vista de la disponibilidad de
motores de mayor potencia.

Es, sin duda alguna, una de las
realizaciones mas importantes de la
ingenieria espafola, fruto no solo de
una concepcion inicial adecuada, sino
también de la constancia puesta a lo
largo del tiempo detrdas de ella en
busca de un continuo perfecciona-
miento.

Su principal artifice, el ingeniero
aeronautico don Ricardo Valle Benitez
fallecié el dia primero del afio 1990,
pero su obra ha quedado para ejemplo
de todos los que se dedican a la noble
tarea de proyectar aviones.
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