


Presencia de CASA en FANBOROUGH '86 
E N la primera semana 

de septiembre tuvo lu
gar una edición más 

del Salón de Fanborough 
(Londres) donde se reunie
ron los más importantes fa
bricantes de aviones del 

ASIANDEX '86 
en PEKIN 

N UESTRA Empresa ha 
estado presente en 

Pekín, en la Feria AS IAN
DEX '86, que se celebró 
del 4 al 11 de noviembre. 

El stand de CASA fue 
visitado por importantes 
personalidades de la in 
dustria, la Adm inistra
ción y las Fuerzas Arma
das chinas, realizándose 
diversas presentaciones 
de nuestros productos 
por el Equipo de la Divi 
sión de Av iones. 

En esta Feria, dedica
da a la industria mi litar, 
estuvieron presentes 
países como Franci a, 
Italia, Reino Unido y Ca
nadá, entre otros. 

La representac ión de 
CASA estuvo en todo 
momento muy bien aten
dida por nuestra Emba
jada en dicho país . ■ 
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mundo y las empresas 
aux iliares relacionadas con 
la aeronáutica, astronáuti
ca y comunicaciones. 
CASA aprovechó la oca
sión para hacer la presen
tación mundial de nuestras 

CN-235. 

últimas novedades, y para 
ello acudió con nuestros 
más recientes logros: el 
primer avión CN-235 de se
rie , en cómoda y atractiva 
versión civil , y el prototipo 
P/ 1 en esquema militar. 

El C-212-S-300, en ver
sión de transporte de pasa
jeros y la versión militar, 
mostraba una completa pa
noplia de armamento, ra
dom e SAR v depósitos 
su balares . El C-101, con el 
sistema de representación 
de datos de vuelo y su am
plia capacidad de armas, y 
el modelo a escala natural 
del proyecto EFA comple
taban el muestrario de 
nuestros modelos. 

La exposición estática 
atrajo la atención no sólo 
del numerosos público, 
sino también de los profe
sionales y competidores . 

El CN-235 n.º 1 de serie 
mostraba un confortable y 
cómodo interior como 
complemento de su atrac
tiva línea exterior y motivó 
muchos elogios entre los 
numerosos operadores de 
líneas aéreas que nos visi
taron, y los que allí presen
tamos el avión queremos 
transmitir a todos el sent i
miento de orgullo por el 
trabajo bien hecho. Ahora 
hay que continuar supe
rando las dificultades, has
ta conseguir un puesto de 
relive en el mercado. 

La atracción del CN-235 
no disminuyó el de los 
otros aviones, que sirvie
ron para mostrar la capac i
dad de desarrollo de nue
vas versiones y aplicac io
nes. 

Hay que destacar, ade
más, la demostración en 
vuelo que se realizaba to
dos los días, ya que en tan 
sólo siete minutos, nuestros 
tres aviones, C-212, C-101 
y CN-235, asombraban al 
público con sus evolucio
nes y espectaculares 
aterrizajes y despegues, 
gracias a sus buenas ca
racterísticas y la habilidad 
e imaginación de nuestras 
tripulaciones de vuelo. 

En estas ocasiones de 
salones internacionales es 
cuando más resalta el alto 
nivel que estamos alcan 
zando, gracias a nuestros 
productos, fruto de nuestro 
trabajo cotidiano. Desea
mos que desde estas líneas 
todos nos demos cuenta de 
nuestra proyección inter
nacional, donde hemos 
conseguido un lugar nota
ble, y nos dé ánimo para 
seguir adelante. ■ 

... 
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EL PRESIDENTE AL HABLA ... 

Termina 1986 
• Un año en que nos hemos 
dedicado a reforzar las bases 
sobre las que asentar la CASA 
de los 90. 
• En su primer año de funcio
namiento, tres de las Divisiones 
(Proyectos, Espacio y Manteni
miento) han hecho ya avances 
espectaculares y las veo bien 
orientadas. 
• Las otras tres (Aviones Milita
res, Civiles y Fabricación) han 
sembrado, pero su inercia no 
permite ver aún resultados claros. 

• Pero no hay que ponerse ner
viosos, un cambio cultural de este 
calibre suele tardar de tres a cin
co años en madurar, los accio
nistas han duplicado el capital 
social (9.021 millones de pese
tas) y, aunque todavía es muy 
corto, la tendencia es positiva. 
• Hemos iniciado el Airbus 
320, el EFA, certificado el 
CN-235 (cuando salgan estas 
líneas posiblemente tendremos 
ya la certificación FAA), se ha 
consolidado el AX y establecido 
participaciones en varios pro
gramas extranjeros importan
tes. 
• Veo, pues, con tranquilidad 
nuestro futuro en cuanto a volu
men de negocio. 
• Me preocupa y mucho, sin 
embargo, que este negocio sea 
rentable. 1986 ha sido un año 
muy malo económicamente, y 
no sólo por la caída del dólar y 
porque hemos dedicado mu
chos esfuerzos y recursos a ini-

ciar nuevos ·programas (cuyos 
resultados se verán en próximos 
años), sino porque seguimos 
«atoraos» en la mejora de pro
ductividad. 
• El secreto de nuestro futuro 
está en las tres «C». 
COMBATIVIDAD (voluntad de 
vencer). 
CREATIVIDAD (l+D). 
COMPETITIVIDAD (mejor que 
los demás). 

¡Que sea éste el espíritu de 
1987! 

Con mi más cálida felicita
ción para estas Navidades y 
deseando suerte para el 87, os 
saluda, 

Fernando de Caralt 
Presidert.te 
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SEVILLA-SAN PABLO 

El taller de fabricación 
de mazos eléctricos 

H
ACE dos años, con la 
terminación de las 

as e 1nstalac1ones del 
nuevo taller eléctrico de San 
Pablo, se abrían nuevas ex
pectativas de lanzamiento y 
desarrollo tecnológico al 
proceso de fabricación de 
conjuntos eléctricos para los 
aviones de diseño propio, así 
como para otros programas 
del exterior. 

En la actualidad se fabri
can todos los subconjuntos, 
conjuntos y mazos de los 
sistemas eléctricos y elec
trónicos, así como las cen
trales y unidades de control, 
señalización y protección 
que equipan nuestros avio
nes. Al mismo tiempo, se 
atienden las necesidades de 
nuestro servicio posventa 
en cuanto a la fabricación de 
repuestos de los conjuntos 
anteriormente citados. Se fa
brican también conjuntos 
eléctricos para sistemas es
peciales tales como arma
mento, «chaff and fiare», «ra
dar warning» y motor, tanto 
para los productos CASA 
como para los helicópteros 
SH-3D, «Harrier», etc. Por úl
timo, se realiza la inspección 
de recepción de accesorios 
eléctricos, así como la repa-
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ración, revisión y prueba de 
baterías, generadores, inver
sores, etc. 

El proceso de fabricación 
de un conjunto o mazo de 
cables eléctricos se desarro
lla en varias operaciones di
ferenciadas unas de otras y 
que, a su vez, se enlazan 
para conseguir el alto grado 
de calidad que la industria 
aeronáutica exige. El proce
so se inicia con la operación 
de cortar y marcar los cables 
que posteriormente forma
rán el conjunto final. Depen
diendo de las características 
del cable tales como galga, 
composición del alma y tipo 
de aislamiento, esta opera
ción se realiza o bien con 
máquinas automáticas de la 
firma Kinsley o bien con má
quinas semiautomáticas o 
manuales. Para el marcado 
automático se programa la 
longitud de cable deseada, 
el número de cables, la de
signación simbólica y la dis
tancia entre marca y marca. 
La segunda operación con
siste en el pelado de punta y 
conexión. Aquí los cables se 
equipan por sistemas o co
nectores, conectando uno de 
los extremos de los subcon
juntos previamente forma-

dos. En la siguiente opera
ción entran en juego la des
treza y habilidad del opera
rio para conseguir que el 
conjunto final se termine 
con el alto grado de calidad 
que se está consiguiendo. 
En tableros especialmente 
diseñados al efecto se dibu
jan previamente la forma y 
medidas exactas del conjun
to final, de manera que el 
operario debe ir tendiendo 
sobre el tablero los subcon
juntos previamente fabrica
dos para conseguir que la 
configuración final del mazo 
tenga la menor sección po
sible. Esto facilitará su ten
dido sobre avión. Después 
se procede a la conexión del 
segundo extremo y al reten
ci onado y embridado del 
mazo. 

Tras finalizar el proceso 
de fabricación propiamente 
dicho, se ef~ctúan las prue
bas correspondientes de 
continuidad y aislamiento y 
la verificación e identifica
ción final. Esta fase se reali
za con el sistema FACT 
(Flexible Automatic Circuit 
Tester) (Ver NOTICIAS 
CASA núm. 7, apartado «Co
nocer CASA») . Hasta el mo
mento se ha desarrollado el 

«software» para los mazos 
eléctricos de los aviones 
C-212/CC60 y C-101 /CC04, 
así como el «hardware» para 
la conexión de los mazos de 
avión al sistema. Asimismo 
se está iniciando el desarro
llo del «software» para los 
programas CN-235 y 
C-212-300 tanto en mazos 
como en centrales eléctri
cas, para después pasar a la 
fabricación y desarrollo del 
«hardware», de forma que en 
aproximadamente un año 
estará totalmente desarrolla
do el sistema. 

Para trabajos futuros se 
han elaborado ofertas para 
contratos de colaboración 
consistentes en la fabrica
ción de mazos para el motor 
F-404 de General Electric 
que monta el avión F-18, 
para el motor CT-7 de nues
tro CN-235 y los mazos para 
el programa MAVERICK. 
Para ello están en estudio in
versiones en equipos de alta 
tecnología tales como má
quinas de «briding», hornos 
para el curado de «viton», 
controladores registradores 
para hornos, prensas con 
control de temperatura y 
temporización, equipos au
tomáticos de grapar, baños 
para limpieza química, equi
pos de pelado térmico, gru
pos de soldadura electróni
ca, así como la ampliación 
de la capacidad del siste
ma FACT. 

Para conseguir el máximo 
de calidad en la fabricación, 
el personal de este taller 
pasa controles periódicos de 
ejecución de las distintas 
operaciones de fabricación 
como soldadura con plata o 
con estaño, grapado de ter
minales, etc. 

Gracias a la larga expe
riencia conseguida en los 
trabajos realizados en los 
casi 400 aviones C-212, más 
de 100 C-101 y los CN-235 
que están en montaje, el ta
ller cuenta con un personal 
altamente cualificado que le 
hace alcanzar unas altas co
tas de calidad en el produc
to final. Sirvan estas páginas 
de reconocimiento a la labor 
realizada por los hombres 
del taller de fabricación de 
mazos, en cuanto a su co
laboración en el desarrollo 
de CASA y como motivo 
para continuar el esfuerzo 
encaminado a conseguir un 
taller tecnológicamente más 
avanzado y, a su vez, más 
productivo. ■ 
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P ARA el desarrollo del CN-235 en Indo
nesia (IPTN), CASA ha tenido una im

portante y decisiva participación. 
Durante los años 1984, 1985 y 1986 han 

sido realizados sobre los prototipos una 
importante serie de ensayos en vuelo; mo
dificaciones; vuelos demostradores, etc., 
tanto en CASA como en IPTN, lo que ha per-

CN-235 
mitido lograr el CERTIFICADO DE TIPO. 

Una vez desarrollados los prototipos P1 
y P2 por CASA e IPTN, y vencidas las di
ficultades que comó consecuencia del re
parto de la obra se presentaron en la fa
bricación de los mismos, la distribución de 
la obra para la serie ha quedado como se 
indica en el recuadro. 

GRUPO 
Fabrica y suministra para NOTAS -

aJ El resto ae I0s gruµu:; 
y sistemas son responsabili
dad de cada sociedad para 
los aviones de su fabrica
ción. 

Proa ... ..... ................ .. ............. ...... .. .... .. .... . 
Fuselaje central ..................................... .. 
Fuselaje posterior .................................. . 
Plano medio ............................ .. .... ......... . 
Alas exteriores ...................... .. .... .... .... .. .. 

' Alerones .................................................. . 
Flap exteriores ... .. .......................... .. ..... .. 
Flap interiores ................. .. ..................... . 
Rampa y portalón ........... ... .................... . 
Puerta pasajeros y emergencia .......... .. 
Deriva .................................. ...... ...... .. ...... . 
Estabilizador horizontal .......... ............. .. 
Timones altura y dirección .................. .. 
Tren aterrizaje ........................................ . 
Planta potencia ...................................... . 
Trampa tren de proa ............................ .. 

11 

11 

Av. Wl lv. lPTN 
CASA 
CASA 
CASA 
CASA 
IPTN 
IPTN 
IPTN 
CASA 
IPTN 
IPTN 
IPTN 
IPTN 
IPTN 
CASA 
CASA 
CASA 

IPTN 
IPTN 
IPTN 
CASA 
IPTN 
IPTN 
IPTN 
CASA 
IPTN 
IPTN 
IPTN 
IPTN 
IPTN 
CASA 
CASA 
CASA 

b) CASA fabrka las pie
zas para los aviones IPTN. 

e) CASA suministra de
terminadas piezas IPTN, por 
carecer ésta de las tecnolo
gías necesarias. 

Como decía nuestro presi
dente en el núm. 12 de NO
TICIAS CASA, «Nos ha cos
tado un esfuerzo importante, 
pero hemos dado un salto 
adelante en conocimientos 
técnicos, en el arte del dise
ño aeronáutico y en técnica 
de gestión de programas 
complejos. • 

»La asociación con IPTN 
(Indonesia), que pretendía 

(y ha conseguido) 
desarrollar su ca
pacidad de diseño, 
nos ha enriquecido 

tremendamente en nuestra 
capacidad de colaborar con 
gentes de cultura diferente, 
donde el factor distancia no 
ha sido precisamente una 
ayuda ( .. :}. Tenemos entre 
manos un gran avión, un 
vencedor». ■ 

Los grupos funcionales 
ele seguriclacl e higiene 

Una 
innovación 
y un reto 
FIGURA incorporada a nues

tra vigente NORMATIVA GE
NERAL DE SEGURIDAD E HI
GIENE, en estos días se están 
constituyendo y poniendo en 
marcha los primeros GRUPOS 
FUNCIONALES DE SEGURI
DAD en las distintas factorías, 
siendo una auténtica experien, 
cia piloto en CASA, que, a su 
vez, es de las primeras empre
sas que implantan esta nueva 
forma de concebir la seguridad 
en el trabajo. 

Es mucho lo que se ha hecho 
en prevención de accidentes y 
enfermedades profesionales en 
nuestro entorno de trabajo, y 
los resultados de esta actuación 
son bien patentes, pero también 
es un hecho estadísticamente 
demostrado a nivel mundial 
que, incluso en empresas que 
actúan seria y continuadamen
te en el área de seguridad e hi
giene, con los métodos tradicio
nales, las cotas de reducción 
de accidentes tienden a estabi
lizarse en un cierto nivel. 

Las actuaciones de los GFS 
vendrían a quebrar esta línea 
continua al incidir sobre situa
ciones y 'actos inseguro$ que, 
pudiendo pasar inadvertidos a 
los miembros de los Comités de 
Seguridad e Higiene y a los téc
nicos. no se escapan a auienes 
más cerca los tienen: los pro
pios trabajadores. 

Se trata, pues, de que partici
pe en hacer seguridad quien 
más directamente sufre las con
secuencias de su ausencia. Y no 
por imposición ajena, sino por 
propio convencimiento de que 
todos tenemos algo positivo 
que aportar para mejorar nues
tras condiciones de trabajo. 

Se dice aue la función crea el 
órgano. Así, hablando, pensan
do y actuando en la resolución 
de problemas de seguridad, lo
graremos crear la mentalidad 
participativa necesaria a todos 
los niveles para aue la reduc
ción de índices y mejora del en
torno laboral sigan siendo pro
gresivas y nos ·ace~quen al ob
jetivo ideal. 

Es, pues, muy importante que 
estos primeros grupos que ini
cian ahora su andadura se vean 
fortalecidos por el apoyo que 
podamos prestarles para que su 
efectividad sea un acicate a la 
formación de nuevos grupos, de 
modo que, a medio plazo, la 
participación directa sea to
tal. ■ 

JltOTlCIA.S 
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Conocer CASA 
GETAFE: PROGRAMA F-18A 

Nueva instalación de 
inspección radiográfica 

EL programa F-18A sigue 
su curso y con él se van 

dando fin a las diversas ins
talaciones que, en distintas 
etapas del mismo, lo con
figuran. 

Ya en el número 10 de NO
TICIAS CASA dimos amplia 
información sobre la instala
ción de inspección radiográ
fica, automatizada y progra
mada que el laboratorio ha
bía montado en la Unidad de 
Procesos Especiales, con 
destino a la verificación no
destructiva de piezas y con
juntos fabricados por la tec
nología de los encolados 
(composites), principalmen-

li \'41 ! !·I 
Se reanuda 
el montaie 

del «Mirage F-1 » 

EN las factorías de Tablada 
y San Pablo se ha reanu

dado el montaje del «Mirage 
F-1 ». 

El nuevo contrato contem
pla la fabricación y montaje de 
estructuras del trozo 17-22 en 
la factoría de Tablada y la in
tegración del trozo 17-36 con 
montaje de revestimientos en 
la factoría de San Pablo. 

Cinco de los 24 trozos que 
prevé este contrato deberán 
ser entregados a Avions Mar
cel Dassault en el presente 
año, y el resto, en 1987. ■ 
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te en fibra de grafito, desti
nada al Programa F-18A. 

En esta nueva instalación, 
gemela de la anterior en 
cuanto a concepción, poten
cia (160 kv.) e intensidad 
(80 mA), la firma Seifert, pro
veedora de la misma, ha in
corporado una serie de me
joras, derivadas tanto de la 
experiencia adquirida en el 
comportamiento de nuestra 
actual unidad como de otra 
similar que desde hace unos 
meses se encuentra en ser
vicio en la firma aeronáutica 
australiana GAF, en un de
seo de mejorar al máximo las 
prestaciones de esta segun
da instalación. 

Los desplazamientos, tan
to de los carros transporta
dores como del cabezal ra
diográfico, son notablemen
te más suaves. Asimismo se 
ha dotado al pupitre de man
dos de un diagrama eléctri
co en su frontis, que permite 
al operador conocer en todo 
momento el adecuado fun
cionamiento de la instala
ción . Por otro lado, la panta
lla de TV se ha desplazado a 
la parte superior del pupitre 
y al panel manual se le ha in
corporado un mando a dis
tancia que agiliza notable
mente las operaciones de 
puesta a punto y programa
ción. Por último, en esta 
nueva instalación los tres 
ejes del cabezal radiográfico 
son programables. 

Situada en una nave para
lela a la instalación actual, 
comparte con ésta el centro 
de control, pudiendo realizar 
radiografías continuas de 
hasta ocho metros de lon
titud. 

El conjunto de instalacio
nes, radiográficas de la UPE 
quedará completo el próxi
mo año, con la incorpora
ción de un equipo -de simi
lar potencia, pero de funcio
namiento estático y no pro
gramado, destinado a ins
pecciones locales y urgentes 
de conjuntos reparados o 
dudosos, para lo cual ya se 
encuentra emplomada y pre
parada para recibir dicho 
equipo una nave anexa a las 
anteriores. 

Así, las dos instalaciones 
de 160 kv. programadas y la 
radioscópica de 60 kv. auto
matizada podrán dedicar 
toda su actividad a la inspec
ción continua de piezas y 
conjuntos de fabricación. ■ 

AIRBUS: TRIM-TANK 

lmP.ortante innovación 
en la aeronáutica civil 

A CTUALMENTE se en
cuentra en plena fase 

de producción en la factoría 
de Getafe el estabilizador 
horizontal Airbus A310-300 
modelo Trim-Tank, el cual 
ha representado una impor
tante innovación en el mun
do de la aeronáutica civil al 
aportar sobre un modelo de 
avión ya en servicio (A310) 
dos nuevas e importantes 
características: 

1. La posibilidad de au
mentar el radio de acción del 
aparato, al incrementar la 
capacidad de combustible 
en la zona del estabilizador 
horizontal. 

2. Posibilidad de variar la 
posición del centro de gra
vedad del aparato mediante 
un complejo sistema de 
computerización, variando 
la cantidad de combustible 
contenida en el estabilizador 
horizontal y actuando sobre 
las válvulas de transferencia 
de combustible que comuni
can los depósitos del ala con 
los del estabilizador, con lo 
que se logra en todo mo
mento la posición óptima 
del centro de gravedad del 
avión. 

El diseño y desarrollo de 
este nuevo elemento Airbus 
empezó a realizarse en el 
año 1980 en la División de 
Proyectos de CASA, entran
do en colaboración con BAe 
en lo concerniente al diseño 
de la instalación de combus
tible y con MBB en la parte 
de cálculo estructural. 

Las diferencias fundamen
tales entre este estabilizador 
y el correspondiente a los 
otros modelos realizados 
por CASA son principalmen
te las siguientes: 
- Reforzamientos en las 

costillas y en los revesti
mientos exteriores, a fin de 
soportar el incremento de 
carga y conseguir la estan
queidad necesaria. 
- Instalación de combusti
ble para proceder al llenado, 
drenaje y transferencia de 
combustible, así como la 
correspondiente instalación 
eléctrica y de ventilación 
para proceder a un comple
to vaciado de aire, al reali
zarse el llenado de combus
tible. 

El sistema de instalación 
de combustible viene refleja
do en el qráfico adjunto. 
- Paneles de los bordes de 
salida fabricados con mate
rial KEVLAR. 
- Desarrollo de timones de 
profundidad en fibra de car
bono como sustitución de 
las hasta ahora instaladas, 
que eran metálicas. 

La fase de producción de 
este estabilizador comenzó 
en el año 1984, entregándo
se el primer elemento el día 
12 de febrero de 1985, que 
fue enviado a la factoría de 
Aerospatiale, en Toulouse, 
para ser ensamblado en el 
avión N/S 378 y proceder a 
continuación a los ensayos 
en vuelo correspondiente. 

Consecutivamente a esta 
entrega, en la factoría de Ge
tafe · han sido fabricados y 
montados estabilizadores en 
una secuencia de uno al 
mes, hasta el mes de agosto 
pasado, en que se incremen
tó a 1,5 aviones/mes. 

Actualmente se mantiene 
un ritmo de producción de 
1,8 aviones/mes, el cual va 
a aumentarse a un rit
mo de 2,5 para mediados 
de 1987. ■ 



A lo largo de los 
pasados meses de 
junio y julio se ha 
llevado a cabo una 
nueva gira con el 
avión CASA C-101. 
En esta ocasión el 
destino ha sido el 
Lejano Oriente. 
No es ésta la 
primera vez que el 
avión se desplaza 
hasta aquel los 
países, pues ya en el 
año 1983 un CASA 
101 realizó una gira 
por Indonesia, 
Thailandia , Singapur 
y Filipinas. En esta 
ocasión se han 
visitado de nuevo 
Indonesia y 
Thailandia y se ha 
ido por primera vez 
a Burma, antiguo 
Birmania. 

P U ESTO que el año pa
sado. se realizó tam
bién una gira con el 

C-101 , en aquella ocasión 
por América de Sur y EE. 
UU. , en el corto espacio de 
tres años, se han real izado 
un total de tres giras con 
este avión. 

Este tipo de actividad co
mercial , la demostración de 
los aviones en los propios 
países de los posibles usua
rios, se ha convertido poco 
menos ·que en una necesi
dad y , de hecho , es una 
práctica habitual de la mayo
ría de los fabricantes de 
aviones . Se trata así de res
ponder a las demandas de 
los posibles usuarios que, 
ante un mercado que ofrece 
diferentes alternativas para 
cubrir sus necesidades , son 
cada vez más exigentes en 
sus procesos de selección , y 
conocer el comportamiento 
de los aviones en su propio 
terreno y bajo sus particula
res condiciones de opera
ción. 

En el caso de la gran gira 
recientemente realizada ha
bía también otro aspecto de 
gran importancia : la presen
cia del C-101 en el Salón Ae
ronáutico IAS '86, celebrado 
en Yakarta. Esta era la pri
mera vez que .tenia lugar un 

El CASA 
C-101, 
en el 
Leiano 
Oriente -
UN 
VIAJE 

e~Pertos 
"las 
'sticas 
o,. 

DE 16.500 MILLAS 
salón de este tipo en Indo
nesia , y de la importancia 
comercial que tanto con vis
tas al propio mercado indo
nesio como para su zona de 
influencia dicho salón repre
senta , basta tener en cuenta 
la presencia de los aviones 
F-16 y «Mirage 2000» luchan-

do por un sustancioso con
trato, así como la de los di
ferentes entrenadores, in
cluida la patrulla acrobática 
británica de los «Red 
f.rrows». 

A este interés comercial se 
añadía. el aspecto evidente 
de la obligada presencia del 

C-101 en Indonesia , en una 
feria en la que iban a estar 
presentes aviones C-212 sa
lidos de la fábrica de IPTN , 
así como su prototipo del 
avión CN-235. 

Al igual que en la gira ce
lebrada el año pasado por 
Hispanoamérica, el avión ► 
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ahora empleado fue el C-101 
CC (S/N 98) y la tripulación, 
equipo comercial y equipo 
de asistencia técnica. 

El avión permaneció en In
donesia entre el 19 de junio 
y el 5 de julio. Durante este 
tiempo, además de los vue
los de exhibición propios de 
todo Salón Aeronáutico, el 
C-101 fue evaluado por la 
Fuerza Aérea indonesia. 
Aparte de estas actividades 
estrictamente profesionales, 
y dentro del clima de com
pañerismo existente entre el 
grupo de ITPN y el de CASA, 
cabe resaltar el vuelo que 
realizó en el C-101 Esther, 
piloto de pruebas de la firma 

VIAJE DE IDA 
Primera etapa: Getafe-Brindisi-EI Cairo. 
Segunda etapa: El Cairo-Bahrein. 
Tercera etapa: Bahrein-Karachi-Delhi . 
Cuarta etapa: Delhi-Calcuta-Bangkok. 
Quinta etapa: Bangkok-Singapur-Yakarta. 

TRASLADOS ENTRE PAISES 
PARA DEMOSTRACIONES 

Yakarta-Singapur-Bangkok. 
Bangkok-Rangoon. 

VIAJE VUELTA 
Primera etapa: Rangoon-Delhi. 
Segunda etapa: Delhi-Karachi-Bahrein. 
Tercera etapa: Bahrein-Amman. 
Cuarta etapa: Amman-EI Cairo-Atenas. 
Quinta etapa: Atenas-Getafe. 
Distancia recorrida: 16.500 millas. 

indonesia y primer tripulan
te femenino que pilota este 
avión . 

La cooperación entre 
ITPN y CASA continúa; pues 
tanto a Thailandia como a 
Burma vamos juntos los 
equipos de ambas empresas, 
y un avión C-212 de I PTN 
nos acompaña también du
rante el resto del viaje. Se 
quería aprovechar así la gira 
para presentar también el 
C-212, que además , tenía 
asignada la misión de garan
tizar un rápido movimiento 
de los repuestos del C-101 
entre los dist intos puntos de 
la zona. 

En Thai land ia permane
cemos entre el 8 y el 13 de 
julio, y durante este tiempo 
el avión es evaluado en la 
base de KamphaenQ Saen 
por la Fuerza Aérea thai
landesa. 

Estamos en época de 
monzones, pero las lluvias 
torrenciales respetan escru
pulosamente su horario pre
visto, y realizamos sin pro
blemas nuestro programa de 
vuelos, que continúa con la 
evaluación realizada por la 
Fuerza Aérea de Burma. Allí 
permanecimos entre el 13 y 
el 19 de julio, fecha en que 
se inicia el viaje de vuelta 
con parada en Jordania. 

De todos es sabido la re
ciente adquisición por parte 
de la Fuerza Aérea jordana 
de 16 aviones C-101, y con 
esta escala en Amman se 
responde a la petición de su 
Fue rza Aérea de llevar a 
cabo una serie de vuelos con 
el avión en la base de Ma
frag, desde donde dentro ya 
de escasos meses sus avio
nes C-101 empezarán a ope
rar. 

En Jordania se l leva a 
cabo un intensísimo progra
ma de vuelo, llegando a rea
lizarse en un solo día hasta 
siete salidas con el avión . 

El vuelo Amman-Getafe, 
que pone fin a la gira, se rea
liza en cuatro horas y 40 mi
nutos, y en él se ponen de 
relieve la gran preparación 
de la tripulación y la perfec
ta planificación del mismo, 
al llegarse a Getafe justo con 
las reservas de combustible. 

Se ha concluido una gira 
más y atrás quedaron ya 
cuarenta y dos días de viaje 
y un total de ochenta y siete 
horas y treinta y _cinco minu
tos de vuelo en el CASA 
C-101 . ■ 



El C-212 
se consol1cla 

en el mercado 
militar 

EL C-212 M se afian
za en el mercado militar de 
turbohélices. Tanto en ver
siones de transporte como 
de especiales (vigilancia, 
patrulla armada, guerra an
tisu bmarina, inteligencia 
electrónica ... ), los resulta
dos indican que el Aviocar 
sigue estando en primera 
línea. 

Como indica la tabla de 
participaciones de merca
do del segmento de turbo
hélices ligeros, en los últi
mos tres (3) años el C-212 
es líder destacado con un 
29 por 100 de las ventas 
contratadas. 

Un hecho importante 
que ha cambiado la idea 
que existía de los aviones 
turbohélices militares es 
que, desde 1984, los hasta 
entonces cuatro o cinco 
modelos típicamente mili
tares que se repartían el 
mercado ha visto irrumpir a 

El mercado militar de 
turbohélices, aun 
siendo un 15 por 100 
del civil en cuanto a 
número de unidades 
contratadas, tiene 
gran importancia ante 
los fabricantes. No 
sólo por representar 
mayor volumen de 
negocio por aeronave 
y ciclo de vida, sino 
también por las 
connotaciones 
políticas que presenta 
este tipo de mercado. 

MTOW {kg.) .................... 
MPL {kg.) ....................... 
Potencia motor {Shp) ......... 
Alcance máx. P/L {NM) ....... 
Alcance con máx. fuel {NM) .. 
Alcance con dep. auxlllares 

{NM) .......................... 

los considerados puramen
te civiles hasta entonces. 
Las causas últimas de esto 
están en una diversifica
ción de clientes por parte 
de los fabricantes en un in
tento de disminuir el riesgo 
de los altibajos de un solo 
mercado (en este caso, el 
civil). 

En consecuencia, es ló
gico que los modelos mili
tares, al ver aumentada la 
competencia, intenten por 
todos los medios mejorar 

C-212 M C-212 M (G) C-212 M (P) 
(Garrett) (Garrett) PT-6 

7.700 8.000 8.600 
2.650 2.650 3.230 
2><925 2><925 2><1.100 

250 450 283 
930 910 750 

1.520 1.500 

el producto para evitar ser 
desplazados por el empuje 
general de todos los mo
delos. 

Para continuar mante
niéndose en primera línea 
en el mercado de aviones 
militares, el C-212 M nece
sita ser renovadcr. Desde el 
mismo momento en que un 
avión irrumpe en el merca
do, las. mejoras en el pro
ducto son necesarias si se 
quiere mantener la ventaja 
competitiva. 

MEJOR SERVICIO 
Y OPERATIVIDAD 

En el caso que nos ocu
pa se trata, en primera ins
tancia, de proporcionar a 
los operadores la posibili
dad de volar en el avión 
fuera de los límites estable
cidos por las normas civi
les FAR-25 y, en segunda, 
de ofrecer a todos los 
clientes distintas opciones 
en cuanto a potencia de los 
motores e incluso distintos 
fabricantes de los mismos. 

La operación fuera de las 
normas FAR-25 implica, 
por supuesto, una serie de 
limitaciones en cuanto a la 
frecuencia de utilización 
tipo de pistas y condicio~ 
ries del vuelo, pero permi
tirá incrementar sustan
cialmente la capacidad 
operacional del C-212 M. 

Al ofrecer esta posibili
dad a los potenciales usua
rios, CASA no hace más 
que seguir el camino em
prendido por otras empre
sas competidoras en un 
pasado reciente. 

El cuadro adjunto mues
tra la evolución lógica del 
C-212 M en el futuro inme
diato para hácer frente a su 
creciente competencia. 

De esta forma, nuestro 
avión asume cada día, con 
mayor ímpetu, los retos 
que la continua y constan
te evolución del mercado 
nos impone tanto a noso
tros como a la competen
cia. 

El C-212 es un gran 
avión y lo demuestra día a 
día. 



El fuselaje del CN-235, suspendido en su estructura soporte, pasando uno de los 

10C'ASA~ 
ensayos estáticos de certificación en el TMD. 

P ARA el desarrollo del CN-235 se han apli 
cado unos criterios básicos de diseño, ta 
les como: 

• Amplia cabina. 
• Presurización y gran confort. 
• Versatilidad para cambios de configura 
ción. 
• Construcción robusta. 
• Sencillez de mantenimiento. 
• Economía de adquisición y de operació 

Que le permiten posicionarlo como produc 
to competitivo , tanto en aplicaciones civile 
como militares. 

Dentro del mercado civil, nuestro avión e 
idóneo para operar en los sectores del trans 
porte puro de pasajeros, en el de carga d, 
mercancías y en el llamado mercado «utility 
caracterizado por el uso del avión en el trans 
porte de cargas variadas (incluida la de pasa 
jeros), operando frecuentemente en lugare 
remotos, con campos no pavimentados y co 
pocas ayudas de navegación. Seguidamen 
se describen someramente los rasgos más ca 
racterísticos de estos tres sectores del merca 
do civil. 

Ubicado en un floreciente seomento de 
transporte reqional de pasajeros (31-44 pase 
jeros), para el que todas las previsiones ind 
can un fuerte crecimiento en la próxima déca 
da, el CN-235 forma parte de una familia d 
aviones presurizados de nueva generació 
(DAH-8, canadiense; ATR-42, francoita lian~ 
Brasilia, brasileño; SAAB 340, sueco) y co 
pite con ellos en un mercado que, sobre tod 
en USA, se caracteriza por un elevado núme 
ro de pequeños operadores que constituye 
un conjunto empresarial inmerso en una fue 
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te dinámica de cambio. La tendencia es clara 
hacia la disminución en el número de ellos, 
fruto de desapariciones y absorciones o fusio
nes, y en consecuencia a la concentración del 
mercado en compañías más fuertes, con ma
yores exigencias para con los productos y, por 
tanto, con una mayor sofisticación en el pro
ceso de evaluación y adquisición de los avio
nes, similar al de las grandes aeronaves. 

Con estas características que presenta el 
mercado de transporte regional de pasajeros, 
fuerte crecimiento y cristalización de un em
presariado más potente, los fabricantes se ha
llan sometidos, por una parte, a la necesidad 
de mejorar continuamente sus productos para 
optimizar su posicionamiento y, por otra, a 
adaptar permanentemente su gestión de ven
tas a la situación de los operadores, lo que 
precisa, en ocasiones, la puesta en juego de 
importantes recursos financieros. 

El mercado carguero puro, para el que el 
CN-235 está perfectamente dotado por ser el 
único de su categoría que dispone de rampa 
y portalón traseros que permite la carga de 
contenedores, suele recurrir al mercado de se
gunda mano en aquellas aplicaciones consi
deradas me·nos críticas; sin embargo, el de
sarrollo que se está produciendo en aplicacio
nes que precisan mayor fiabilidad , como es el 
caso de la paquetería exprés, permite estable
cer la previsión de que este mercado aumen
tará sus necesidades de aviones de nueva ge
neración y de que el CN-235 tomará una im
portante cuota de participación en el mismo. 

Como último apartado del mercado civil , 
nos referimos ahora al mercado «utility», defi
nido anteriormente, y para el que los criterios 

de diseño le confieren a nuestro 
gran idoneidad. 

En los países menos desarrollados son típi
cas múltiples aplicaciones de este tipo y es 
donde más se concentra la demanda de este 
sector. Es obvio que la coyuntura económica 
de estos países, dentro del contexto de la eco
nomía mundial, es un factor determinante para 
que pueda hacerse efectiva la fuerte demanda 
que potencialmente posee el sector. 

Dentro del mercado militar, caracterizado en 
el orden comercial, además de por la lógica in
fluencia política. por procesos de evaluación 
y selección minuciosos y de larga duración, 
el CN-235 irrumpe con un futuro muy prome
tedor en el campo del transporte militar ligero 
(sustitución de las flotas de Caribou y Buffalo 
y complemento a los de transporte medio), por 
estar capacitado para operar en campos no 
pavimentados y ser el único con rampa y por
talón, lo que le permite, además de cargar ma
terial de mayor volumen, el lanzamiento en 
vuelo de carqas. 

Existe también una apreciable demanda de 
aplicaciones especiales, algunas de ellas es
tán siendo desarrolladas por nuestra más di
recta competencia, como son las siguientes 
versiones: antisubmarino, alerta temprana y 
guerra eiectrónica. 

Por sus características básicas de diseño, el 
CN-235 representará en un futuro inmediato 
el producto propio estrella de CASA, esperan
do conseguir una adecuada participación en 
cada uno de los sectores de mercado que se 
han esbozado y alcanzado unos niveles de 
venta y producción acordes en el esfuerzo y 
la ilusión que todos hemos depositado en él. 

Sin abandonar el área 
estructural del CN-235, 
precisamente donde 
empezábamos en el 
artículo precedente (ver 
NOTICIAS CASA 
número 12), todavía 
podemos seguir 
encontrando ejemplos 
peculiares, que reflejan 
la inCOrJ)O[ efon 
tec . 1ca 

erimentada por el 
avión y su entorno. Es 
más que probable que se 
tengan referencias de los 
diversos ensayos a los 
que durante los tres 
últimos años se han visto 
sometidas partes de la 
estructura del CN-235, 
pero seguramente será 
una sorpresa para 
muchos saber su número 
total. Entre ensayos 
estáticos, ensayos de 
desarrollo, 
determinación de 
rigideces, vibraciones, 
ensayos estáticos de 
mandos, etc., se han 
realizado unos ciento 
sesenta 
aproximadamente. 

L 
A gran losa de ensa
yos de 3Qx4Q metros 
del TMD se ha visto 
en numerosas oca
siones desbordada 
ante la acumulación 
de estructuras so

porte y los diversos compo
nentes en proceso de mon
taje o ensayo. Si no por los 
propios ensayos en sí, la tec
nología en este caso ha caí
do más por el lado de la ma
sificación de datos registra
dos y análisis, y por ese otro 
a veces tan injustamente de
nostado de la coordinación 
técnica entre recursos hu
manos y materiales, entre di
ferentes departamentos téc
nicos. 

A la postre, el resultado se 
puede resumir en algunos 
aspectos significativos que 
pasamos brevemente a co
mentar: 
- En el TMD y partiendo 
prácticamente de cero, aho
ra mismo se cuenta con un 
equipo de más de 20 espe
cialistas en montaje y prepa~ 
ración de ensayos. 
- El Departamento de 'En
sayos Estructurales ha vísto 
multiplicarse sus efectivos 

HOTlCIA~ 
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por 1 O en un plazo relativa
mente corto de tiempo. 
- Sin llegar todavía al pro
cesado en tiempo real, la au
tomatización en la recogida 
de datos, su posterior análi
sis e interpretación permite 
una mejora sustancial en el 
tiempo de duración del en 
otros tiempos lento proceso. 
- Se han concentrado en el 
TMD recursos y equipos, 
aproximando físicamente a 
todos los elementos que in
tervienen en el plan de ensa
yos y permitiendo una mejor 
coordinación de acciones. 
- Se han renovado y am
pliado tanto instalaciones 
como equipos de medida y 
de introducción de cargas, 
con lo que la dimensión del 
conjunto de recursos dispo
nibles hará posible que nos 
enfrentemos a esfuerzos fu
turos de similar envergadura 
al que ha representado el de
sarrollo del CN-235, o am
pliaremos nuestra participa
ción en colaboraciones in
ternacionales. 

Además de los ensayos 
anteriores, el proceso de 
certificación obliga a la rea
lización de los llamados de 
«impacto de pájaro». Tratan
do de demostrar que tanto 
superficies aerodinámicas 
como la proa y el parabrisas 
son capaces de aguantar en 
vuelo el impacto fortuito con 
un ave sin que peligre su in
tegridad estructural, es ne
cesario simular dicho impac
to sobre los componentes 
del avión susceptibles de en
contrarse con esa circuns
tancia. 

Las instalaciones por este 
tipo de pruebas son escasas 
en todo _el mundo y en cual
quier caso no existía en Es
paña ninguna, con lo que 
hasta ahora era necesario 
subcontratar estos ensayos 
en el extranjero. 

Así se han logrado realizar 
todos los impactos en Espa
_ña y al mismo tiempo dispo
ner de un lugar próximo para 
realizar este tipo de ensayos 
en otros programas. 

No creo que sea preciso 
resaltar el enorme beneficio 
mutuo que esta política de 
colaboración entre CASA y 

~n('.1"5 
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CN-235: 
a por el 

Certificado FAA 

Respaldo 
internacional 

alCN-235 

P oco tiempo después de haber 
sido otorgado el Certificado de 
Tipo por la Dirección de Aviación 

Civil de España y Certificado de Homo
logación del INT A, el avión CN-235, 
cuando salgan estas líneas, posible
mente habi-a obtenido el Certificado 
de Tipo de la Federal Aviation Agen
cy (FAA) de Estados Unidos, de acuer
do con FAR 25, Enmienda 54. 

Este respaldo internacional al 
CN-235 significa que nuestro avión ha 
sido considerado que cumple con los 
requisitos de seguridad y aeronavega
bilidad equivalentes a los pedidos a 
cualquiera de los aviones de categoría 
de transporte utilizados en cualquier lí
nea aérea del mundo. 

Una certificación de este tipo no se 
hace en un corto período de tiempo, es 
un proceso largo de trabajo que co
mienza desde el mismo instante en que 
se define la especificación del avión a 
diseñar; continúa en reuniones periódi-

Demostración de desconexión de mandos de vuelo. 

Esta 
fotografía 

histórica, 
que pensábamos 

incluir en 
contraportada, 

fue objeto de 
serios 

contratiempos 
climatológicos a 
la hora de hacer 
la toma (niebla, 
sol de espalda, 

etcétera). 
De todas formas, 

ahí están los de 
proyectos como 
«punta de lanza» 
de Un programa: 
CN-23ii, con un 
buen presente y 

un prometedor 
futuro. 
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cas, en las cuales se examinan el dise
ño, el método de cumplimiento, resul
tados de análisis y ensayos, y culmina 
en una evaluación en tierra y en vuelo 
por un equipo evaluador. El programa 
de certificación se basó en una media 
de cuatro reuniones de certificación 
anuales entre los equipos de ingeniería 
de la División de Proyectos, autorida
des españolas y FAA. Asimismo, se 
mantuvieron reuniones mensuales, de 
las cuales salían los informes de de
mostración de cumplimiento que se en
viaban a FAA. El objetivo consistía en 
obtener la certificación varios meses 
después de obtener la certificación de 
las autoridade$ españolas. 

El pasado agosto se hizo la reunión 
final de diseño, fijándose del 24 de oc
tubre al 14 de noviembre la evaluación 
en vuelo. 

Tres equipos diferentes de FAA han 
realizado la evaluación: Evaluación en 
Vuelo de Certificación , Inspección del 

Acondicionamiento Interior y Evalua
ción de Operación, de acuerdo con 
FAR 121 . 

En recuadro separado se dan el de
talle de vuelos y las horas en vuelo rea
lizadas. Se puede imaginar la intensi
dad y preparación necesarias para lle
var a cabo un programa de este tipo. 

El esfuerzo y dedicación reaíizados 
en el Taller de Modificaciones y De
sarrollo (TMD) en los últimos meses 
han sido muy importantes y han de
mostrado, una vez más, desde su inau
guración en 1983, la necesidad incues
tionable de tener un laboratorio de 
aviones por parte de la ingeniería de la 
División de Proyectos. La capacidad, 
flexibilidad, rapidez, minimización de 
costo y verificación de soluciones ha
cen del TMD una herramienta única en 
el desarrollo de los aviones. En estos 
momentos se está trabajando en seis 
prototipos diferentes (uno del C-101, 
dos del CN-235 y tres del C-212) . 

El anecdotario de la situación vivida 
es impresionante y difícil de explicar 
con palabras. El saber que por primera 
vez los pilotos de FAA han volado un 
avión en que han realizado la desco
nexión de mandos, independizando el 
lado izquierdo del derecho, o aterrizar 
sólo utilizando compensador de pro
fundidad y timón de dirección o el re
cibir por escrito opiniones como las 
siguientes: 

«Those people we worked direct ly 
with, Directors, Managers, Flight and 
ground instructors, and a(:lministrative 
personnel need to be commended for 
their professionaliem, dedication and 
effort to meet a demanding schednle». 

(A aquellas personas con las que 
hemos trabajado directamente, di
rectores, managers, instructores de 
vuelo y tierra y personal administra
tivo hay que reconocerles su profe
sionalidad, dedicación y esfuerzo 
para cumplir con un programa muy 
apretado.) 

«Those people directly responsible 
for the certification process need to be 
commended». 

{A aquellas personas directa
mente responsables del proceso de 
certificación se /es debe reconocer 
su mérito.) 

«The FSB enjoyed very much flying 
the CASA CN-235 and found it to be a 
very good and stable aircraft. We were 
very pleased with the performance, 
handling characteristic and simplifica
tion of systems». 

(El FSB está muy satisfecho de 
volar el CASA-235 y comprobar que 
es un avión estable y bueno. Noso
tros estamos muy complacidos con 
las actuaciones, características de 
pilotaje y sencillez de los sistemas.) 
... Hacen pensar que ha valido la 

pena. 
La situación vivida es uno de esos hi

tos reconfortantes para las personas 
que impulsaron desde 1983 el que 
CASA, y la Dirección de Proyectos, res
pondiese (está respondiendo) al reto 
de los 90. La evolución de 152 titulados 
en 1983 a 469 en 1986, el esfuerzo in
versor para dotación de medios está 
emergiendo y animando el esfuerzo 
continuado para conseguir ese objeti
vo cuantificable de tener una «punta de 
lanza» de CASA, División de Proyectos, 
capaz y solvente. ■ 

Vuelos de Certificación 
(FAR 25) 

3 vuelos, 7 h. 15 m. 2 días 
Vuelos de operación 

(FAR 121) 
11 vuelos, 30 h. 45 m. 

7 días . 

...OTlC IAS 
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Y EINTICINCO años en CASA y ya 
una dilatada labor profesional. Ju
ventud y experiencia se conjugan 

en un hombre que ya está curtido en el tra-
bajo aeronáutico: Raúl Blázquez Jiménez. 
Traemos hoy a Raúl a estas páginas como 
homenaje no sólo a él, sino a todas las per
sonas que, desde su pubertad , han dedi
cado su vida a hacer de Construcciones 
Aeronáuticas, S. A., esa empresa que, 
paso a paso, vamos poniendo en el lugar 
competitivo y prestigioso del que hoy dis
frutamos en el ámbito de la aeronáutica 
mund ial. 

Raúl es un hombre querido por sus su
periores y subordinados; de carácter 
abierto, sencillo y emotivo, que, al contes
tar algunas de nuestras preguntas, no pue
de disimular su satisfacción por los últi
mos logros conseguidos. Un hombre que 
quiere dejar constancia en sus respuestas 
de la inestimable labor de cooperación 
que su valioso equipo de trabajadores le 
ha brindado en su último y reciente paso 
profesional : la culminación del primer 
avión de serie CN-235. 

Comenzó su andadura en CASA allá por 
el año 1961 , en calidad de aprendiz, por 
nuestra escuela de Tablada, que tantos pi
lares de la empresa ha forjado. Su visión 
de CASA en esos primeros tiempos, a sus 
catorce años, «no la tenía muy clara», pero 
se sintió sorprendido «por su estructura 
aún arcaica», lo que ha corroborado el 
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Uno de los hombres 
que hizo realidad el 

CN-235 
paso del tiempo y los cambios tan radica
les que se han operado en «los sistemas 
organizativos, de producción, fabricación, 
de administración interna, de relaciones 
sociales, etc. ». 

Raúl Blázquez fue un buen estudiante, 
al que la empresa premió con una beca de 
estudios con la que se graduaría años más 
tarde como ingeniero técnico. Sus prime
ros conocimientos profesionales los cons
tituyeron su paso por la sección de utilla
je de Tablada y su entrada de lleno en el 
campo del montaje en las colaboraciones 
internacionales: «Guardo un grato recuer
do del tiempo que estuve en Argenteuil 
con el programa de montaje del Mirage 
F-1; fue una experiencia inolvidable». Pos
teriormente, sería enviado a Indonesia 
para participar en la construcción del pri
mer prototipo del CN-235 que se llevó a 
cabo en Bandung. «Aquello fue diferente». 

A su vuelta de Indonesia, continúa en 
San Pablo con el mismo programa, pero 
con un importante matiz: aquí se trataba 
de un avión de serie que presentaba otros 
problemas distintos a los del prototipo. 
«Sí, el prototipo se hace con miras a una 
certificación por parte de las autoridades 
aeronáuticas competentes; tiene unas pe
culiaridades que lo diferencian de un 
avión de serie. Hay que tener en cuenta 
que, además de la continua evolución a la 
que está sometido éste para incorporar 
nuevas técnicas y mejoras, siempre desea
bles, se añade el hecho de iniciar una ca
dena de montaje, en la que se multiplican 
los problemas por los ajustados plazos de 
entrega a clientes y por los propios reque
rimientos especiales de cada operador. La 
calidad es otro condicionante. No pode
mos olvidar que nos encontramos en un 
mundo competitivo y hay que forzar la má
quina para ser los mejores». 

El trabajo en este primer avión ha reque
rido muchas horas de esfuerzo colectivo, 
«algunas, algunas ... », según Raúl, pero 
que se han visto compensadas al ver el 
avión en el aire. «Eso no se puede pagar 
con nada». Fue la culminación de una eta
pa compartida con otros hombres de 
CASA. «Lo del "roll-out" del prototipo en 
Indonesia fue otra cosa. Esto fue un sen
timiento difícil de describir. Además, y 
esto creo que es lo más importante, yo 
pude constatar el mismo sentimiento en 
todos cuantos habían hecho posible la 
obra. Fue un grupo de hombres que se ha
bían marcado una meta y que, al verla 
cumplida, no pudieron contener su satis
facción en aquel momento. Un acto muy 
emotivo; había un nudo en la garganta de 
muchos de nosotros». 

Ahora, la preocupación de Raúl se cen
tra en «cumplir con nuestras fechas de en
trega y, por supuesto, conseguir que nues
tros aviones sean competitivos en cuanto 
a calidad y costes. Que aquélla sea alta y 
éstos, los más bajos posible». Suerte. ■ 

~ 
(Viene de la pág. 12) 

el I NT A ha representado y 
representará en el futuro 
para ambas organizaciones. 

No obstante todo lo ante
rior, en ensayos tanto como 
en el área de cálculo estruc
tural , si hay una parte cuyo 
contenido tecnológico des
taca sobre el resto , esa es la 
·de fatiga . Los ensayos de fa
tiga y tolerancia al daño son 
el complemento obligado de 
la teoría , que en el artícu lo 
anterior se ponía de mani
fiesto como ejemplo en el 
salto tecnológ ico . El ensayo 
de fatiga , que en el caso del 
CN-235 se ha realizado so
bre la estructura completa 
de avión en lugar de por 
componentes separados , 
han sido realizado por IPTN, 
y aunque contando con co
laboración de CASA a través 
de asistencia técnica, hemos 
de reconocer que, por diver
sas razones, entre las que la 
menor no ha sido la lejanía 
geográfica, este campo de 
especialización se ha visto 
relativamente frenado, ante 
otros aspectos t écnicos 
como los citados anterior
mente. El producto-avión 
cuenta con la mejor tecnolo
gía (el esfuerzo de IPTN ha 
sido y es enorme) . 

Muy recientemente , sin 
embargo, y debido, entre 
otras, a las razones apunta
das, CASA ha decidido abor
dar este problema con la 
creación del Laboratorio de 
Ensayos Estructurales. Jun
to a lo que era antes la nave 
del TMD se ha construido 
una nueva, con una superfi
cie de 3. 500 metros cuadra
dos, de los que una gran par
te están dedicados a base de 
ensayos . La inversión en 
obra civil y su equiparamien
to ronda los 250 millones de 
pesetas, y en los varios equi
pos de ensayos junto con los 
ordenadores para el contro l 
electrón ico de los ensayos, 
la inversión ha alcanzado 
360 millones de pesetas más. 
Lo más importante de todo 
esto estriba en que dispone
mos de un equipo para en
sayos de fatiga con capaci
dad para 40 canales, que a 
modo de comparación hu
biera podido abordar el en
sayo del CN-235. Los pro
gramas del consorcio Airbus 
actualmente marchan como 
el A-320 y los futuros como el 
A-330 y A-340, así como los 
MD-11, AX o EFA dispon
drán de un soporte suficien
te. ■ 
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NOTICIAS AL VUELO 

Getafe: Enll ega helicópteros 
MBB BO-105 

EL pasado mes de julio se hizo entrega en la factoría de 
CASA, en Getafe, de los dos nuevos helicópteros recien

temente adquiridos por la Dirección General de la Policía. 
Con estos dos helicópteros, el número total de B0-105 

asciende a once. 
Igualmente, durante el mes de septiembre, se realizó la 

entrega a la Dirección General de la Guardia Civil de un 
nuevo helicóptero MBB B0-105 que hace el número 16 de 
helicópteros de este modelo al servicio de este Cuerpo. 

Obras de meiora 
en la linea 
de vuelo 

de San Pablo 

Elecciones 
sindicales 

Felicitación 

EL Ministerio de Industria y Energía ha felicitado a Vicen
te de la Torre Cuta li y Juan de Dios Ca latrava Requena 

(de nuestra Direcc ión de Garantía de Ca lidad) por su co
laborac ión en la Comisi ón Técnica 66 Gest ión de Calidad, 
del IRANOR, pertenec iente a d icho Min isterio . 

Dicha feli c itac ión se d0be a su va liosa aportac ión en la 
d ispos ic ión de Normas Of icia les sobre Gestión de Cal idad . 
¡Enhorabuena ! 

Premio a la innovación 
tecnológica para CASA 

L A Asociación Nacional 
de Fabricantes de Bienes 

de equipo (SERCOBE) ha 
concedido a CASA el premio 
1985 a la innovación tecno
lógica, categoría de plata. 

El premio fue entregado 
por la directora general de 
Innovación Industrial y Tec
nológica -Isabel Verdejo
al director de Innovación y 
Desarrollo Tecnológico de 
CASA -Angel Pérez Vi
dal-, en representación de 
la emoresa. en el transcurso 

del acto de clausura de la 
Asamblea General de SER
COBE. 

Esta distinción supone un 
reconocimiento al esfuerzo 
realizado y ha de servir de 
estímulo para continuar la 
intensa labor de desarrollo 
tecnológico, tan necesaria 
como indispensable para 
CASA como empresa líder 
en el sector aeroespacial. 

Boeing homologa 
el sistema SIRO 

desarrollado 
R ECIENTEMENTE se 

han llevado a cabo 
obras de acondicionamiento 
en la zona de aparcamiento 
de aviones en la linea de 
vuelo de San Pablo. Fruto de 
una sugerencia aportada por 
el verificador de dicha sec
c ión, Juan Rodríguez, se de
c idió acometer estas obras, 
que mejoran notablemente 
las cond iciones de trabajo 
en la zona. 

t
f Ajalvir ... .. 

UGT CNT lndep. por CASA 
R ECIENTEMENTE ha sido 

homologado por Boeing, 
para la inspección de sus pie
zas en materiales compuestos, 
el sistema ultrasónico de ins
pección robotizada SIRO. 

Para ello se han construi
do unas galerías subterrá
neas que cruzan la pista en 
sentido longitudinal , a través 
de las cuales se han monta
do instalaciones de aire y 
eléctricas, que evitan la utili
zación de conexiones, alar
gaderas, mangueras, etcéte
ra, que dificultaban los tra
bajos. 

Barajas . . . 5 

·" Cádiz .... . 7 

~

-- Getafe .. .. 19 
Ofic. Cent. 1 O 

San Pablo. 

5 2' 
4 

10 4 
9 3 

7 
5 6 

21 
31 

17 

EL día 30 de octubre se celebraron las elecciones sind i
cales en todos l'>s centros de trabajo de CASA. 

El número de delegados obtenidos por centros y por cen
trales sindicales es el arriba reseñado. 

Dicho sistema ha sido de
sarrollado por la Dirección de 
Innovación y Desarrollo Tec
nológico de CASA. 

Este proceso de desarrollo 
se inició en junio de 1984 y ha 
finalizado en septiembre de 
1986. 

En próximos números de 
Noticias CASA, informare
mos más ampliamente sobre 
este sistema. 
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Acuerdo ele 
colaboración 

E N fechas recientes 
se ha firmado un 

acuefoto de colabora
ción entre la Empresa 
Nacional Santa Bárba
ra (ENSB), la Empresa 
Nacional de Electróni
ca y Sistemas (INISEL) 
y Construcciones Aero
náuticas, S. A. (CASA), 
encaminado a desa
rrollar el mercado de 
los sistemas de misi
les, a través del grupo -
IBERMISIL. 

El acuerdo entre las 
compañías permitirá el 
que los sistemas de 
misiles sean aborda
dos conjuntamente, ya 
sea en programas de 
participación con 
otras compañías o de 
compensación indus
trial, o para desarrollar 
y producir nuevos sis
temas de misiles. 

NOTICIAS AL VUELO 

Curso ele Gestión 
Económico-Financiera 

CON asistencia de Javier Peral (director de Control) y 
Juan Bonet (subdirector de Recursos Humanos) , se 

desarrolló el pasado día 29 de octubre el acto de clausu
ra del 11 Curso Básico de Gestión Económico-Financiera, 
en el que han participado 18 mandos de los centros de 
Getafe, Tablada, San Pablo, Cádiz y Oficinas Centrales. 

El curso, impartido por el Centro Superior de Estudios 
Aplicados (CESEA), ha resultado un total éxito, tanto por 
los objetivos que perseguía como por el clima en el que 
se ha desarrollado. 

De acuerdo con el Plan General de Formación de Man
dos, se repetirá con una cadencia de uno al mes aproxi
madamente, a fin de que puedan acceder al mismo unos 
200 titulados en el plazo de un año. 

El arte fotopráflco 
ele clon Jose Ortlz 
ele Echagüe, en el 

recuerdo 

ORGANIZADA por el 
Monte de Piedad y Caja 

de Ahorros de Sevilla, se ha 
realizado recientemente una 
exposición sobre la «Histo
ria de la fotografía española, 
1839-1950». 

La exposición incluía 
obras de los pioneros de la 
fotografía, como Clifford, 
Desderi o Legomier, así 
como autores de la talla de 
Tomás Montserrat, Pla Jua
nini, Serrano, Santiago Ra
món y Cajal y nuestro entra
ñable José Ortiz de Echa
güe. 

Durante unos días, los se
villanos tuvieron ocasión de 
admirar las obras antológi
cas de estos artistas, mien
tras que la gente de CASA 
que conocimos personal
mente a «don José» nos de
leitamos con sus fotografías, 
al tiempo que le dedicamos 
un emocionado recuerdo. 

Visita CASA la VIII promoción ele 
ingenieros aeronáuticos 

Delegación ele 
Arabia SaucHta 
visita San Pablo 
PARA comprobar el 

Vayan estas líneas como 
homenaje al centenario de 
su nacimiento, que se cum
plió en agosto del presente 
año. e ON motivo de la celebra

ción de sus bodas de 
plata como ingenieros aero
náuticos, visitó la Factoría 
de San Pablo un grupo de 
componentes de la VIII pro
moción. CASA puso a su 
disposición un C-212, en el 
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que los ingenieros realizaron 
el vuelo Getafe-San Pablo
Getafe. Al final de la visita a 
las instalaciones de la Facto
ría, los ingenieros expresa
ron su agradecimiento por 
las atenciones recibidas de 
nuestra empresa. 

estado en que se en
cuentran sus · aviones, 
ha visitado la Factoría 
de San Pablo una dele
gación de las Reales 
Fuerzas Aéreas de Ara
bia Saudita. Encabeza
da por el coronel lbra
him AI-Dowyan, jefe de 
Mantenimiento .de la 
Sección de Logística, la 
visita se concentró es
pecial mente en la nave 
de montaje final de los 
aviones CN-235, donde 
pudo comprobar el 
avanzado estado de ter
mi nación de sus apara
tos. 

El grupo de empresa de 
Cádiz está preparando un 
concurso fotográfico «Ortiz 
de Echagüe» para fechas 
próximas. 

Fallecimiento 

EL 14 de noviembre, tras una en
fermedad de rápido desenlace, 

-falleció nuestro compañero Agustín 
Rodríguez Soto, a la temprana edad 
de treinta años. Desde su ingreso, 
en 1980, estuvo primero en AEI y 
posteriormente en la Sub'dirección 
de Ensayos en Vuelo. Habiendo en
trado de delineante, actualmente 
trabajaba de proyectista. 
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JOSE ARIZON, DIRECTOR DE TABLADA 

EL HOMBRE, 
SEVILLA Y C.A.S.A. 

Recientemente 
ha recibido la Cruz 

al Mérito Aeronáutico 

S 
/EMPRE me ha gusta
do patear el taller. 
Ahora ya no puedo, 

como antes. Hay demasiado 
gráfico y mucho listado de 
informática. Pero me gusta
ría conocer a todos, como 
antes. Me preocupa mucho 
que la empresa se deshuma
nice ... ». Esta preocupación 
es una constante en la char
la que «Noticias CASA» sos
tuvo con uno de sus hom
bres más veteranos y más 
esperanzados en nuestro fu
turo. Tiene la voz en una te
situra grave, que más de un 
bajo envidiaría, fuma negro y 

•• 

José 
Arizón, 

en su 
despacho 
durante la 
entrevista. 

Me preocupa que la 
empresa se deshumanice 

'' 

casi empalma un cigarrillo 
con otro, y cuando se quita 
las gafas, parece su perfil el 
de una escultura romana, de 
esas que en los museos se 
dice que representaban a un 
patricio o senador romano ... 
Sí, sí, se trata de José María 
Arizón, al que últimamente 
se le ha distinguido con la 
Cruz al Mérito Aeronáutico, 
con distintivo blanco, de pri
mera clase. 

BOMBARDEO 
DE BRUSELAS 

El director de la factoría de 
Tablada ingresó en CASA el 
2 de febrero de 1948. Venía 
del exilio. Circunstancias de 
la vida coincidentes con la 
guerra civil, hicieron que la 
familia Arizón tuviera que 
salir de España. El padre, 
que era artillero, mantuvo 
alejada a la familia, equidis
tante de las dos Españas, de 
aquella barbaridad fratrici
da. José María Arizón vivió 
personalmente el primer ata
que y bombardeo en picado 
de los Stukas alemanes so
bre Bruselas, el 1 O de mayo 
de 1940. A él no le gustaba 
hablar de los sufrimientos de 
aquella época en Marsella, 
Dijon, París y Bruselas, don
de en la Politécnica de Mons 
consiguió su título de inge
niero, en una situación espe
cial, pues su edad (dieciséis 
años) no estaba contempla
da por la ley belga para po
der cursar estudios. Arizón 
sacó el número tres de un 
curso «numerus clausus» de 
veinticinco. 

Comenzó a trabajar en Cá
diz, a «desfogarme» (matiza) 
y en su metódica memoria 
comienzan a saltar los nom
bres ... Era presidente el mar
qués de Triano y medió en 
su ingreso Francisco Loza
no, director de Fabricación. 
Ortiz Echagüe, «don José», 
era consejero delegado. 
Francisco Echagüe era el di
rector de Cádiz y el joven 
Arizón se «desfogó» con la 
Bucker 131. La «moviola» de 
Arizón sigue citando nom
bres: Antonio Medialdea 
(subdirector), Pablo Guerni
ca lraola y la llegada de José ► 
María Cervera, para sustituir 

• • En la década de los setenta 
pasamos de ser un taller a ser ya una 

empresa aeronáutica , , 

NQTIC1A..S 

C.ASA<>17 



._ 2f_ll,ersonaj~ 
► a Francisco Echagüe. La 

plantilla gaditana era de 
seiscientas personas. A los 
p~cos meses fue trasladado 
a Tablada. Tablada tenía una 
plantilla de mil doscientas 
personas. Arizón sonríe al 
recordar la plantilla y al citar 
algunas cifras: «Un oficial de 
primera cobraba doce pese
tas diarias, un sueldo alto de 
ingeniero era de mil ocho
cientas pesetas.» 

No se deja en el tintero los 
intentos del Alcotán, del 201 
Halcón y luego la experien
cia del Dornier 25. 

En 1955, en época del 
Azor -a Arizón igual le da 
recordar las fechas que los 
aviones, se guía en el tiem
po de igual manera-, pasa 
a jefe de Fabricación de Ta
blada. No se olvida de la cri
sis y con gran sentido del 
humor recuerda los trabajos 
para la Vespa y para las co
sechadoras SACA. 

Se resisttó, sin éxito, a ser 
subdirector administrativo. 
No tuvo más remedio que 
aceptar y luego participó en 
la negociación del F-5 en 
aquel equipo de Díaz lbo
león, Echagüe, Aguirre, Ro
mán, Alonso Pesudo, 
Torres ... ; mientras tanto, 

En el taller. 

habían tomado auge las re
visiones para la USAF, los 
DC-4, los T-33, F-102, F-86. 
«Hasta entonces ·-remacha 
con énfasis- éramos un ta
ller y a partir de entonces co
menzamos a saber algo de 
electrónica, equipos, revi
sión montajes y equipados, 
etc. etc». 

Se quita las gafas y se 
pasa las manos por los ojos 
como queriendo acercar los 
recuerdos . «El F-5 fue el 
gran paso -insiste. Todo lo 
que diga es poco. Comenza
mos a saber de fabricación 
de elementales, equipados y 
se dio el gran salto en ma
quinaria con la primeras fre
sa do ras copiadoras. Por 
aquella época todavía tenía
mos gran cantidad de naran
jos en el patio ... El Mercure 
-abre otro capítulo a la nos
talgia- fue un avión sin 
suerte, pero a nosotros nos 
aportó mucha tecnología». 
Cambia el tono de su voz 
qrave, de un buen bajo, para 
pasar a otro capítulo impor
tante, el de los Mirage, para 

•• Si uno actúa 
bien, los 
clemás te 

• • siguen; s1 uno 
actúa mal, al 

final te 
queclas solo, 
no te siguen 

'' 

enlazar con la historia de la 
«fusión», que él también vi
vió directamente ... Recuerda 
la primera evaluación en el 
verano del 71, vuelven otra 
vez los nombres, en esta 
ocasión los de Cervera, 
González, Guzmán, Moreno, 
Aguirre, La Guardia, Román, 
Valle. En el 73, CASA, HIS
PANO Y ENMASA son todo 
una misma empresa y Arizón 
es ya director y no puede ol
vidar a Restituto Estirado y 
su gran experiencia. Recuer
da los presidentes Enrique 
Masó, Jimenez Benamú, 
Emilio González, Carlos Ma
rín, Guzmán y los aviones; la 
segunda serie del Azor, los 
últimos «supersaetas», la 
Flamingo 223 y el trabajo en 
Tablada para el C-212, Air
bús, el C-101... 

Algún tiempo después de 
la fusión, Arizón sustituyó en 
la dirección de CASA-Sevilla 
a otro prohombre CASA: 
José María Cervera. 

DE TALLER A EMPRESA 

«En la década de los se
tenta pasamos de ser un ta
ller a ser ya una empresa ae
ronáutica» -asevera con or
gullo Arizón, al mismo tiem
po que bautiza como la épo
ca de los ladrillos esta épo
ca en que de 25.000 metros 
cuadrados se pasó a 70.000 
y llegaron los tornos Ma
dernburg, los cepillos Cinci
nati, las grandes fresadoras 
de control numérico, de cua
tro ejes, y se enorgullece de 
la década de los ochenta, ci
tando la informática indus
trial, el CAD-CAM, el CATIA, 
las nuevas máquinas de con
trol numérico, las técnicas 
de fresado químico, el esti
rado de revestimientos, el re
machado automático y los 
trabajos para el CN-235 
(proa, fuselaje posterior y 
conjuntos de mando), el 
C-101 completo, conjuntos 
de mandos y alas del C-212, 
montajes para el F-18, la 
sección 18 del Airbús 320 y 

partes de los montajes del 
A-300 y A-310 ... Arizón quie
bra su vozarrón por la emo
tividad con que habla del 
progreso de Tablada y sue
ña con más inversiones en 
control numérico, con más 
personal altamente especia
l izado y sobre todo con la 
entrega al trabajo. 

DETRAS, UNA MUJER 

No quiere ni le gusta ha
blar de su vida privada. 
Quiere pasar por alto que es 
un personaje querido en Se
villa y rehúye su franca mi
rada ante un elogio sincero. 
María del Prado López Espí
nola es la fuente de la forta
leza de José María Arizón. 
Ella hace buena la sentencia 
de que detrás de un gran 
hombre hay siempre una 
gran mujer, también hay que 
decir, una gran familia. Tre
ce hijos han nacido en el ma
trimonio. Entre los hijos tie
ne un médico que se dedica 
a los trasplantes de corazón, 
un biólogo, otro que trabaja 
en CASA (pero lejos de su 
padre) . Hay uno fuera de se
rie que después de cuatro 
brillantes años de ingeniería, 
la dejó por cumplir su voca
ción, la de ser maquinista de 
Renfe y así hasta trece hijos, 
trece fincas, trece seres hu
manos, de los dieciséis has
ta los treinta y cuatro años, 
que son orgullo de Arizón; 
entre ellos y CASA está toda 
su vida. La vida de un hom
bre que a las ocho de lama
ñana está en su despacho, 
hasta las tres y media, res
peta una pequeña siesta y 
vuelve a la carga sin horario 
fijo de salida. Por las maña
nas atiende la jornada y por 
las tardes piensa y hace ese 
tipo de trabajo que precisa 
del silencio de los teléfonos. 
«Si uno actúa bien, los de
más te siguen; si uno actúa 
mal, al final te quedas solo, 
no te siguen». 

Esta es la historia de un 
hombre que añora su época 
de taller, cuando conocía a 
todos .. . , no como ahora, que 
es más difícil. Es la historia 
de un hombre feliz que tra
baja en lo que le gusta y para 
lo que él fue formado ... Es la 
historia de treinta y ocho 
años de entrega a CASA, 
que recogió una antorcha y 
todavía la sostiene con pul
so firme .. . Es la historia dig
na de haber sido contada 
mucho mejor que con estos 
simples trazos biográficos. 
Hombres como él son los 
que hacen las grandes em
presas. ■ 



GRUPOS DE EMPRESA 

Excursión de iubilados 
a Cádiz y Sevilla 

Un logo para 
En la reunión de directores de Eurofighter se acordó realizar un cur
so para jóvenes en edad escolar de todos los países miembros del 
consorcio para la elaboración de un logo que representara a Euro
fighter durante veinte años. 

Las bases para España son las siguientes: logo vencedor. Dicho logo será emplea
do por Eurofighter durante los próximos 
veinte años. El autor, asimismo, tendrá la 
oportunidad de conocer las instalaciones 
de alguno de 106 miembros de Euro
fighter. 

1.ª 

2.ª 

3.ª 

4.ª 

S.ª 

6.ª 

Podrán part icipar los hijos de los traba
jadores de CASA en edades comprend i
das entre seis y diecisiete años. 
El logo será presentado sobre soporte de 
papel DIN-A4, no superando el dibujo de 
6 x 6 cm. y real izado en los colores que 
se desee. 
Dicho logo acompañará al anagrama de 
Eurofighter y será representativo de di
cho consorcio. 
Los dibujos deberán ser enviados al De
partamento de Comunicación e lnforma
c l ó n Interna Rey Francisco , 4 . 
28008-Madrid), antes del 15 de enero de 
1987. En dichos dibujos estará el nom
bre, apell idos, edad y dirección del con
cursante. En el sobre deberá ponerse 
«CONCURSO LOGO». 
En esta primera fase se elegirán tres di
bujos de los concursantes de CASA. 
Los tres logos elegidos en cada pais se 
enviarán a Eurofighter en Munich . A me
diados de febrero, y en una primera fase 
a nivel internacional, se elegirán los tres 
mejores logos de los 12 presentados. En 
la fase final, los miembros del Board of 
Directors de los cuatro países eleg irán el 

7.ª 

8.ª 

9.ª 

Los resultados de dichas fases se harán 
públicas inmediatamente después del fa
llo del Jurado a través de los anaqueles 
«Información CASA» instalados en todos 
nuestros centros de trabaJo 
El Jurado en España estará compuesto 
por importantes profesionales de la ae
ronáutica, de la publicidad y del diseño 
gráfico. 
La participación a este concurso presu
pone la.aceptación de todos y cada uno 
de los puntos de estas bases. 

Ejemplo: 

CASA <> Anagrama de CASA 

111111~ 
Anagrama de 
Eurofighter 

Logo de CASA 

Logo que tienes 
que crear 

Eurofighter es un consorcio formado por cuatro países (España, a tra
vés de CASA; República Federal Alemana, a través de MBB; Gran Bre
taña, a través de British Aerospace, e Italia, a través de Aeritalia) unidos 
en una gran idea común: desarrollar y fabricar el avión de combate eu
ropeo del futuro que deberá estar operativo a mediados de la próxima 
década. 

En la foto se puede ver una maqueta en tamaño real de dicho avión 
presentado por primera vez en el Salón Aeronáutico de Farnborough este 
año de 1986. 

¡Animo y a por el premio! 

e UANDO uno se 
entera de que se 

está preparando una 
excursión de 
jubilados de Madrid para 
visitar los centros del 
Sur, uno piensa que se 
está haciendo bien. 
Cuando se inician los 
preparativos y los 
Grupos de Empresa se 
ponen a organizar el 
viaje, uno se da cuenta 
de que a los jubilados 
se les tiene respeto y 
cariño, y mucho. 
Cuando la Dirección 
apoya la iniciativa y 
colabora con ella, 
uno piensa que 
está bien hecho. 
Cuando uno pasea con 
ellos por las naves de 
nuestras factorías y ve y 
palpa sus miradas 
ilusionadas, sus silencios 
de añoranzas, su 
orgullo de ser de CASA; 
cuando, bajo los 
cielos del Sur, se pasean 
en grupo por lugares 
típicos y bellos; cuando 
se habla con ellos, 
con nuestros jubilados ... 
a uno se le agotan las 
palabras y vislumbra 
vida, mucha vida en 
nuestros jubilados, en 
nuestra empresa, en 
nuestra gente. 
Esto fue a mediados de 
octubre. Esto sucedió 
cuando alrededor de 
200 mujeres y hombres 
que han trabajado en 
CASA estuvieron 
físicamente (porque 
en el espíritu siempre lo 
están) con nosotros 
en Cádiz y Sevilla. 
¡Que se repita! 




