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| primer avion de serie del

C-295 “Ciudad de Sevilla” rea-

lizo, el dia 22 de diciembre, su

primer vuelo con total éxito en
la factoria sevillana de San Pablo. El
vuelo tuvo una duracion de 2 horas
45 minutos con una envolvente de
vuelo satisfactoria. A los mandos
iban los pilotos Alejandro Madurga,
José Murga y el mecanico Antonio
Ojeda. Al aterrizar, Alejandro Ma-
durga manifesto: “Hemos realizado
maniobras en todas las configura-
ciones, pruebas de pérdida, estabili-
dad y cualidades de vuelo cum-
pliendo el avion satisfactoriamente
los calculos establecidos”.

Gradas a este nuevo desarrollo,
CASA podra ofrecer al mercado
toda una familia de aviones de
transporte cubriendo una gama de
cargas de pago que van desde las
tres toneladas del C-212 a las diez
toneladas del €-295. CASA, actual-
mente, es lider del mercado de avio-
nes de transporte ligero y medio,
con sus aviones C-212 y CN-235.

El €-295 incorpora dos modifi-
caciones fundamentales que lo dife-
rencian del €CN-235: por una parte,
el aumento de cabina de carga hasta
los 12,69 m; y por otra, el refuerzo
de la estructura del ala para sopor-
tar los nuevos pesos operativos
(Peso Maximo al Despegue 23.200
ka).

El alargamiento del fuselaje per-
mite transportar hasta cuatro plata-
formas de 88x108 pulgadas con una
carga de pago maxima de 9.700 kg
0, segtin la configuracion interior,
69 soldados totalmente pertrecha-
dos, tres vehiculos ligeros 6 27 ca-
millas para heridos con cuatro en-
fermeros.

El €-295 instala motores Pratt
& Whitney PW-127G que permiten
una velocidad de crucero de 260
nudos, un techo operativo de
25.000 ft, y un alcance con maxima
carga de pago (9.700 kg) de hasta
750 millas nduticas,

C-295:Viold el primer avin de serie

La avibnica ha sido actualizada
con la introduccion del Sistema de
Gestion de Vuelo, Flight Manage-
ment System (EMS), que permite
planificar la navegacion integrando
las senales procedentes de diferen-
tes sensores, incluyendo el GPS para
navegacion por satélite.

Estas modificaciones han permi-
tido reformar y modernizar la cabi-
na de vuelo para aumentar su ergo-
nomia, reducir la carga de trabajo
de los pilotos y darle un aspecto
mas agradable.

El primer prototipo realizo su
primer vuelo el 17 de noviembre de
1997. Estos dos ayiones realizaran
todos los ensayos para su certifica-
cion. |

“Hemos
realizado
maniobras en
todas las
configuraciones,
pruebas de
pérdida,
estabilidad y
cualidades de
vielo
cumpliendo el
avion
satisfactoria-
mente los
célculos
establecidos.”
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Fase de Produccion:
Un sueno hecho realidad

Se inicia en Madrid el four informativo
sobre la fase de Produccion

1 afio 1998 ha sido un afio clave
en la historia del Programa Eu-

-

.

-!‘
rofighter. La decision adoptada

- por las cuatro naciones en los
tltimos dias de diciembre de 1997

" de lanzar las fases de Preparacién
..f”q para la Produccién, Produccion vy
. . Apoyo Logistico, firmando los co-
rrespondientes MOU's, ha supuesto
un cambio cualitativo muy impor-
tante para el programa. Primero, se
acababan las incertidumbres que
han rodeado al programa en los ulti-
mos anos. Segundo, se confirmaba
la confianza de las Fuerzas Aéreas

en el producto y en la capacidad
de las cuatro industrias de de-
mostrar que se van a cumplir

J los requerimientos operativos.

Tercero, permitia la firma a

principio de ano del mayor
‘V contrato de la historia de las
- '~ cuatro companias, 620
“ aviones mas 90 opciones,

por un valor que supera
“' - ‘ los 45 BDM, sin contar
los contratos de apoyo
logistico. Cuarto, daba
un respaldo valiosisi-
mo para salir al

mercado exterior

R
f'

!
~

y comercializar el EF-2000 Typhooon
desde una posicién ventajosa y quin-
to, se ratificaban los puntos anteriores
mediante la firma en septiembre del
Contrato de Produccién del primer
pedido de aviones “trancha” (148
aviones, incluidos 5 instrumentados y
1 estructura de ensayo).

Tenemos un producto excepcio-
nal como lo corroboran los mas de
veinte pilotos de las industrias y las
cuatro Fuerzas Aéreas que han vola-
do el EF-2000. Se ha explorado la
envolvente de vuelo hasta Mach 2.
Se ha demostrado que el avién pue-
de volar en régimen supersonico, sin
necesidad de los posquemadores de
los motores, caracteristica que fue
anunciada por Lockheed Martin
como uno de los aspectos claves del
F-22. Se han iniciado los ensayos en
vuelo con el sensor més importante
del sistema de armas, el radar, insta-
lado en dos de los prototipos. Se ha
llevado a cabo el lanzamiento con
éxito del misil AIM-9 y se han reali-
zado los ensayos de separacién del
misil AMRAAM y de los depdsitos
de 1000 litros, y se ha efectuado el
primer reabastecimiento en vuelo.
Se prevé alcanzar més de 740 horas
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de vuelo a finales de afio, con los sie-
te prototipos. También se ha demos-
trado que con los datos de ensayos
recogidos hasta ahora se van a cum-
plir todas las actuaciones requeridas,
en algunos casos por exceso.

Los objetivos del programa para
el ano 1999 se centran en:

Area contractual: La firma de los
contratos de Apoyo Logistico relati-
vos a repuestos, equipo de tierra y
SHVs (Super High Value Items) du-
rante el primer semestre de 1999).

En el area operativa y a titulo de
ejemplo: comenzar todos los monta-
jes de componentes mayores para el

primer avién de produccion (IPA1),
iniciar el desarrollo de los Sistemas
de Apoyo en Tierra de muy alto va-
lor (GPATE, GTA, GSS, ASTA).

El programa de desarrollo ha su-
frido una replanificacién para ade-
cuarse al cumplimiento de las fe-
chas de entrega y funcionalidades
(CRRs), comprometidas para los
aviones de la primera trancha. Estas
éreas criticas, se centran fundamen-
talmente en el desarrollo del softwa-
re asociado a los sistemas de avidnica
y control de vuelo y en la disponibi-
lidad de los equipos, en configura-
cién de produccién, necesarios para

llevar a cabo los ensayos de integra-
cion HW/SW. Las acciones identifi-
cadas para reducir los riesgos son: in-
crementar los recursos en esas dreas,
fundamentalmente en ingenieria de
software, y mejorar sustancialmente
la gestién de los equipos con los su-
ministradores.

El pasado 30 de enero, se firmé el
Contrato Marco para la fase de pro-
duccién de los aviones. El Contrato
Marco contempla la firma de cuatro
Contratos Suplementarios.

El Suplemento numero 1, firma-
do también el 30 de enero, se refiere
a la obtencién y preparacion de los
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medios de produccién para el pro-
grama, esto es, las inversiones en
utillaje, maquinaria, instalaciones,
edificios, etc. El Suplemento niimero
2, considera la produccion de los pri-
meros 148 aviones. Los Suplemen-
10s 3 y 4 se refieren a la produccién
de 236 aviones cada uno de ellos,
hasta completar los 620 aviones con-
templados en el Contrato Marco.

El primero de los 620 aviones de-
berd realizar su primer vuelo en
agosto del 2001, y el Gltimo se entre-
gard en abril del 2015, por lo que el
Programa Eurofighter generara una
actividad ininterrumpida en nuestras

lineas de produccion durante los
proximos 17 anos.

El Programa de Produccion se
estd desarrollando de acuerdo con
los plazos previstos. Las cuatro com-
panias, Alenia, BAe, CASA y Dasa,
estan realizando las inversiones pre-
vistas en utillaje e instalaciones in-
dustriales.

La pasada primavera, BAe y Dasa
comenzaron la fabricacion de las pie-
zas del primer avion. Alenia lo hara
el proximo otofio, y CASA comenza-
ra a principios de este ano. Los pri-
meros subconjuntos del citado pri-
mer avién comenzaron a ensamblar-
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Los analisis de
marketing
realizados
muestran que
existe un
mercado
accesible de
mas de 800
aviones

se en BAe y Dasa
en diciembre. En
los proximos me-
ses se incrementa-
rd progresivamen-
te el volumen de
los trabajos de
produccion.

Sistemas de apoyo en tierra

Otros aspectos importantes a desta-
car en el programa son los relacio-
nados con los sistemas de apoyo en
tierra, cuya definicién han progre-
sado durante el ano 1998. CASA
participa activamente en todos ellos
y lidera uno, el Ground Support
System, que es considerado clave
para poder operar ¢l avion y, por lo
tanto, tiene que estar disponible
con la primera entrega. Otros siste-
mas de apoyo en tierra son: los si-
muladores de entrenamiento para
pilotos, el apoyo logistico industrial
durante los primeros anos, puesto
que las industrias se haran respon-
sables inicialmente de todo el apoyo
logistico a excepcion del manteni-
miento sobre avion; y el sistema de
apoyo técnico en servicio, cuya im-
plantacién es clave para mantener
los aviones al dia incorporando de
una manera estructurada nuevas
capacidades operativas.

Con el respaldo de la firma de los
MOUs y de los contratos marcos an-
tes mencionados se ha incrementado
sustancialmente la actividad comer-
cial. Los analisis de marketing reali-
zados muestran que existe un mer-
cado accesible de mas de 800 avio-
nes, por lo que el EF-2000 Typhoon
debe aspirar a obtener al menos un
50% de dicho mercado. Se ha crea-
do un grupo de apoyo a ventas for-
mado por personal de las cuatro
compaifiias. Este grupo se centra ini-
cialmente en apoyar la campana de
Noruega, la mds importante en estos
momentos debido a la proximidad
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en la posible toma de decisién. Entre
las actividades llevadas a cabo du-
rante 1998 destaca la visita realizada
por el prototipo DA 5, a primeros de

junio, a la base Noruega de Rygge, El’r()f’gl,ter

donde tuvo lugar una evaluacion de
compatibilidad operativa con los sis-
temas de apoyo de la Fuerza Aérea
Noruega. Nuestro competidor es el

F-16, Block 60, de Lockheed Martin. : : . x
Los elerr(izntos cr?ticgi d: eesla E::g;r?- " Ses’qr!es de comunicacion
panig. on. fin dude Susepels un Y concienciacion del nuevo entorno

lobby politico al mds alto nivel, reali-
zado coordinadamente por los cua-
tro paises defendiendo la solucién
europea y presentar una buena ofer-
ta de offset basdndose en las capaci- ace mas de diez arfios, el 23 A la vista del cambio y de la dureza
dades de los cuatro paises. H de noviembre de 1988, se de la prueba, los directores de los

Ademéas de Noruega, se han firmé el contrato que cubria  equipos participantes, BAC (Board

puesto en marcha otras campanas la Fase de Desarrollo del Eurofighter ~ Advisory Committee), teniendo en
como son Corea, liderada por CASA, 2000. Ha tenido que pasar todo ese  cuenta la complejidad de los equipos
Grecia, liderada tiempo para que, amén de las vicisi-  por numero y diferente especializa-
Tenemgs un por Dasa, Sinz{a- tudes politicas, se alcanzara el gra-  cion, decidieron lanzar unas sesiones
pur,  Australia, do de madurez técnico que avalara  de comunicacién y concienciacién
pn oducto Arabia Saudita, el lanzamiento de la produccién en  del nuevo entorno (“Communications
e Xcepcianal liderada por BAe serie, asi como los elementos y sis-  Crusade”) dirigidas a los integrantes
y Brasil, liderada temas no embarcados que seran el de los equipos participantes y que tu-
como lo porALi. corazon del sistema de apoyo logis-  vieron lugar entre los dias 16 al 20
corroboran los mejcofizr"t:f“;e‘i‘f tico cuando el EF-2000 entre en de noviembre en CASA, BAe, Dasa y
- = Hen. el Bitsis servicio. Nos queda bgstante‘ por ALN consgcuwamente y sin pausa.
mas de veinte Aol o pasag de andar pero ahora el camino estd de-  Entre los integrantes del equipo co-
p”ﬂtos dﬂ IHS cen’trgrs ep wi finig!o. sabemos que tiene “curvas”  municador (cuatro miembros del
3 i gestion del desa- pellgrosas, alg‘unas de.las cuales, B_AC, c_uatm Programme Ma_nagers y
industrias y las 5. i i incluso su salida, no figura clara-  siete directores de EF) se hizo fami-
hicto a siriulta- mente definida en los mapas de la  liar el eslogan “Conozca Vd. Europa
cu,a tro Fi uerzas nea;a Smn tTa ruta, pero es justamente donde de-  enuna semana”.
Aéreas que han  gesisn aca pro- lbemos sat;er "combinar Ie] iMPetl Y centranonos en las jormadas de co-
duccion, del apo- as ganas de llegar con la experien- e .
volado el Yo logico 4l | o hida i luger al abandano, - TUMGEGT, eron convocados més
EF-Zﬂﬂﬂ esfuerzo de ex- sanimo y al r;'efast:} derrotismo (ya 4. disciplinas y en las cuatro com-
portacién, Euro- verds como hay alguno que se re- e ; "
fighter GmbH ha trasa mas que nosotros” “la planifi- paffas, oon gl misimo esquerva:
llevado a cabo un anlisis de sus pro- cacion esta para no cumplirla” “Ya  ® Vision del entorno competitivo ex-
cesos claves, y como consecuer.lcia sabemos lo que pasa en este Pro- terno.
de et e modiado o ogni: | g, ). 1o de S SIS« i o e (et e
= 5 2 del camino que han cambiado han  programa de los respectivos Mi-
sion estableciéndose claros objetivos sido los limites contractuales, quiza nisterios de Defensa)
a medio v a:goxto: plazo. Bstos ohjed: al principio de la Fase de Desarrollo . o
vos se han enfocado tanto hacia los y hasta la reorientacion de 1995 los ~ ° Andlisis de lo realizado.

resultados (Goals for Results) como a
las mejoras en los procesos, que per-
mitan obtener los resultados mas fa-
cilmente (Goals for Excellence). Es-
tos objetivos se han desplegado a
cada uno de los equipos que se han
constituido con la nueva organiza-

|

“arcenes” contractuales eran mas e Descripcién del nuevo entorno y
amplios y permitian algin margen objetivos.

de maniobra para corregir los pe-
quefios derrapajes durante la con-
duccion, pero ahora que hemos en-
trado en carretera de alta montaria,

e Exposicion y desarrollo de las de-
cisiones tomadas por el BAC para
hacer frente al nuevo escenario.

cién, con lo que se pretende garanti- aunque, en buen estado, con limites e Discusién en grupos de trabajo
zar que los esfuerzos individual y co- muy bien definidos, hay muy poco formados por los asistentes con
lectivos vayan dirigidos en la direc- “arcén” para corregir errores de presentacion de sus conclusiones

cién deseada. H conduccidn. sobre: Prioridades a abordar en tu




compaiiia, barreras que se oponen a
la aplicacion de los cambios decidi-
dos, aspectos no mencionados que
sin embargo tengan influencia en el
objetivo a consequir.

El mensaje era (nico. Las reacciones y
respuestas si no son Unicas, fueron co-
munes y homogeneas a pesar de pro-
venir de cuatro nacionalidades y carac-
teres distintos. Con gran diferencia so-
bre las otras, la cuestion principal era
que se reconocia que para afrontar el
nuevo entorno e incluso el nuevo modo
de ejecutar se requeria un cambio cul-
tural y de actitud intra e inter-compafi-
as. En segundo lugar se planteé como
mejorar las relaciones/ resultados con
los proveedores de equipos, piedra an-
gular del Programa. A continuacion y
con el mismo orden de importancia
aparecen:

» Adecuacion de las herramientas y
procesos inter-compaiiias (Informa-
cién Technology).

e Planificacion tnica e integrada pero
a la vez simplificada y realista.

e Visibilidad.
e Recursos.

Muchas de las cuestiones planteadas
anteriormente tienen respuesta directa
en las decisiones tomadas y expuestas
durante las sesiones, otras necesitan
posterior desarrollo y sobre todo el re-
conocimiento de que el grado de difi-
cultad ha aumentado, exigiendo una
actitud proactiva y consciente. En
CASA hay un programa para extender
toda esta informacion a todas las orga-
nizaciones involucradas, en sesiones
similares a las realizadas durante la
“cruzada”.

Finalmente, se ha dado mucha impor-
tancia a que todos los componentes
del equipo sean conscientes que las
condiciones del rally han cambiado.
Los controles intermedios y la meta fi-
nal han sido fijadas y no se van a cam-
biar. Para ello se debe continuar con la
atencion al 100% asegurando que la
maquina funcione correctamente y evi-
tar “romper” a 600 metros del control
final. m

De arriba a abajo: Brian Phillipson, J. I. Ruiz Sequera,
F. Plaza y F. Ferndndez Sdinz
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Linea de ensamblaje final del A-320.

Curada la primera
“piel” del primer
revestimiento del
A340/500/600

Dentro del programa de desarrollo del
estabilizador horizontal del A340-
500/600 (modelo de aeronave derivada
del A340 pero con mayor alcance y
cargas de pago) y una vez terminados
los utillajes necesarios, el pasado 19 de
octubre se curd en los autoclaves

o

del Centro de Composites de lllescas la
piel del primer revestimiento, que en
esle caso se trata del superior
izquierdo.

El citado revestimiento se realiza en las
instalaciones de lllescas, en una
maquina de encintado aufomatico de
fabricacion espanola. El revestimiento
ahora iniciado se destinara a poner a
punto todo el proceso, con el fin de
fabricar los del primer avién.
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Innovacion: clave del exito
del A-320

Si tenemos que utilizar una palabra
para explicar el éxito de Airbus en el
mercado internacional esia es:
INNOVACION.

La decision de fabricar el A-320 fue un
acierto, aunque hubo mucha presion
para decantarse primero por la
fabricacion del A-330/340. Habia dos
factores: uno de mercado y otro, la
razon técnica de dar un paso
tecnoldgicamente importante como era
el tratamiento de datos por ordenador.

El A-320 es el primer avidn de la familia
mds avanzada de “pasillo tinico” que
aparecio al final de los 80 con la
introduccion del Fly By Wire (FBW). Con
la incorporacion de las cabinas
digitales, éstas se han convertido en
una industria de referencia. Los
controles digitales FBW fueron usados
por primera vez en el A-320, hoy
también equipa los modelos A-319,
A-321, A-330 y A-340.

Airbus lanzo oficialmente el programa
en 1984 y el primer vuelo se realizd en
1987. La primera entrega se hizo a Air
France en 1988. Actualmente, mds de
1050 aviones han sido pedidos por
aerolineas de todo el mundo, con mas
de 650 en operacion.

Este avion tiene un alcance que supera
los 5500 Km. con 150 pasajeros en
configuracion cldsica,

Cambio de mentalidad

Airbus decidid incorporar los mas
modernos materiales compuestos
armados, en mayor proporcién que en
sus predecesores. En cada uno de los
A-320 va un total de 8.600 libras de
estos materiales, lo que supone un
ahorro, frente a otros materiales, de
1.800 libras en el conjunto de la
aeronave, equivalentes al peso de
nueve pasajeros con sus equipajes. Si
bien, se emplean aleaciones de
aluminio en las principales estructuras
de las alas, numerosos elementos
auxiliares son de pldsticos armados con
fibra de carbono, como los paneles del
borde de salida de las aletas
hipersustentadoras, los carenados de
los alojamientos de las guias correderas
de las aletas hipersusteniadoras,
alerones, “spoilers” interiores y
exteriores y las carenas enire las alas y
fuselaje.

| MR

Parte de la plantilla de Revestimientos del A-320. Getafe.

Para la fabricacion de la “cola” se hace
un uso extensivo de los componentes
de fibra de carbono. Airbus ha dotado al
A-320 de un elevado nivel de proteccion
anticorrosiva. El resultado fue una
aeroestructura con una vida util, sin
reparaciones importantes, de 48.000
vuelos de 1 hora y 15 minutos.

El principal avance, sobre las anteriores
formas de pensar en la industria
aeroespacial consistio en aplicar la
digitalizacion y el tratamiento por
ordenador en Ia cabina de pilotaje
reemplazando las columnas de mando
tradicionales por una palanca de mando
lateral corfa. Este sistema, ademds de
mads preciso y seguro, proporciona al
piloto y copiloto por primera vez en la
historia de la aviacion civil, una visién
totalmente clara del tablero de
instrumentos, en el que se encuentran
las pantallas de seis TRC a todo color.
El nimero de instrumentos en el tablero
frontal del A-320 quedé reducido en
mads del 7% respecto a otros aviones.

El A-320 llevé a Airbus al mercado de
los 150 pasajeros con un avion
eficiente, moderno y competitivo. Su
éxito ha capacitado al consorcio el
desarrollo de una familia de aviones de
pasillo tinico -A-319 y A-321- como ya
habia hecho con la de fuselaje ancho
=A-300 y A-310-.

En el aiio 98, el total de pedidos de esie
avion hasta finales de noviembre
ascendic a 162 aviones y las entregas
han sido de 72 aparatos. B
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Para el lanzador europeo Ariane 5

y el americano Atlas V

> Nuevos contratos

Fo5

ASA ha obtenido un

contrato para el desa-

rrollo de una nueva

etapa criogénica* del
Ariane 5, después de una
dura competicion entre las
mds prestigiosas empresas
europeas del sector. El con-
trato, valorado en 2.500
millones de pesetas, consis-
te en construir una estruc-
tura cilindrica con materia-
les compuestos. Esta es-
tructura unira la parte
inferior actual del lanzador
con una etapa criogénica
de nuevo disefio. Ademads
servird para separar las dos
partes en el momento ade-
cuado del lanzamiento, por
medio de un cordén piro-
técnico.

Para la construccién de
esta unidad, CASA prevé
una importante instalacion
para la aplicacién de la fi-
bra de carbono por medio
de un proceso automatico.
Dicho proceso reducird de
manera importante los cos-
tos de fabricacion, obte-
niendo asi el precio recu-
rrente mas competitivo de
todas las ofertas presenta-
das.

Para CASA, este con-
trato supone la continui-
dad en la fabricacion de to-
das las versiones del Ariane
5, programa que gestiona
en Espana el CDTI, asi
como la garantia de una
mano de obra altamente
cualificada.

La sociedad Arianespa-
ce, que comercializa el lan-
zador europeo Ariane, no
quiere estar ajena a la re-
volucién que la era Inter-
net ha motivado en las co-
municaciones por satélite,
lo que ha incrementado la
demanda de lanzamientos
al espacio de gran cantidad
de satélites. Por ello, solici-
t6 a la Agencia Espacial
Europea un programa de
desarrollo tecnologico (del
que forma parte este con-
trato) para aumentar la ca-
pacidad de empuje del lan-
zador y conseguir poner en
Orbita hasta 11 toneladas
de carga de pago. Este pro-
grama se hard en dos fases
y concluird en el 2006.

Contrato con Lockheed
Martin

CASA, ademas de este con-
trato para el Ariane 5, ha
conseguido otro con Loc-
keed Martin Astronautics,
en EE.UU., por un importe
de 1.000 millones de pese-
tas para fabricar el adapta-
dor entre etapas (InterSta-
ge Adapter ISA) del lanza-
dor EELV (Atlas V). Este
adaptador reduce el didme-
tro de una etapa a otra y
tiene forma de cono. CASA
fabricara 21 unidades en fi-
bra de carbono entre 1999
y 2003. El primer ISA de
vuelo se entregard en el
2000 y el resto con caden-
cias de seis por afio. H

*Etapa criogénica: en
terminologia
agroespacial es la fase
del lanzador donde se
emplea combustible con
hidrdgeno y oxigeno
liguido a 200 grados
hajo cero.
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CASA participa en la construccion de los satelites

meteorologicos del siglo XXI

En 1998 se inicio la fase
C/D (diserio, construccion
y ensayos) del primer
satélite de la familia
Metop. Dicho sistema de
satélites estd destinado a
sustituir a los ya famosos
Meteosat. La Division
Espacio es la encargada
de la construccion de las
antenas del Ascat
(Advanced Scatterometer),
que se dedicard a la
medicion y sequimiento de
las mareas en los océanos
(vientos y oleajes) y de las
zonas heladas, los paneles
externos del modulo
donde ird la carga de
pago y el cableado.

El Ascot

La adjudicacion de dichos trabajos
supone para CASA una vez mas el
reconocimiento de su capacidad tec-
noldgica en el drea de estructuras,
cableados y antenas para satélites de
ultima generacion asi como el reco-
nocimiento de una labor sostenida
en el tiempo de un equipo humano
conjuntado y apoyado por las co-
rrespondientes inversiones en insta-
laciones.

Dichas adjudicaciones tienen su
base en la amplia experiencia de-
mostrada por CASA en el area de los
satélites de observacion de la Tierra,
cientificos y de telecomunicaciones
(ver cuadro en pagina siguiente).

El Metop

Es un satélite de observacién de la
Tierra que contintia la mision del
ERS y complementa la del Envisat
(para esta mision CASA tiene el or-
gullo de haber construido la mayor
platalorma para satélites de Europa,
Plataforma Polar).

Las misiones de este satélite v los
que le seguirdn de la misma familia,
conocidos popularmente por la co-
munidad cientifica como Meteosat
2% Generacion seran las siguientes:

* Obtencion de datos sobre el
clima y meteorologia.

¢ Vigilancia global del medio
ambiente (atmdosfera, tierra, océa-
nos, casquetes polares).

Estrucinra del
médulo de carga de
page (Plataforma
Polar)




ANTENAS
MECANISMOS

CONTROL TERMICO
CABLEADOS Y ELECTRONICA
AUTOMATIZACION Y CONTROL
ANIMACION Y SOFTWARE

ESTUDIOS DE INGENIERIA

PROPULSION

ARTEMIS

S/§ Estructura Plataforma

Antena en Bandas Ku/a

Reflectores LEAIOLA

Modelo Estructural del satélite

un

SILEX - Plataforma porta-equipos

Area de Cableados.

partes del planeta (el

nino, etc.).

Estd previsto que

esté operativo en los

primeros anos del si-

glo XXI y ha sido dise-

nado y sera construido

METEOSAT 5.G. Plataforma
B SEVIRI Baffle de Entrada
* . HOT BIRD PLUS Platatorma y Médulo de Com.
EUTALSAT Il Mecanismo Despliegue de Antena
Plataforma
Médulo de Comunicaciones
HISPASAT Antena DBS
Plataforma y Médulo de Com
Modelos de Vuelo 1 y 2 (particip.)
Andlisis Acoplado
< | Escenario de la misidn
ITALSAT Antena de bandas Ku/Ka
TURKSAT Mecanismo Despliegue de Antena
| Plataforma
OLYMPUS Reflectores TVB1
| | Unidad de Conmutacion
~ PLATAFORMA POLAR  Mddulo de Servicio
| Médulo de Carga de Pago
" HELIOS | Caja de Equipos

Bafle y S/S de Obturacion
§/5 de Mecanismos Isostaticos
S/S de la Plataforma EPV.

para Eumetsat siendo

la Agencia Espacial

Europea la encargada

= HELOST

{1 s0R0

Cajade Equipos del desarrollo del pri-
Batfie IHR a1e
b8 ERsTers 2 nstrumento AM mer satélite. Actuando
Difusémetro Edlico conjuntamente  con
Albpery By los satélites polares
Estructura Soporte Antena SAR ; Htuira
- SPOT4 Caja de Equipos amer}canos consttuira
Plataforma un sistema global de
 aailf Sl observacién de la Tie-
| ENVISAT 1 Paneles Radiantes Antena ASAR
$/5 de Distribucion Antena ASAR rra.
Instrumento MERIS
Altimetro Radar
| METOP 1 S/S Antena ASCAT
Reflector MIMR Eumetsat
MINISAT-01 Plataforma
) Carga de Pago e
150 Medulo de Servicios Es una organizacion
Experimento ISOPHOT intergubernamental
iR “_S'Z’ETF'“ creada por 17 paises
IR B T europeos entre los que
S/5 de Cableado de la Sonda se encuentra Espana.
o it Su objetivo principal
HIPPARCOS Baffle Externo bl
Montura Espejo y Estruc. Secundaria | 1 €s establecer, manite-

s Investigacion en el drea de las
ciencias de la Tierra.

El Metop girard en la orbita po-
lar, a unos 850 kilémetros de altitud,
circunstancia que le proporcionard
una mayor cobertura global de la
tierra con mayor detalle y precisién
que la de los denominados satélites
geoestacionarios Meteosat. Esto ade-
mas permitird la interpretacion de
fenémenos atmosféricos correlacio-
nados que se suceden en distintas

ner y explotar el sis-

tema Europeo de sa-

télites meteoroldgicos
operacionales. Igualmente es respon-
sable de la interpretacion de los datos
obtenidos y su envio a los usuarios fi-
nales, analizando todos los aspectos
relativos al clima y la deteccién de
posibles cambios climaticos globales.
Con tal fin tiene establecidos multi-
ples acuerdos con otras organizacio-
nes y paises actuando de una forma
coordinada para controlar un asunto
de tan alto interés para la humani-
dad. W

Los trabajos
de CASA

CASA es la responsable del
disefio termomecanico,
construccion y ensayos del
subsistema de antenas del Ascat
constituido por una antena fija
(MID) y dos desplegables (ANTRA
y ANTRF). La misién del Ascat
serd medir Ia velocidad del
viento en el mar, su direccion,
evaluar la evolucion de la
humedad en Ia tierra, la
prospeccion de recursos
subterraneos y la evaluacion de
los cambios en las masas de
hielo. Cada una de las antenas
incluye paneles radiantes,
circuitos de alimentacidn RF,
plataformas, soporte, monianies,
cableado y el correspondiente
control término.

Igualmente es la responsable del
diseiio y la construccion de los
paneles gue montados en el
mddulo de la carga de pago
albergaran dicha carga. Dichos
paneles seran fabricados en
aluminio siendo su niicleo en
forma de panel de abeja.

Finalmente CASA es la
responsable del cableado del
mddulo de la carga de pago.
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Satélite XMM

CASA concluye su participacion

CASA concluye su participacion en el satélite XMM de la Agencia
Espacial Europa (AEE), con la entrega del modelo de vuelo de la
plataforma de servicio. Los trabajos realizados por la Division Espacio
de CASA para este satélite representan un valor aproximado de unos

2.000 millones de pesetas.

a Divisién Espacio también ha

sido responsable de la estructura

del plano focal, del control térmi-
co del médulo de servicio y de la
plataforma soporte de los espejos y
finalmente del Subsistema de Distri-
bucién de Potencia del satélite ente-
ro. Esta participacién se engloba en
la aportacién espafiola del 10,2%
del proyecto, cuyo retorno, a la in-
dustria espanola del sector espacio,
ha estado armonizada por el Centro
de Desarrollo Tecnoldgico e Indus-
trial (CDTI). El proyecto ha sido rea-
lizado en un tiempo récord de dos
afos. De esta mision saldrd una Pla-
taforma o Médulo de Servicio, com-
patible con los lanzadores Ariane 5 y
Protén, disenada para ser utilizada
en satélites cientificos futuros de
hasta 4,5 toneladas, a un precio al-
tamente competitivo.

La Misién del XMM

Este satélite multi-espejo de rayos X
(XMM) es un observatorio espacial
en la banda baja de rayos X del es-

F

1

1 pasado dia 21 de octubre a las
18,37 hora peninsular era lanza-
do con éxito el tercer vuelo de ca-
lificacion del lanzador Ariane 5 (vue-
lo 503). Con dicho vuelo finaliza la
fase de calificacion y Ariane 5 se dis-
pone a iniciar su andadura en el te-

pectro electromagnético que sera
puesto en 6rbita por Ariane 5 hacia
septiembre de 1999. En virtud de su
6rbita altamente excéntrica y del ta-
mano del telescopio permitird la ob-
servacion de fuentes de rayos X con
una sensibilidad sin precedentes.

El XMM tendré la capacidad de
mirar profundamente el universo,
estudiando objetos que fueron crea-
dos cuando éste era muy joven
(hace diez mil millones de afios), ta-
les como quasares y las primeras ga-
laxias permitiendo determinar sus
caracteristicas fisicas. Este tipo de
observaciones, de cardcter clara-
mente cosmoldgico, permitiran refi-
nar los modelos del universo actual-
mente existentes.

El desarrollo de este satélite per-
mite la puesta en el mercado de una
Plataforma, ya incorporada en el
nuevo satélite de rayos gamma inte-
gral también de la AEE, con posibili-
dades de utilizacién en otros futuros
observatorios espaciales. M

ARIANE 5 - Vuelo 503

ESPACIO

Finaliza la fase de calificacion |

rreno comercial después de haber
demostrado que es un producto téc-
nicamente fiable.

CASA disena, fabrica y ensaya dis-
tintos elementos para este lanzador
estando especializada en su parte alta
tales como la caja de equipos, la EPS
(Estructura de propergoles almace-
nables que se adapta a la caja de
equipos), adaptadores de carga uiil,
unidades electrénicas de conmuta-
cién y tuberias y soportes para el mo-
tor criogénico Vulcano.

Arianespace, sociedad que comer-
cializa el lanzador y de la que es ac-

cionista CASA cuenta ya con un
nuevo producto al que tendrda que
situar en el mercado frente a una
creciente competencia. Para ello, se
ha iniciado una campafa de reduc-
cién de costes que ineludiblemente
llevara aparejado acometer nuevas
inversiones al objeto de conseguir
mejoras de productividad y hacer
frente a cadencias de entrega supe-
riores.

La industria espacial europea y
CASA dentro de ella contindan con-
solidando su posicién en un mercado
dificil pero a la vez apasionante. l
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“LA MEJOR FORMA DE PREDECIR EL FUTURO ES CREARLO”

Anénimo

Con este aforismo terminaba la conferencia que con el titulo
“Una estrategia para la industria aeroespacial”, el presidente de CASA,
Alberto Ferndndez, expuso en Sevilla. Dado el interés de la citada
conferencia, especialmente para la audiencia interna de CASA,

reproducimos su extracto.

Una estrategia para

la industria aeroespacial

Por Alberto Ferndndez Fernandez, Presidente de CASA y Felipe Moran Criado,
subdirector de Planificacién y Control - Direccién de Fabricacién de CASA

0 aeroespacial ‘estd de moda.

Después del Gltimo lanzamien-

to del “Discovery” y con el re-

lanzamiento del Programa Es-
pacial americano, hemos llegado a
conocer mejor a Pedro Duque o a
John Glenn que a los complicados
artilugios que les mantuvieron a
550 km. de altitud durante cerca
de 9 dfas. Pero el Marketing es asi,
y su objetivo de conseguir el apoyo
popular al incremento de los pre-
supuestos de la NASA ha tenido
mas éxito que la misién en si.

A continuacién no seremos ca-
paces de hacer que entiendan mas
de lo que ya conocen de los citados
artilugios, pero si vamos a explicar-
les como nosotros creemos que se
puede desarrollar una estrategia
competitiva y, por tanto, de éxito
en un sector aeroespacial plagado
de peculiaridades y amenazas.

Para conseguir nuestro objetivo
vamos a describirles el sector y sus
elementos determinantes, el proce-
so de consolidacién de los 90 y su
aparejada presion  competitiva,
para poder comprender mejor las
oportunidades de futuro, que solo
una estrategia agresiva desde el
punto de vista de competitividad y
con vision a largo plazo, podra
aprovechar al maximo.

Datos del Sector
Los productos finales del sector,
compuestos por unas aeroestructu-

ras cada vez mads exigidas y livianas,
por unos motores con relaciones po-

p— X
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l

tencia/peso cada vez mas elevadas y
con unos equipos cargados de tec-
nologia y sofisticada electrénica, son
realizados por una industria alta-
mente compleja y tecnificada

Antes de entrar en los parame-
tros y caracteristicas de la industria
acroespacial, comentemos los con-
tenidos de un producto complejo,
como puede ser un avién comer-
cial, en el que la célula y su inte-
gracion apenas si representan el
50% del total del precio de venta,
siendo los equipos un importante
porcentaje creciente, en especial
los electrénicos, de un pastel total,
que para un Jumbo (B-747) es mas
de 150 millones de ddlares.

- - an e




TRIBUNA

W 1997 Comparative Aerospace Industry Turnover and Employment

Japan

EU
33,1%

Turnover *
1 Total: 167 Billion ECU

Source: AECMA, AlA estimated, AIAC, SJAC
“Based on consolidated turnover

0,
USA EU 32 : USA

_ 55,9% 34,7%

Employment
Total: 1,1 Million Employees

La industria aeroespacial, que
facturé el afio pasado mas de
180.000 millones de délares a esca-

" la mundial, tiene su mayor expo- Thousand
j' nente en Estados Unidos, con mas Ediplovess
del 55% de la citada facturacion, 1200
de los cuales el 50% corresponden
_ a contratos gubernamentales, lo 1000 #ﬁﬁ— \
' cual resalta la fuerte dependencia 800 m— /
que tiene de los mismos. Compara- T ——
J tivamente Europa facturé un 33% 600 \<
| del total mundial, y dentro de éste, 4060 i —
un 30% provino de contratos con
los gobiernos europeos. 200 EY
| El empleo en el sector, que a fi- 0
nales de los 80 alcanzaba el millén 1980 81 82 83 84 85 86 87 88 89 90 91 92 93 94 95

y medio de personas, ha descendido
_ en el dltimo afio por debajo del mi-
| llén cien mil empleados, dejando ya
muy lejos los famosos afios del final
de la II Guerra Mundial en los que
llegd a dar empleo a mas de diez
millones de personas en el mundo.

M EU and USA Aerospace Employment

Sources; EU: Industrial Associations/DG Il Annual Survay:
LISA: Aerospace Industries Association (AlA)

I
ARV-02l

| —
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M Datos del sector en Espaiia 1997

Aerondutica

Aviones/Equipos Motores

Autoridades publicas nacionales
Industria aeroespacial 93.834
Otros clientes 34.983
Total 153.419

24.602

nologfa y desarrollo aercespacial, I&T, D
Importaciones para la fabricacién
de productos aeroespaciales

Investigaciones y desarrollo
Produccion
Resto

Fuente: Memoria ATECMA

Espacio

108.324
43.781
188.325

En Espafia, en el afio 97, las
ventas del sector fueron 190.000
millones de pesetas (1.300 millo-
nes de $ 6 el 0,8% del total mun-
dial) siendo los contratos guberna-
mentales el 19% y el empleo alre-
dedor de 11.000 personas de las
cuales mas de 3.000 corresponden
a Andalucia.

El sector es fuertemente expor-
tador, con USA exportando alrede-
dor del 37% de su cifra de factura-
cidn, y Europa el 55%. La globali-
zac (intercambio de productos)
ha ido aumentando en los tltimos
tiempos para todos los pafses, si
bien existen fuertes desequilibrios
entre Estados Unidos y Europa, na-
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cidos de la fragmentacién europea
y de la cldsica politica y practica
americana del “Buy American”
frente a la no tan frecuente euro-
pea del “Buy European”.

Aunque el sector, por factura-
cién, no representa mds del 1,5%
del PIB en Europa (v el 1% de los
empleos), las industrias aeroespa-
ciales han venido, desde siempre,
siendo consideradas en todos los
paises como estratégicas por lo que
significan. De los 78 sectores indus-
triales de la UE, el aeroespacial es
el numero 13 en empleados
(380.000 a finales de 1997, maés de
un millén de empleos contando los
suministradores), y el primero en

gastos de I+D, con un 23% de la
facturacion global (frente a un
13% del sector de las tecnologias
de la informaciéon y un 6% el de
electrdnica).

El sector estd apoyado por los
gobiernos, tanto en contratos de
productos, principalmente para el
Ministerio de Defensa, como en
Investigacion y Desarrollo, varian-
do el citado apoyo en I+D entre
un 10 y un 20% de las ventas.

Claves para entender
el sector

En nuestra opinion son seis, a sa-
ber: la tecnologia, los altos costes

TRIBUNA

de desarrollo, el Producto Interior
Bruto y los Presupuestos de Defen-
sa del pais correspondiente, el alto
valor afadido, los ciclos del nego-
cio y el papel de los Gobiernos. Ex-
plicaremos cada uno de ellos:

1. La Tecnologia. El producto
aeroespacial es altamente complejo
y comprende un gran numero de
conocimientos y tecnologias, inclu-
yendo la integracién de sistemas
para incorporar todas las tecnologi-
as participantes. No olvidemos que
en un hecho tan cotidiano como
volar a América (Madrid-Los An-
geles, por ejemplo), el avion Jum-
bo 747 transporta a 10 km. de altu-
ra y a una velocidad de 1000 l
km./h. més de 450 pasajeros a dis- |
tancias de 10.000 km., y, en su in-
terior, lleva un restaurante, una
sala de musica, un cine, todos los
sistemas de acondicionamiento
ambiental necesarios y sistemas de
navegacién y comunicacion sofisti-
cadisimos. !

Las nuevas necesidades de la
Defensa en un entorno como el ac- .
tual de blancos mas precisos, movi- |
lidad y minimo riesgo para las per-
sonas, nos llevara en un futuro no |

]
:
|

muy lejano a un fuerte desarrollo | |

de la optoelectrénica, el avién sin

piloto (RPV-UAV) y la guerra elec-

trénica con ingentes necesidades

de procesamiento y mezcla de da-

tos, voz e imdagenes, con un claro

uso creciente de tecnologias co-

merciales. '
Por ultimo, comentar que los

materiales estructurales usados en

esta industria y sus productos en

los que ser ligero y resiliente es

una necesidad bésica, se irdn confi-

M Industria Aeroespacial. Aplicacion de Materiales

Gain possible de 25%
de la masse structurale
entre 1980 et le début
du 21" sibcle.

Pourcentage de la
masse structurale

i
100% =
__""""—\___‘_ Divers

— Achers.

=

" Alliages Be T = =

Matériaux Com‘pa;tt‘a‘;
Alliages w%

O Aluminlum

50%

1995 2000
Source Asrospatiale.
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gurando en base a las nuevas alea-
ciones de aluminio y los ya casi
cldsicos materiales compuestos de
Fibra de Carbono. Ambos se repar-
tirdn el peso estructural con pre-
ponderancia aun de las aleaciones
metalicas

2. Costes de desarrollo. Aho-
ra se puede comprender mejor los
altos costes de desarrollo que los
productos del sector tienen, los cua-
les, si bien no son especificos del
sector (sectores como los de auto-
mocién los tienen del mismo or-
den), afiadidos a los tremendos peri-
odos de recuperacién los hacen
practicamente inaccesibles a cual-
quier pais de forma independiente.

El futuro avién de ataque ame-
ricano JSF, el superjumbo de Air-
bus A3XX, el nuevo reactor de 70
plazas de Fairchild-Dornier, nues-
tro C-295 (familiar para la mayoria
de Vds.), el FLA, el helicéptero de
Ataque Tigre, el futuro Avion Téac-
tico o de Entrenamiento Avanzado,
el misil de medio alcance aire-aire
Meteor o los satélites del sistema
Hispasat son claro exponente de
una industria en que los préoximos
15 6 20 afos ya se estan desarro-
llando y decidiendo hoy.

M Industria Aeroespacial. Los costes de desarrollo

Periodo
Millones $ Recuperacién
Afios
JSF 6.000 15
A3XX 10.000 10
728 800 8
C-295 150 gn
FLA 5.000 10
TIGRE 2.000 20
ATX 1.400 12
METEOR 1.000 5
HISPASAT 300 5

(") Basado en CN-235.

3. Altos costos y alto nivel tec- M Importancia Relativa del Sector en cada pais.
nolégico llevan aparejados altos Produccion Aeroespacial en funcién del PIB
riesgos que s6lo se justifican cuan-
do tienes un mercado cautivo (o % usa
altamente influenciable) importan-
te, lo cual es intrinseco a paises
con alto PIB y altos presupues-
tos de Defensa. Estos mercados :
propios sirven de base para salir a y B B !
la exportacién en condiciones ven- e ———— e |

3 o - ESPAN S
tajosas de absorcion de costes de ,_,NA‘-—— i

o 0.0
desarrollo, lotes de produccion ma- 79 B0 81 82 63 84 85 56 B7 88 B89 00 91 92 93 84 193

yores y, por tanto, menos riesgo. Fuenta: EU DG

°

% sobre PIB

M Industria Aeroespacial Alto Valor Ahadido.
El caso Airbus Toulouse !

Centro de entregas A330/A340, A320 y ATR
Centro de formacion y entrenamiento.
Centro de definicion y comercializacion de Aviones Civiles.

Empleo Directo Aercespacial: 20.000
Empleo del Sector Relacionado: 30.000
Empleo Inducido: 90.000
140.000 Empleos
Tecnologia
Industria
Servicios
Infraestructura

B World RPM’s Against World Economic Growth GDP

Percent change in RPMs Percent change in GDP
7.5

25

Yom Kippur

-5
Source Boeing
Passenger Traffic Growing Twice As Fast As World GDP
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4, La tecnologia inherente al
producto aerospacial y la compe-
tencia internacional fuerzan a que
el sector sea intensivo en capital
y genere un alto valor afiadido
por persona directa empleada, pero
mds importante, crea un alto em-
pleo indirecto que es lo que ha dado
imagen al sector de crear un efecto
de arrastre econémico.

5. Las fluctuaciones de los pre-
supuestos de defensa (por razones
geopoliticas) y los ciclos economi-
cos a nivel mundial, producen unos
ciclos de negocio en el sector ae-
roespacial muy marcados, especial-
mente en los subsectores de avio-
nes comerciales y aviones militares.

6. El papel de los gobiernos
es fundamental

Habria que diferenciar su papel
como propietario, del de cliente o
legislador, dando asf al César lo que
es del César y a Dios lo que es de
Dios.

Como propietario debe tomar
conciencia de que se trata de un
sector estratégico en el que se de-
ben usar criterios de empresa priva-
da inmersa en un marco global co-
mercial altamente competitivo. La
potenciacion y consolidacion de los
mencionados criterios se vé clara-
mente estimulada por la participa-
cién de capital privado en una in-
dustria que como muchas otras
afronta el siglo veintiuno en un
mercado global muy competitivo y
mas desregulado que nunca.

Como clientes las instituciones
deben establecer relaciones solidas
con la Industria, haciéndoles parti-
cipes de sus necesidades tecnolégi-
cas y de producto a largo plazo, de
forma que se cubran lo mejor posi-
ble con tecnologia y trabajo local

los Presupuestos de Defensa. En el
caso del transporte aéreo habra que
estar atento a la evolucién de las
Alianzas globales intentando antici-
parse a sus necesidades y dando la
maxima cobertura con contenido
local.

Como legislador, las institucio-
nes deben potenciar el sector con
leyes que incentiven el uso pacifico
del espacio y la maés racional utili-
zacién de los recursos dedicados a
la Defensa. En momentos de rees-
tructuracion como los actuales, su
liderazgo y visién de futuro pueden
propiciar estrategias de alianzas
adecuadas al estilo y caracteristicas
de una industria como la nuestra.

En conclusién, tenemos un sec-
tor industrial con caracteristicas cla-
ramente peculiares, entre las que
destacariamos Ia fuerte componen-
te tecnoldgica, conllevando altas in-
versiones en Investigacion y Desa-
rrollo (del orden del 20% de las
Ventas), altos costes y plazos de re-
cuperacion de desarrollo de nuevos
productos, y una fuerte ligazon con
las Politicas de Defensa Nacional y
Planteamientos Geopoliticos. En
definitiva, es un sector claramente
estratégico, altamente dependiente
y dirigido por los gobiernos, con
una componente tecnolédgica fun-
damental que requiere fuertes
inversiones y por tanto altos
riesgos.

En el mundo actual
sOlo algunos paises,
bien por su decidi-
do liderazgo o
por su delica-
da situacion
geopoliti-
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ca, son capaces de mantener una
industria aeroespacial fuerte y con
un alto nivel de independencia. Es
asi como Estados Unidos, Francia y
en menor medida Inglaterra o Israel
mantienen una capacidad industrial
con minimas dependencias, habien-
do sucumbido en esta década paises
tan emblematicos como Suecia,
Alemania, Holanda o Italia en un
sector cada vez mads interdepen-
diente y especializado.

Evolucion del Sector en los
altimos veinte afios

La Industria Aeroespacial esta in-
trinsecamente unida, al menos en
la midad de su negocio, a la De-
fensa y, por tanto, a los Presu-
puestos de Defensa. En este
sentido, son significativas

la época de Ronald
Reagan (anios 85)
con un fuerte
crecimiento de
los  Presu-
puestos

de De- &
fen-




sa americanos, seguida por la caida
del Muro de Berlin (Principios de
los 90), que ha provocado una baja
gradual pero importante de los
Presupuestos de Defensa, tanto en
USA como en Europa, con un re-
planteamiento profundo de las
amenazas posibles y los escenarios
bélicos a tener en cuenta. Esto ha
producido, en algunos casos, para-
lizacién de inversiones y en otros
reduccion de las inversiones nece-
sarias adecudndolas a los nuevos
escenarios de conflicto previsibles.
Por otro lado, la industria del
transporte aéreo esta directamente
relacionada con la economia a nivel
mundial y se ha visto fuertemente
afectada por las crisis econémicas
mundiales, tales como las del 73
(petrdleo, guerra Yom Kippur);
: 82 (petrdleo, crisis Irdn) y
92 (petrdleo, crisis Irak,
9 3 guerra del Golfo).
N Mirando los
ritmos de
produc-
cién
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M Current US and European Defence Industrial Base
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de Boeing de sus aviones comercia-
les de mas de 100 pasajeros, uno
puede ver la enorme flexibilidad
que hay que tener para pasar de
entregar 18 aviones al mes, a 40 6
47 en 3 afos. Y podemos garanti-
zar que el proceso se volvera a re-
petir pero a la inversa en un futuro
préximo.

Cuando a principios de los 90
se juntaron el ciclo adverso de de-

fensa con el ciclo adverso del mer-
cado civil se propicié6 en USA un
movimiento de reestructuracion
sin precedentes. La consolidacién
americana fue patrocinada y em-
pujada por la propia Administra-
cién, que literalmente abrié la
mano en su regulacién anti-trust
Asi hemos llegado a la situacion
actual en que tres empresas ameri-
canas, Boeing, Lockheed Martin y

Raytheon suponen

juntas mas de 90.000
millones de ddlares de
facturacion ~ (mas
del 50% del to-
tal del sector
mun -
dial).

En

Europa
esto ha de-
sencadenado
un proceso de
reestructuracion
y consolidacién
que esta ahora en
plena efervescencia a
través de la reestructuracion
de Airbus, la posible creacién de
una empresa aeroespacial Unica en
Europa (EADC), la reestructuraciéon
franco-francesa (Matra + Aerospatia-
le + Dassault), la participacién de
BAe en un 35% de SAAB, la mas
que probable unién BAe-DASA, etc.

En cualquier caso, la industria

\Wpacial europea necesita una
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fuerte reestructuracién, si quiere
afrontar la proxima crisis con posi-
bilidades de sobrevivir. Sin ningu-
na duda, las enormes duplicidades
y redundancias existentes en Euro-
pa en esta industria, no permiten
vislumbrar un escenario en el que
todos nos pusiéramos a la altura
tecnolégica y de productividad que
nos impone el lider americano, y
que supondrian unos recursos fi-
nancieros para inversiones mate-
riales que cada dia resultan mas di-
ficiles de conseguir.

Para Espafia las presiones com-

petitivas provienen no sé6lo del otro
lado del Atlantico, sino que mucho
antes debemos considerar la com-
petencia con Europa, que siendo
nuestro continente natural, tiene
exceso de capacidad que por tanto
se tendra que reducir, y ademas de
los paises del Asia-Pacifico que du-
rante los 90 han desarrollado una
gran capacidad especialmente en
los componentes més intensivos en
mano de obra. Con estos ultimos
va a ser muy dificil competir, te-
niendo en cuenta su ofrecimiento
de tarifas horarias inferiores a 20%.

M Principales Centros de Excelencia Europeos

T
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productos de la mdxima compleji-
dad y que nos puedan aportar la
mdxima autonomia para optimizar
el valor anadido y, por tanto, gene-
rar una mayor participacién en la
jugosa facturacién que el sector tie-
ne a nivel mundial.

Y para encuadrar lo que ante-
riormente indicamos, nada mejor
que revisar cudl es el futuro de los
diversos actores en el sector. En
este sentido, no tenemos mas re-
medio que insistir que los mayores
dineros estardn en todas las activi-
dades relacionadas con el desarrollo
y la comercializacion, el montaje fi-

M Sector Aeroespacial
Matriz Sistema/Producto-Autonomia
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M Industria Aeroespacial
Paises Asia-Pacifico

Corea
SAMSUNG Aerospace
Hyundai Space and AC. Co.
Daewo

Japén
Mitsubishi
Kawasaki
Fuji Heavy
Ishikawajima-Harima
India
Hindustan Aeronautics
China
AVIC
Indonesia
IPTN
Singapur
Singapore Technologies

Facturacion: ~10.000 millones § y creciendo
Negocio basicamente de aeroestructuras,

Principios para una Estrategia
competitiva

De acuerdo con los periodos de de-
sarrollo y recuperacion de la inver-
sién del sector, es clave una vision
a largo plazo, que a partir del cono-
cimiento de las fuerzas y riesgos del
mercado nos lleve a identificar los
productos-mercados que minimi-
zando los citados riesgos, optimice
los retornos de las sin duda, gran-
des inversiones que el sector exige.

Ese camino a largo plazo debe-
mos recorrerlo progresando hacia

Civiles

Combate

Regionales

Transporte
Militar

Entrenadores

nal y la entrega de los productos,
incluyendo equipos y motores. Es-
pecial menciéon merece el negocio
de Mantenimiento y Conversién
de Aeronaves tanto Civiles como
Militares, en el que el gran reto es
la flexibilidad para conseguir tiem-
pos minimos de parada de los cos-
tosos aparatos, resultando un mer-
cado creciente aunque muy com-
petitivo.

Antes de concluir este apartado
queremos resaltar que aquellas ac-
tividades que generen mas valor
anadido frente a las intensivas en
mano de obra son las mejor posi-
cionadas para combatir la dura re-
estructuraciéon que el sector esta su-
friendo. La férmula es invertir en
I+D y Tecnificacion en aquellas are-
as de futuro compatibles con los
productos de futuro que comenta-
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puedas
discernimiento
para apreciar la
s o Ssencil a3 ) diferencia.

Una clara CONOCLLs estratégico:
* Comercial
* Tecnolégico

M Principios para una estrategia competitiva en la industria aeroespacial

San Francisco de Asis

estrategia es clave * Fuerzas sobre el mercado
* Riesgos comerciales
* Riesgos tecnoldgicos

Es clave tener una Posibilidad de una estrategia Identificar y
perspectiva diversificada: + los productos marcados remos en detalle en el capltulo de
a largo plazo * Integrador * con maximo retorno de la oportunidades.

* Aeroestructuras inversion

* Equipos * a un riesgo aceptable

» Materia prima

. Oportunidades futuras
M El Sector Aeroespacial

Queremos hacer una breve resefa
de las oportunidades futuras que
una nacién como la nuestra pue-

Av, Comerciales
Desarrollo y comercializacién 23

MRt Tty eritréga 10 d? generar en Ios' proximos 15
g o SR anios dentro de la industria aero-
Mantenimiento y Modernizacion 22 o ; espacial
atores y conjuntos .
Montajes estructurales 6 1 Av. Wilitaros, Holicop., En primer lugar, es basico se-
Ay, Gral., Mistles y Espacio -
Motores y equipos 27 P 5 guir apoyando nuestros productos
Eiemanitales i Bilbeonjintos 7 \ s delTransporte Militar, lo cual, ade-
vivpimeer bl o mads de mantenernos entre los po-
Materia prima y normales 5 1

R S T cos paises con Autonomia en una
linea de producto, nos da el maxi-




mo valor afiadido que con el desa-
rrollo, la comercializacion y la en-
trega e integracion se puede conse-
guir en esta industria, posibilitando
en el FLA nuestra participacion

competitiva con paquetes como la
Linea Final de Montajes y Entrega
de los aviones para todos los paises
participantes en dicho Programa de
Colaboracion.

Igualmente, tenemos que capaci-
tarnos para todo tipo de versiones
especiales a ser incorporadas en
nuestros aviones y en otras platafor-
mas a través de programas de mo-
dernizacién.

El EF-2000 con su entrada en
produccion para los 4 paises del con-
sorcio Eurofighter (Reino Unido,
Alemania, Italia y Espafa) y sus
grandes posibilidades de exportacion
es otro de los Programas de futuro
de los que debemos sacar el maximo
rendimiento a través de una eficaz y
muy automatizada puesta en Pro-
duccién en serie. Sélo aprovechando
las inversiones y conocimientos que
el EF-2000 nos ha ayudado a desa-
rrollar, podremos afrontar el futuro

con unas esperanzas de participacion.

con buen nivel en los FOAS (Future
Offensive Aircraft System) europeo
o JSF (Joint Strike Fighter) america-
no.

En aviones de combate, seria cla-
ve para la industria aeroespacial es-
panola que se lanzara el Programa
ATX como reemplazo de los F-5 y
como avién de entrenamiento avan-
zado. Esto nos permitiria mantener
un alto nivel de autonomia en una
linea de productos fundamental.

Ademas de los mencionados Pro-

M Industria Aeroespacial. Oportunidades Futuras

poveorie | S | s | iy
Av. Combate EFA EF-18
FOAS/JSF
Av. Civiles AKX TImT En anilisis
Sust. A-300/310
Av. Regionales 70 plazas/T28 3284
Av. Negocios Falcon 20 Bombardier,
Gulfstream,
Dassault
Transporte Militar c-212 FLA C-212/CN-235
CN-235/C-295 HERCULES/P3-ORION
Helicopteros Ataque Parapiblicos SUPERPUMA/COUGAR
CHINOOK/SEAHAWK
Entrenadores ATX C-101 - MLU
Misiles Meteor
Espacio Helios 2
Hispasat
ACU's
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gramas, es de especial mencién el
Airbus A3XX, futuro avién comer-
cial de mds de 600 plazas, que puede
revolucionar el mercado del trans-
porte aéreo, y en el que CASA quie-
re participar con un 10% y supon-
dria para Espafia una inversién cer-
cana a los 1.000 millones de $
(150.000 millones de pesetas).

Tenemos una gran capacidad y
experiencia en aeroestructuras, tan-
to metalicas como en composites, y
debemos hacer crecer esa linea de
negocio mejorando nuestra capaci-
dad comercial y siendo mds competi-
tivos a nivel de disefio y fabricacién.

Sin entrar en el detalle del resto
de oportunidades que se nos presen-
tan, si queremos resaltar que sélo el
reforzamiento de Programas en los
que podamos tener el maximo de
autonomia y un alto valor afadido,
nos permitird estar en un futuro en
este negocio.

En definitiva, el desarrollo de la
industria aeroespacial en Espana
pasa por un fuerte aumento de la
productividad y una clara apuesta
por la tecnificacion y su aplicacion a
nuestros productos Propios y al FLA,
con énfasis en las Versiones Especia-
les. Debemos aprovechar como es-
trategia de diversificacién el maximo
de participacion en el EFA y el A3XX
y, en general, en el negocio de aero-
estructuras, tanto en aleacion ligera
COmo €n COITlpOSiIES.

La posibilidad de otras nuevas
actividades en esta industria pasa por
la investigacion de negocios relacio-
nados con equipos y/o componen-
tes, productos nuevos tales como
RPV’s y una atencién especial a las
dreas de mantenimiento y moderni-
zaciones.

La estrategia de CASA: los diez
mandamientos

Por todo lo indicado, espero no les
resulte extrafio el planteamiento es-
tratégico que formulamos, propo-
niendo que solo aquellas inversiones
tanto Tecnoldgicas como de Investi-
gacion y Desarrollo que consigan ge-
nerar Productos/Sistemas 6éptimos
en su funcién, su operacién y su cos-
te de Ciclo de Vida y que consigan
crear un alto grado de autonomia de
Desarrollo, Comercializacion y Pro-




En aviones de
combate, seria
clave para la y
industria
aeroespacial
espariola que se
lanzara el
Programa ATX
como reemplazo
delosF-5y
como avion de
entrenamiento
avanzado.
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duccion en la empresa que las reali-
ce, tienen posibilidad de tener éxito
en un sector tecnolégicamente y en
la actualidad también industrialmen-
te tan agresivo como el aeroespacial.

Como consecuencia de todo lo
expuesto enunciamos los siguientes
diez “Mandamientos” que son vali-
dos para CASA; creo que lo son tam-
bién a nivel de pais
y al de las otras em-
presas participantes
en el Sector Aeroes-
pacial espanol.

1. Estrategia con
visién a largo plazo
estable identifi-
cando tu linea de
producto/tecnolo-
gia/mercado y apli-
cada con rigor vy
profesionalidad dia
a dia.

II. Crecer en tec-
nologia e integra-
cion de tecnologias
(tanto de desarrollo
como de comerciali-
zacion).

III. Integracion
del sector en dambito
nacional y conti-
nental para poder
integrar el maximo
numero de tecnolo-
gias, y aumentar el
autoabastecimiento
en el mercado do-
méstico.

IV: Ser lider en productos en los
que se puede ser auténomo (inte-
grando empresas cooperantes), con
comercializacion internacional.

V. Mantener un buen equilibrio
entre mercado doméstico y la expor-
tacion (ideal 40/60).

VL. Disponer de Varias lineas de
producto/tecnologia para reducir
riesgo y limitar ciclos de negocio (ci-
vil/militar al 50/50).

VII. Potenciar la cooperacion/
participacién en otros productos en
los que no se pueda tener autono-
mia.

VIII. Crecer en valor afadido
por persona/empresa/pais.

IX. Ser competitivo a nivel mun-
dial (nimero 16 2 mundial) en to-
das nuestras actividades.

X. Ser una empresa intensiva en
capital.

M Objetivos y politicas fundamentales
Productos

Av. Combate Socios en FOAS o JSF. Maxima tecnificacion en el EF-2000
Av. Civiles Méaxima participacian en A3XX

Av. Regionales Participacion en nuevo jet de 70 plazas

Av. de Negocios Explorar posibilidades con Dassault

Transporte Militar

Liderazgo en segmento medio/ligero. Maxima autonomia C-212,

CN-235/C-295 y reconocimiento como integradores en FLA

Sistemas de Mision

media.
Mantenimiento/
Modernizacion helicépteros.
Helicopteros
Entrenadores/Ataque

0 lanzamiento del ATX
Misiles En exploracion
Espacio
Subconjuntos

o Elementales

Reforzar estrategia transporte militar. P-3 Orién como refuerzo de la gama
Aprovechar EF-18. Conseguir lanzar C-101-MLU. Desarrollar negocio de
Entrar en programas de colaboracion. Aprovechar helicoptero de ataque

Lanzamiento de un entrenador/ataque complementario de! EF-2000

Mayor participacion en Europa y posibilidades en USA.
Lo necesario para los mencionados productos.
Siempre que sean de alta tecnologia y por tanto con alto valor afadido

Nuestra vision para los proximos
diez afios

Los objetivos y politicas lundamen-
tales que en los proximos 10 afos
nos hemos propuesto conseguir se
indican en el cuadro superior.

De aqui al ano 2010, nos debe-
mos plantear mejorar nuestra parti-
cipacion industrial en los produc-
tos/sistemas requeridos por las Auto-
ridades espanolas, hasta conseguir
una cobertura superior al 60% de
sus compras, consiguiendo contra-
partidas en el resto de sus necesida-
des en mas del 70%.

Hoy, en Espafa, facturamos en
el sector 1.300 MS. En el ano 2010
seran unos 3.000 M$ (en condicio-
nes economicas de 1998), con un
empleo directo de aproximadamente
10.000 personas, y un empleo indu-
cido por encima de las 40.000. Esto
resultarfa en una facturacion por
empleado de 300.000%, similar a la
que el sector tendra para esa época.

Por ultimo, nuestros Objetivos
en I+D y Financiacién e Inversiones
pasan por nuestra estrategia bdasica
de conseguir la maxima autonomia
de producto, con [uertes inversiones,
una utilizacibon mas optimizada de
los medios de produccién, al menos
en dos turnos diarios, e importantes
reducciones de ciclos. B

Y como
conclusion...

Y ahora creo que ya conocen con
cierto detalle las lineas esiratégicas y
los objetivos operativos que en CASA
nos hemos planteado para los
proximos afios. Estos son vélidos a
nivel de toda la empresa.

En CASA creemos que tenemos
una muy limitada capacidad de
predecir el futuro, y, por tanto, y en su
lugar, intentamos crearlo. Pero para
hacerlo bien nos hace falta el apoyo y
la colaboracion de muchos otros
Jjugadores: Gobierno y Autonomias,
Sindicatos, Subcontratistas,
Organismos de Investigacion y el Pais
en general.

Si esta conferencia ayuda para
que todos tengamos ideas mds claras,
dejemos la costumbre, tan espaiiola,
de tirar cada uno de un lado de la
manta y nos convenzamos de que
solo unidos crearemos el futuro que
deseamos; entonces, no solo habra
sido un placer, sino algo muy

positivo.



El futuro de la aviacion comercial mas cerca

Objetivo tecnologico cumplido

Ensayo estatico y de fatiga del estabilizador en fibra de carbono
mas grande de los fabricados hasta la fecha

El programa GSS (Grandes Superficies Sustentadoras) o Programa
Tecnologico ha representado el esfuerzo innovador de CASA para preparar el
Airbus A-3XX, y para avanzar hacia una nueva cultura de funcionamiento
integrado de distintas Organizaciones, mediante un equipo de Ingenieria
Concurrente que ha superado diferencias y se ha enriquecido por la
aportacion de todos. Los Ensayos Estructurales han mostrado éxitos y
limitaciones por superar, sefialando la direccion a sequir en el continuo

proceso de innovacion y mejora...

Objetivos Tecnolégicos

n el Programa GSS los ensayos
estructurales tratan de compro-
bar, y determinan, las caracte-
risticas de resistencia y rigidez
de las estructuras resultantes de una
serie de objetivos tecnoldgicos basa-

dos en el uso, por primera vez, de
nuevos materiales, nuevas técnicas
de fabricacion, nuevos dimensiona-
dos de disenio, nuevos procesos, etc.,
entre los que cabe destacar:

1. El uso de un material nuevo
en Fibra de Carbono (CFC) para un
estabilizador completo de grandes
dimensiones, que por sus caracteris-
ticas (ej.: plasticidad durante el ciclo
de curado y posibilidad de soportar
varios ciclos de curado sin degrada-
cion de caracteristicas mecanicas),
permite conformados sucesivos de
geometria, integracion de otros ele-
mentos en CFC, como rigidizadores

(coencolados y cocurados), e intre-
gracion de reparaciones para even-
tuales defectos de [abricacion y da-
nos en servicio usando elementos de
CFC con ciclos térmicos adicionales
en zona local.

2. Para Borde de Atague, aumento
de resistencia frente a impactos de
pajaro y disminuciéon de peso me-
diante el uso de un disefio con “na-
riz” metalica reforzada (D-Nose) y re-
vestimientos en CFC reforzados in-
ternamente con rigidizadores omega
CFC coencolados. Como variantes
dentro del concepto, distintas combi-
naciones en D-Nose con distintos
materiales (Al-Li y Aluminio) y distin-
tos rigidizadores (en “V" y corrugas
conformadas).

3. El uso del proceso de fabrica-
cion RTM (Resin-Transfer-Moulding)
o fabricacién de piezas de CFC con
geometria complicada mediante in-
yeccion de resina con presion y
temperatura en un molde previa-
mente relleno de fibra con resina
precurada (Pre-forma), que aprove-
cha las direcciones de la fibra para
mejorar caracteristicas frente a re-
sistencia (anisotropia controlada), y
hace innecesarias muchas operacio-
nes de recanteado, mecanizado e
integracion de otras piezas CFC o

Lat foto nsestra el
estabilizador en Filra
de Carbove mds grande
de los realizados hasia
alora, diseriado y
constritido por CASA
para el Programa GSS,
listo para comenzar el

Estdtico y Fatiga
denominado

TA-5.1 28 aauadores
Tidrdulicos someterdn a
da estruciira a un

creciente que hardn
finalmente fallar la
estruaiira,
determinando su
nrdxiina capaddad de
anga.




La foto muestra un panel de Fibra de Carbono (subcomponente) dentro de un marco (titil de ensayo) disefiado para
introducir carga por compresion en la mdgquina universal de ensayo de 500 T.m. El panel esti estabilizado para
impedir deformaciones por pandeo (barras blancas) y se encuentra instrumentado con numerosos extensimetros que
nos permiten conocer el estado de esfierzos en distintos puntos para cada estado de carga.

metélicas. Se selecciond este proceso
para disefar, fabricar y ensayar cos-
tillas de borde de ataque (Herrajes V)
v de soporte y articulacién de timén
de profundidad.

4. Una solucién de disefio para
la unién de “cajones” (o Semi-Estabi-
lizadores a cajén central de fuselaje poste-
rior) que permite montaje y desmon-
taje relativamente simple, y, por tan-

to, el transporte via aérea (Beluga) de
semiestabilizadores de enormes di-
mensiones como los necesarios para
aviones de gran tamafio tipo A-3XX
al centro final de montaje e integra-
cién de avién completo. Esta solu-
cién, llamada Unidn a Traccion, ya
usada en estabilizadores horizontales
metalicos como el del MD-11, y ja-
mas adoptada hasta hoy para estabi-

lizadores en Fibra de Carbono, es la
mas dificil y ambiciosa de las adopta-
das en el Programa GSS.

5. Sustituciéon de revestimientos
de timon y borde de salida rigidiza-
dos con estructura sandwich (solu-
cién convencional) por revestimien-
tos rigidizados con larguerillos en “T"
integrados por coencolado o co-cu-
rado, mejorando caracteristicas de
resistencia y evitando los problemas
en servicio de absorcion de agua de
la solucion convencional.

Estos y muchos otros objetivos
cuya enumeracion excede los limites
de este articulo dan lugar a:

e un Programa de Disefo, di-
mensionado y cdlculo, desarrollado
por la Direccién de Proyectos y Siste-
mas;

e un Programa de Desarrollo de
utillaje y ensayos de fabricabilidad,
desarrollado por la Direccion de In-
genierfa de Fabricacion, que sirve de
filtro y aporta mejoras e innovacio-
nes;

e un Programa de Fabricacion,
Montaje y Verificacion desarrollado
por la Direccién de Fabricacion;

s y, una vez verificados y acepta-
dos los elementos de ensayo;

e un Programa de Ensayos de
estructuras realizado por la Subdi-
reccién de Ensayos Estructurales de
la Direccién de Proyectos y Sistemas.

Los Ensayos Estructurales
del Programa GSS

La Subdireccién de Ensayos Estruc-
turales, con sus departamentos de
Ensayos Dinamicos y Fatiga, Ensa-
yos Estaticos y Laboratorio, auxiliada
por la Subdireccién de TMD para la
fabricacion y montaje de utiles de
ensayo € instrumentalizacion de ele-
mentos a ensayar, emprendié en
1993 la definicién de equipo y ttiles
necesarios para la realizacién de mas
de 250 ensayos estructurales a llevar
a cabo en el Laboratorio de Ensayos
Estructurales de la Direccién de Pro-
yectos y Sistemas en Getafe, salvo
cuatro de ellos a realizar en el cafién
CLOE del INTA.

Este trabajo no sélo supuso el
uso intensivo de recursos disponi-
bles, sino la adquisicién de una nue-
va méquina universal de ensayos es-
taticos y fatigas de 500 toneladas, la



La foto muestra dos cajones unidos listos para ensayo. Este ensayo, denominado TA-4.2, es un ejemplo de los ensayos llamados de cajones

o partes completas de componente.

ampliacién de la capacidad hidrauli-
ca (hasta 1.500 litros/minuto) y la
ampliacion y mejora del equipo de
control y adquisicién de datos exis-
tente, que ya habia sido utilizado
para realizar el ensayo de avion
completo del EFA y Ariane V, entre
otros.

El primer Ensayo GSS fue reali-
zado en marzo de 1994, y desde esa
fecha hasta noviembre de 1998 se
han llevado a cabo 250 mas.

Los elementos de ensayo, llama-
dos también “especimenes de ensa-
yo” que se han ensayado en el GSS
se clasifican segtin su magnitud res-
pecto a la estructura completa en:

—Detalles (pequeiios elementos
de la estructura como trozos de lar-
guerillo unido a revestimiento, unio-
nes simples, etc.) mas de 130 de estos
elementos han sido ensayados, en
ensayos estaticos e induyendo en al-
gunos, ademas, Ensayos de Fatiga.

—~Subcomponentes (Elementos ma-
yores como paneles, costillas, largue-
ros —con sus rigidizadores integra-
dos— y herrajes equipados comple-
tos) mas de 110 de estos elementos
han sido ensayados, en ensayos es-
taticos y algunos en ensayos de fati-
ga.

—Cajones (conjuntos completos
dentro del estabilizador, como sec-
ciones de borde de ataque y cajones
de torsion).

Cuatro bordes de ataque han
sido ensayados a impacto de péjaro,
y una unién de dos cajones (en la 2°
fotografia) ha sido ensayada en en-
sayo estatico.

—Componente (también llamado
“especimen completo” o ensayo
“Full-Scale”). CASA ha disefiado y fa-
bricado un semi-estabilizador com-
pleto, mostrado en la 1* Foto, en
CFC, sin borde de ataque y salida,
con un timoén “dummy” (representa-
tivo estructuralmente), que esta uni-
do a un cajon central “dummy” me-
tdlico que representa el Cajén Central
del Estabilizador, y este tltimo al otro
Semi-estabilizador derecho “dummy”
formado por una estructura metélica
reticulada.

El ensayo de este componente,
ha comenzado el 16 de octubre, y se
encuentra a la espera de una investi-
gacion de resultados parciales y de la
realizacién e interpretaciéon de resul-
tados de algunos ensayos de detalle
adicionales para continuar con los
ensayos de fatiga y tolerancia al
daiio. ®

Conclusiones

En general, los resultados de los
ensayos realizados hasta ahora:

~Han demostrado los objetivos
tecnoldgicos sefialados
anteriormente.

~Han demostrado las
caracteristicas de reparaciones para
defectos de fabricacion y daiios en
servicio, efectuadas con distintas
técnicas (en laminadas, en
“sandwich”, con método seco,
hiimedo, en frio, con ciclo térmico,
ete.).

—Han servido para el
establecimiento de los concepios
basicos de diseiio y fabricacion a
aplicar al estabilizador horizonial del
A-340-600 y A-3XX.

—Estdan marcando direcciones
claras de investigacion adicional,
que han sido y seguiran siendo
recogidas en los objetivos y
contenido del préximo Plan
Tecnoldgico Il




Instalaciones de la
Divisién de
Mantenimieiio.
Getafe.

MANTENIMIENTO

Modernizacion de los Hércules del Ejército del Aire

El programa mas avanzado que existe en
el mundo para esta flota de aviones

1 avion C-130 Hércules, T.10 en

la nomenclatura del Ejército del

Aire (EA), que fue adquirido a lo
largo de los afios setenta y parte de
los ochenta en sucesivos lotes hasta
completar una flota de doce aviones,
ha sido la columna vertebral de las
operaciones de transporte, tanto del
EA de Espaia como de numerosas
fuerzas aéreas.

Durante los ya casi 25 anos de
operacién, es evidente que tanto los
escenarios sobre los que debe actuar
como los procedimientos de opera-
cion y la tecnologia han sufrido cam-
bios y avances sustanciales.

Teniendo en cuenta que hoy por
hoy no existe una alternativa para
llevar a cabo las misiones del Hércu-
les, la flexibilidad del disefio de la
plataforma y el potencial remanente
de los aviones de la flota, el EA opté
por acometer un Programa de Mo-
dernizacion, con el propdsito de
mantenerla operativa hasta el ano
2015.

A finales de Junio de 1995, el EA
emitio una peticion de oferta ptblica
a la que CASA se presentd, al igual
que una larga relacion de empresas y
consorcios tanto espanoles como ex-
tranjeros.

A primeros de octubre, después
de la evaluacion de dichas ofertas
realizadas por los organismos corres-
pondientes del Ministerio de Defensa,
se designé a CASA como adjudicata-
ria del contrato para llevar a cabo el
Programa de Modernizacion de los
aviones T.10, TK.10 y TL.10 del Ejér-
cito del Aire

Este contrato incluye también el
apoyo logistico integrado en todas las
dreas abordadas por el citado Progra-
ma de Modernizacion.

Una vez firmado el Contrato,
CASA y sus subcontratistas principa-
les, Lockheed Martin Skunk Work




(LMSW) y Allied Signal, iniciaron la
tarea de disenio de la contiguracion
propuesta. Con el consiguiente acuer-
do del EA, CASA comenzo los con-
tactos con los més de quince provee-
dores principales de equipos y siste-
mas que constituyen los elementos a
integrar ¢ instalar.

Programa de Modernizacion

El Programa de Modernizacion abar-
ca cuatro grandes areas:
¢ Avionica y comunicaciones
* Estructura
» Potencia auxiliar
» Autoproteccion
Todos los aviones incorporan un
sistema integrado de control y gestion
de vuelo (SICGV), definido como el
conjunto de hardware vy software ne-
cesario para realizar las siguientes
[unciones:
m Control y presentacion del siste-
ma.
m Preparacion de la mision: carga de
datos y recuperacion post-vuelo.

m Gestion de vuelo (Célculo de ac-
tuaciones de despegue, aterrizaje,
gestion de combustible, misiones
SAR, conjunto del punto de lan-
zamiento, repostado en vuelo,
etc.).

m Control y gestion de comunicado-
res, radionavegacion y radar.

m Navegacion (gestion de subsiste-
mas, navegacion integrada).

m Presentacion de instrumentos de
vuelo.

El hardware del sistema lo com-
ponen los ordenadores de proceso de
datos, los controles, los sensores, las
unidades de presentacion y los siste-
mas asociados.

Los ordenadores de proceso de
datos son los dos computadores de
mision, los dos computadores de
control automatico de vuelo y las
cinco unidades de presentacion,
ubicadas dos de ellas en el panel
principal de instrumentos (lado del
piloto), otras dos también en dicho
panel principal (lado del copiloto) y
la quinta en la estacion del nave-
gante.

MANTENIMIENTO

El sistema se controla mediante
tres “control display units” (CDU)
para piloto, copiloto y navegante.
Los diferentes paneles de control y
la unidad de transferencia de datos
(DTU) que permite la carga y des-
carga de datos del sistema, utiliza
como soporte diskettes 3 1/2”.

Los sensores o elementos que
proporcionan datos al sistema son
los Computadores de Datos de Aire
(ADC); los IGE (Integrated GPS En-
bedded) que actian como IRS
(Inertial Reference System), que
también facilitan informacion de ac-
titud y rumbo; una plataforma iner-
cial girolasérica integrada con un
GPS GEM 3A de ultima generacion
y modo P (Resolucion de pocos me-
tros) y equipos de radionavegacion
VOR/ILS, TACAN vy ADF.

En cuanto a los sistemas asocia-
dos, que aunque son controlados
por el sistema no ejecutan tareas
para €l, son el radar, el IFF/SIF y los
subsistemas de comunicaciones HF,
UHF y VHF. El software desarrollado
para el SICGV satisface todas las ne-
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precision, célculo de es-

peras de reabastecimien-

to en vuelo con modos
especificos de conduccién y una larga
relacién de funciones que permiten el
completo control y gestion de todo el
sistemna.

Las soluciones adaptadas para el
SICGYV se basan siempre en el proceso
digital de datos y presentacion infor-
matizada en pantallas de cristal liqui-

do de matriz activa (AMLCD) de 6" x
8” con su propio procesador y que
permiten la presentacién combinada
ADI/HSI.

Los tres subsistemas de comuni-
caciones HF, UHF y VHF disponen de
canalizacién especifica en memoria,
la cual no reside en los equipos sino
en el computador de mision, que es
quién controla y gestiona todo el pro-
ceso de comunicaciones.

El UHF estda dotado de “have
quick” y secrefonia, y el HE, equipo
de largo alcance, al que se ha dotado
de secrefonia “SELCAL”, canalizacion
de frecuendias y capacidad para tras-
mision digital de datos.

En cuanto a la estructura y al ob-

jeto de homogeneizar la flota y redu-

cir los costes de mantenimiento, en el
Programa de Modernizacion se susti-
tuiran las secciones exteriores de las
alas a dos aviones cumplimentando
el correspondiente boletin de servicio
a Lockheed.

También se sustituirdn en tres
aviones los antiguos y obsoletos

GTC/ATM de bajas caracteristicas por
los modernos APU, GTCP 85-180LE

Los aviones de la flota, una vez
modernizados, estaran  protegidos
con blindajes en cabina y converti-
dor de oxigeno. Este blindaje consis-
te en un conjunto de paneles cera-
micos, que son facilmente desmon-
tables y que detendrian proyectiles
de hasta 12,7 mm.

Ademas, y con objeto de alertar
a la tripulacién de un ataque de mi-
sil con tiempo suficiente para per-
mitir la contramedida, se instalardn
alertadores de misiles capaces de ac-
tuar en todo tiempo y con cobertu-
ra especial.

Integrado con el alertador de mi-
siles se instalara un sistema dispensa-
dor de bengalas y senuelos.

Apoyo Logistico Integrado

El apoyo logistico integrado que hay
que suministrar al EA en este progra-
ma abarca todas las areas.




El plan de mantenimiento de los
nuevos sistemas, equipos y conjuntos
instalados en los aviones debe estar
integrado plenamente en el programa
de mantenimiento de dichos aviones.

El plan de mantenimiento se dise-
na tanto para el primer como para ¢l
segundo escalén. Teniendo en cuenta
que los equipos seleccionados para el
nuevo sistema de avionica integrada y
el sistema de autoproteccion tiene in-

corporada la capacidad BIT y que el
sistema esta dotado de tres modos ba-
sicos de operacion de esta funcién (ac-
tivacion, continuo y mantenimiento),
controlados por el computador de mi-
sion y con capacidad para almacenar y
descargar los resultados de las compro-
baciones, el personal de mantenimien-
to de primer escalon tiene de manera
inmediata la informacion necesaria so-
bre fallo de cualquier sistema.

Por otro lado, dentro del programa
se identificardn y suministrardn los
equipos de pruebas capaces de recep-
cionar los LRU’s procedentes del pri-
mer escalén con discrepancias y aislar
el SRU que presenta fallo para susti-
tuirlo por uno 1til, asi como el volver
a comprobar el LRU afectado para ve-
rilicar que la reparacion ha sido con-
forme. El contrato contempla el entre-
namiento del personal de manteni-
miento de segundo escalén. CASA ya
ha proporcionado los cursos que se re-
fieren a tripulacion y personal de
mantenimiento de primer escalén.

A lo largo del tiempo de duracion
del contrato, hay diversas partidas de
repuestos que hay que suministrar al
EA con objeto de garantizar la sopor-
tabilidad de los nuevos equipos y siste-
mas instalados. También se hard en-
trega de un equipo automatico de
prueba y el utillaje necesario.

Calendario del Programa

El Programa de Modernizacion de
aviones T.10, TK.10 y TL.10, tiene
una duracién de cinco afos y abarca
la flota completa de doce aviones. La
fecha de entrega del uliimo avion
esta fijada para el mes de abril del afio
2001.

MANTENIMIENTO

Situacion actual
del Programa

Después de Ia etapa inicial bastante dificil,
hoy podemos decir que gracias al esfuerzo
de todos los implicados en el mismo, la gran
ayuda prestada por el Ejército del Aire, INTA
e INTERDEF, y el espiritu de trabajo en
equipo alcanzado en el programa ha
conseguido los siguientes hitos en el
presente afo 98:

e Terminacion completa y entrega final al EA
del prototipo (Av. 3). Agosto 98.
(El prototipo fue realizado en las
instalaciones de LMSW y enviado a Espaia
con bastantes trabajos pendientes).

e Terminacion y entrega final al EA del primer
avion modernizado integramente en las
instalaciones de CASA (Avion 11). 30 agosto
98.

= Obtencion del Certificado de Aeronavegabi-
lidad. 31 agosto 98

* Enfrada para Modernizacion del avion 2.
31 agosto 98

= Terminacion y entrega final al E.A. del
avion 4. 31 octubre 98

e Entrada para Modernizacion del avion 5.
1 noviembre 98

Con este Programa de Modernizacion se da
una inyeccion de vitalidad a la flota de
aviones C-130 Hércules del EA, dotandoles de
sistemas cuya tecnologia permite su
operacion con seguridad, precision y
disponibilidad hasta que se agote su vida
operativa, entre el 2015 y 2020.

También debe resaltarse el hecho de que el
Programa de Modernizacion desarrollado por
CASA es el mds avanzado que existe
actualmente en cualguier flota de aviones
Hércules disponibles a nivel internacional.
Esto, y los hitos indicados anteriormente nos
indica que tenemos un producto que puede
convertirse en uno de los pilares de CASA en
la modernizacion de este tipo y clase de
aviones.

M Programa de Modernizacion T-10
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C-212-400

Entrega en la Factoria de Getafe de un C-212 al Ministerio
de Agricultura, Pesca y Alimentacion

Modemo medio de vigilancia

1 dia 21 de diciembre se ha efec-
tuado en la Factoria de Getale,
el acto protocolario de entrega

de un

C-212-400

“Patrullero” al

Ministerio de Agricultura, Pesca y
Alimentacion. Al mismo asistieron

la ministra,

Contribuira a
desarrollar
una actividad
pesquera
responsable y,
ademas,
servira de
rapido apoyo
a nuestra flota
en caladeros
lejanos.

Loyola de Palacios,
acompanada por altos
cargos del citado Minis-
terio; por parte de
CASA efectuaron la en-
trega los responsables
de area de la Direccion
General Comercial y ¢
presidente de la Com-
paiia, Alberto Fernan-
dez.

“Un moderno me-
dio de vigilancia, que
contribuirda a desarro-

llar una actividad pes-
quera responsable y
que, ademas, servira de
rapido apoyo a nuestra
flota en caladeros leja-
nos”.

Con estas palabras sintetizd en
su breve discurso, Loyola de Pala-
cios, ministra de Agricultura, Pesca
y Alimentacion las propiedades y
aplicaciones del avion entregado
por CASA. Incidiendo en que se
“dedicara a misiones de vigilancia y
apoyo a nuestros pesqueros que
faenan en caladeros alejados, ya
que, gracias a sus tanques subala-
res, dispone de una autonomia de
1.200 millas nduticas. Serd de gran
utilidad en la campana del bonito,

en donde unos 450 barcos espaiio-
les se desplazan en determinada
época del ano por una amplia zona
del Atlantico noreste para localizar
los bancos de atin blanco”.
Asimismo, indicé que “otra de
sus misiones serd la de vigilar las
70.000 millas cuadradas de la Zona
de Proteccion Pesquera del Medite-
rraneo, que Espafa estd obligada a
controlar, tras la extensién de sus

Pesca Maritima.
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C-212-400 entregado a la Secretaria General de




aguas jurisdiccionales. En esta area
evitara la presencia de buques de
terceros paises que en los meses de
verano se adentraban tradicional-
mente en esta zona del Mediterra-
neo a la captura del atan rojo”.

Ademas de lo anterior, agrego,
se “sumara a los otros medios de
inspeccion de la Secretaria General
de Pesca Maritima, para vigilar y
controlar la actividad de la flota es-
panola que faena en las 200 millas
de nuestra Zona Econémica Exclu-
siva, especialmente en el area de
influencia de las islas Canarias”.

El contrato de este avion, por
un valor aproximado de 1.000 mi-
llones de pesetas, fue firmado en
octubre de 1997 como consecuen-
cia de la adjudicacién de la ligita-
cion emitida por el mencionade
Ministerio para la adquisiciof
un avion. El avion ha sido cofinan=
ciado con fondos de la Unién Eur
pea.

C-212-400

explicaciones del
presidente de CASA,
en el interior del
avion entregado.




Asistentes a la
Distincidn de
Antigiiedad de la
Zona Ceniro.

Distincion de Antigliedad 1998: Entrega de 408 insignias de oro y 1401 de plata

La antiguedad que disting

Entrega zona Sur

Como viene siendo habitual todos los afios, se han
celebrado en Sevilla y Madrid respectivamente las entregas de
Distincion de Antigiiedad correspondientes al ario 1998 en su
modalidad de oro. En total 408 empleados: 191 de la zona sur

y 217 del centro, han recibido la insignia de oro que les
acredita una permanencia en CASA de mds de 35 arios, y una
experiencia acumulada de 14.280 aios. La experiencia, el
saber hacer y la fidelidad a la Empresa son el comun
denominador de estas personas que reciben esta

distincion de CASA.

El acto celebrado en la zona sur es-
tuvo presidido por Alberto Fernan-
dez, presidente de la Compafia,
acompanado por el director de Or-
ganizacion y Recursos Humanos,
Fernando Somoza vy los directores
de las tres factorias: Tablada, Ricar-
do Fernandez Hidalgo; San Pablo,
Rafael Gonzdlez Ripoll y Cadiz, Al-
berto Peces.

En primer lugar, y en represen-
tacion de los directores de las facto-
rias, intervino Ralael Gonzalez-Ri-



poll, quien destacd la importancia
de los RRHH para CASA, indicando
que “constituyen el activo mas im-
portante de la Empresa”, aludiendo
que la “experiencia son los intereses
que rinde ese capital”. Asimismo,
hizo mencién a la experiencia acu-
mulada por todos los presentes.

A continuacion el presidente de
la Compania, Alberto Fernandez,
dirigi6 unas palabras a todos los
asistentes en las que ofrecid su vi-
sion de la situacion de CASA en
Andalucia, estableciendo un parale-
lismo con lo acaecido en los arios

70, cuando hubo que buscar una
estrategia para sobrevivir. Antes
como ahora esa estrategia consistia
en el producto propio. En este sen-
tido, destacé que no fue la tnica
pero en ese momento fue la que
sacé la empresa y a Andalucia hacia
delante. En los anos 70 fueron esos
productos propios los que ademas
de proyectarnos hacia delante nos
permitié desarrollarnos tecnoldgica-
mente, creando una capacidad co-
mercial, una facturacion y rentabili-
dad que en gran medida ha sido el
origen de lo que actualmente so-
mos.

Alberto Fernandez, insistio en la
importancia para CASA y especial-
mente para Andalucia del producto
propio considerandolo como “el
alma de una empresa aerondutica”.
“Ser capaces de disenar, vender,
producir y soportar su producto
propio”.

Tras la década de los 70 —prosi-
guié—, se planted la especializacion
con el objetivo de ser mas competi-
tivos, de esta manera las factorias
tomaron un nuevo rumbo cara a la
especializacion, marcando un mo-
mento clave para nuestra industria
y para la industria aeroespacial an-
daluza.

En su breve recorrido mencioné
la entrada de CASA en el Programa
MD-11 y el lanzamiento llevado a
cabo con la subcontratacion y las
ventajas que ello proporciond, entre
otras “creando una industria de
subcontratacion que reforzo a
CASA y nos permitié seguir cre-
ciendo durante los 80 y principios
del 90",

Refiriéndose al futuro afirmé
que “es muy dificil predecirlo, pero
es mucho mas facil crearlo”. Desde
su punto de vista, el gran desafio
que tiene CASA, ahora, es crear el
[uturo “como vosotros a lo largo de
35 afos lo habéis creado” “y ese fu-
turo, evidentemente, no se hace sin
esfuerzo y sin vision”. Interrogan-
dose sobre la vision, afirmé que “si-
gue siendo muy parecida a la que
teniamos hace 25 anos, pero que
tenemos tendencia a olvidar”.

Reiterd que el desafio que tiene
CASA, entre otros, pero muy im-
portante en Andalucia es el produc-
to propio. En este sentido, afirmé
que “los que creen que el producto

“El alma de

una empresa
es su producto
propio.”

propio esta acabado y que el cami-
no estratégico de CASA es exclusi-
vamente [abricar trozos de avion
tienen una vision de la empresa que
yo no comparto”.

En sintesis, recalco la idea de
que “hay que seguir produciendo
productos propios y hay que seguir
teniendo una tecnologia propia”.
Finalizé su intervencion refiriéndo-
se a los mas de 35 anos que repre-
sentan cada uno de los alli reunidos
calificandolo como “35 extraordina-
rios anos de la vida de CASA”. Para
los que vienen detrds, indic6 que
existe un terrible desalio que cum-
plir y es “hacerlo también como vo-
sotros lo habéis hecho”.

Finalizd su intervencion con un
mensaje de agradecimiento a las fa-
milias v a todos los que han logrado
llegar a esos 35 afos o mas de servi-
cio en la empresa. “Yo espero llegar
a ello, a vosotros os doy la enhora-
buena por lograrlo.”

A continuacién, Fernando So-
moza, director de O+RH, clausurd
el acto con dos palabras que resu-
men la esencia de la celebracion: fe-

Alberto Ferndndez
en el Ado de entrega
de la Zona Sur.




DE ANTIGUEDAD
ONA SUR
| PABLO Y TABLADA

De izquierda a
derecha: Ricardo
Ferndndez Hidalgo,
Fernando Somoza,
Alberto Ferndndez,
Alberto Peces y
Rafael Gonzdlez

licitacion y agradecimiento; “Felici-
tacion a todos vosotros, a todos los
que estdis aqui y a los que no han
podido venir y agradecimiento por
estos anos que estdis dando a la
Compania”. En sus palabras destaco
que hay que rejuvenecer a la em-
presa, “idea que compartimos to-
dos, ya que “un edificio sin buenos
cimientos no seria nada”. “En este
caso, como relirio el presidente, sois
vosotros los que habéis dado estos
35 anos a la empresa, gracias a eso
tenemos la empresa de la cual todos
nos sentimos orgullosos, el futuro
esta en vuestras manos, en la de to-
dos los que trabajamos en esta em-
presa”. Finalizo con unas palabras
de saludo y agradecimiento a todos
los familiares.

Distincion Antigiiedad zona
centro (oro)

El dia 30 de octubre se celebrd la
entrega en la zona centro, la mesa
estuvo presidida por José Maria del
Corro, director Financiero; Ramoén
Madrid, director de la Division de
Mantenimiento; Francisco Ferndn-
dez Sainz, director general de Pro-
gramas; Pablo Bergia, director gene-
ral Comercial; Fernando Somoza,
director de O+RH; Antonio Fuentes,
director general de Operaciones y
Enrique Gonzalez Tanarro, director
de Administracion y Control.

En nombre de la Direccion de la
Empresa, Pablo Bergia dedico unas
entranables palabras a los asistentes
que resumen el espiritu de la jorna-
da, en sintesis, destacé la importan-
cia y calidad del capital humano
que integra la Empresa, expresando

Subrayando que “no hay forma de
valorar y ponerle precio a las cosas
que vosotros habéis hecho”.

Antes de finalizar hizo una
mencion muy especial a las perso-
nas que han contribuido a los valo-
res que hoy estoy resaltando: “me
refiero a los miembros de vuestras
familias que con generosidad han
permitido que el tlempo que les
pertenece se lo estemos dando a
esta empresa. Esta es la linea para
lograr nuestras metas futuras. Mu-
chas gracias”.

Clausuré el acto, Fernando So-
moza, haciendo énfasis en dos pala-
bras: Felicitacién y agradecimiento
a todos los presentes v a aquellos
que no han podido asistir. Se refiri6
a la experiencia acumulada de to-
dos los alli convocados (8000 anos).
En otro orden de cosas resaltd el
principal capital de CASA formado
por los hombres y mujeres que la
componen y que constituyen los ci-
mientos de la empresa actual. Asi-
mismo resalté el importante papel
que representa para todos la fami-
lia, gracias a su apoyo damos lo me-
jor que tenemos a nuestra empresa.

M Distinciones efectuadas en la Compaiiia

[1:11] PLATA TOTAL Dias de celebracidn

F. Getafe 120 592 nz 1y 31
Div. Mantt® 33 183 216 15/X11
Proyectos 28 154 182 2/
ooce 30 119 149 16/
Div. Espacio 5 52 57 16/
Total CENTRO 216 1100 1316

F*. Tablada 119 168 287 200
F* San Pablo 53 66 118 25/X1
P Cadiz 20 67 87 24/Xl
TOTAL SUR 192 301 493

TOTAL GENERAL 408 1401 1809

“que ha permitido a CASA estar
donde estd”. Refiriéndose a los inte-
reses de ese capital representado
por todos los presentes, indicé que
constituye la base en la que nos
apoyamos todos para hacer frente
con optimismo al futuro que nos es-
pera. Asimismo, resalté que con el
trabajo de los alli reunidos se ha
“contribuido claramente a todas las
cosas buenas que CASA ha aporta-
do al mundo y a nuestra nacion”.

Distinciones de Plata

Al igual que con las Distinciones de
oro, se han programado una serie
de actos para efectuar las entregas
de plata (mas de 25 anos de perma-
nencia en la Empresa). En total
1401 empleados y empleadas han
recibido la citada insignia, movili-
zandose en los encuentros progra-
mados mds de 2.800 personas entre
las que se incluyen familiares. l



Silverio Ros
Candeira

Director de
Materiales y
Logistica

Nacido en
Malaga de 46
anos de edad,
ingeniero
aerondutico
por la Escuela Técnica Superior de
Ingenieros Acronduticos de la
Universidad Politécnica de Madrid.,

En 1979 inicia su actividad laboral
en la empresa INITEC, como
ingeniero de proyectos, En 1981, se
incorpora a la empresa Boeing
Commercial Airplane Company,
como ingeniero de calculo de
estructuras. Posteriormente, en 1983
pasa a prestar sus servicios como
ingeniero responsable del
Departamento de Ensayos en el
INTA.

Ingresa en CASA en 1983 como jefe
de Compras de Piezas Normales; en
1985 ocupa la jefatura de la Oficina
de Colaboraciones Internacionales en
CASA, dentro de la Oficina Ejecutiva
del Programa Airbus. En 1987 es
nombrado subdirector de Compras
de Materiales Estructurales en la
Direccion de Materiales y Logistica
puesto que ha desarrollado hasta su
actual nombramiento.

Javier
Matallanos
Martin

Director de
Organizacion y
Recursos
Humanos

Madrilenio de
49 afnios de

™ edad,
ingeniero aerondutico por la Escuela
Técnica Superior de Ingenieros
Aeronauticos de la Universidad
Politécnica de Madrid. Su actividad
profesional se ha desarrollado
enteramente en CASA donde ingresd
en 1972 en la Direccién de
Proyectos; posteriormente, en 1978,
pasa a desempeniar su actividad a la
Direccién de Materiales. En 1986 es
nombrado Director de Materiales y
Logistica puesto que ha desarrollado
hasta su actual nombramiento.

Fernando
Somoza

El relevo
producido en la
Direccion de
O+RH nos olrece
hoy la
oportunidad de
hacer un elogio
merecido y
acumulado
durante afnos
por la profesionalidad, dedicacién y
ecuanimidad de un hombre cuya
entrega a su quehacer en CASA ha sido
total.

Fernando Somoza es un profesional
cuyo curriculim vitae es de los que causa
envidia, desde su hoja de servicio a
disposicion de la Administracion Piblica,
hasta su oficio y hombre de leyes,
experto en Derecho Laboral.

Su paso por la Direccion de O+RH ha
sido de los que crean escuela, ademas de
hacer empresa en su, a veces, dificil
tarea, supo desterrar de su vocabulario la
palabra no; dotado de una poderosa
esgrima mental, siempre supo buscar la
salida a los problemas, innovar, gracias a
su creatividad, soluciones y estar siempre
dispuesto al toque de arrebato del
didlogo.

Sin embargo, este alto grado de
profesionalidad, de oficio, queda
empanado ante el Fernando Somoza,
amigo y companero y ante su perfil
humano, siempre acrisolado por el
respaldo de su familia y muy
especialmente de su mujer.

A Fernando Somoza no se le puede
decir ni adids, ni hasta luego, porque
Somoza, a secas, como se le conoce en
CASA es parte de nosotros mismos. Hay
que lamentar que no existan palabras
para definir, explicar o testimoniar
piiblicamente quien es Fernando
Somoza,

Vicente
Santamaria

Vicente
Santamaria nos
deja para
incorporarse
como director de
Asesoria Juridica
de la Empresa
Acciona.

Es dilicil decir
hasta luego, nunca adiés, al hasta ahora
jefe de nuestra Asesoria Juridica y
secretario General del Consejo de
Administracion. Es dificil porque nos
deja un amigo.

Vicente Santamaria pertenece a esa clase
especial, dentro del mundo de la toga,
que es la de los abogados del Estado. Ha
pasado por la Direccion General del
Patrimonio del Estado y por el Servicio
Juridico del Estado del Ministerio de
Hacienda y, también, por el mundo de la
empresa, desde Tabacalera hasta CASA.
Sin embargo, lo mas importante de
Vicente Santamaria es que a nivel
humano es de los nombres que saben
cumplir con las tres normas
fundamentales de la vida, las que nos
legé Ulpiano: vivir honestamente, no
ofender a los demds y dar a cada uno lo
suyo, que es lo que aquel ilustre romano
dijo que era el Derecho... pues eso es lo
que hace Vicente Santamaria alla por
donde pasa.

Le deseamos sucrte en su nueva
aventura, porque prolesionalidad le
sobra y valor lo tiene ya acreditado.

Juan Alonso
Castro

Juan Alonso
Castro deja
CASA después
de mas de 25
anos para
incorporarse a
Santa Barbara
como director
Comercial. Juan
Alonso formaé
parte de aquel grupo de jovenes
ingenieros que a principios de los 70
Emilio Gonzilez envié a EE.UU. Estuvo
en Boeing (Seattle) del 73 al 75. De
nuevo en Espafia se integro en el equipo
que [ormd parte del embrién del que
naceria la Direccién Comercial,
lanzandose por el mundo a vender el
C-212. Entre los anos 87 y 89 fue
director del programa CN-235 y de 1989
al 97 director Comercial. A lo largo de
todos estos afos Juan ha sabido casar
estas cuatro dificiles cartas del poguer de
las ventas; la eleccion tecnoldgica, la
econdmica, la operativa y la politica. A
veces €l mismo hizo con su voluntad y
trabajo el comodin en ese dificil juego
economico del comercio, cuyo acto
culminante es el de la venta en si, y
consiguio su propio repdquer como en
Chile, Turquia o Corea, por no hacer la
lista mds larga. El vendedor nato hace
del comercio una ciencia y un arte, una
razén de ser y esto Juan Alonso lo sabe
muy bien. Desde estas paginas le
deseamos mucha suerte.




NOTICIAS AL VUELO

Rescate historico

El 19 de noviembre dieron
comienzo de forma oficial las
demoliciones de la Nave Central
de Factoria de Getafe. Este hecho,
que marca el inicio de una de las
fases mas importantes del proceso
de remodelacién del
Complejo de Getafe,
se concreté en un acto
simbolico de especial
relevancia, que
consistié en el
desmontaje del escudo
corporativo original de
CASA, labrado en un
bloque de piedra de
una sola pieza, que hasta el
momento de su retirada estuvo, al
igual que su gemelo, en la fachada
del antiguo edificio de Direccién
de la Factoria.

Este elemento representativo de la
identidad de CASA, de indudable
interés historico, sera reubicado en
el futuro en algtin punto del
Complejo de Getafe en el
transcurso de su remodelacion.

El acto estuvo presidido por
Antonio Fuentes, director General
de Operaciones; Félix Montero,
director de Fabricacion; y José
Julian Fernandez-Amigo, director
de la Factoria de Getafe,
acompanados de los integrantes
del Comité de Ejecucion del Plan
Director del Complejo de Getafe.

A la izquierda el teniente general Lombo con A. de Miguel

El jefe del Estado Mayor del Ejército

del Aire vuela el D-A6

El dia 3 de septiembre el jefe del
Estado Mayor del Ejército del Aire,
teniente general, Juan Antonio
Lombo, acompanado por el
teniente coronel, Alfonso de
Miguel, director de Operaciones de
vuelo de CASA, efectud un Vuelo
local de cuarenta minutos de
duracién en el que pudo
comprobar las capacidades
operativas del nuevo avion de
combate europeo.

El teniente general Lombo fue
recibido en la Factoria de Getafe
por el presidente de CASA, Alberto
Fernandez, acompanado por los
directores generales de Comercial y
Operaciones, Pablo de Bergia y
Antonio Fuentes respectivamente,
asi como el adjunto a la
presidencia para Asuntos Militares,
teniente general Santiago San
Antonio v el director de Ventas,
Juan de Uriarte.



————

Patrocinado por la
Fuerza Aérea
francesa,
Eurocopter, Labo
4 y Tutima,
Zéphyr editions
ha publicado el
libro “Force
Aerienne de
Proyection”
del fotografo
editor Alexandre
Paringaux. En el mismo se
dedican varios apartados
ilustrados con espectaculares
fotografias de los CN-235, que
operan en la Fuerza Aérea
Francesa y en las operaciones
internacionales de paz y otras en
las que participa.

El presidente de
CASA, miembro de la
Academia Nacional
del Aire y del Espacio
de Francia

Alberto Ferndndez, presidente de
Construcciones Aeronduticas, S.A.
(CASA) ha sido nombrado
miembro de la Academia Nacional
del Aire y del Espacio de Francia.
La citada Academia, fundada en
1983, cuenta entre sus integrantes
con una nutrida representacion de
personalidades del mundo
aeroespacial, industrial y empresas
de EE.UU., Rusia, Alemania,
Inglaterra, Israel, Bélgica y Japdn,
entre otras.

Alberto Fernandez, es el primer
espanol que forma parte de la
Academia ctfyus informes son
altamente considerados por los
miembros del Parlamento
Europeo, la Organizacion
Internacional de Aviacion Civil, la
Conlerencia Europea de Aviacién
Civil y la Asociacion Internacional
de Transporte Aéreo. La Academia
concede sus premios anuales a
aquellas personas e instituciones
que se han distinguido en el
campo aeronautico.

NOTICIAS AL VUELO

El C-101 en Barcelona

La tecnologia y el disefio de CASA en el Museo de las Artes
Decorativas. Palacio Real de Pedralbes (Barcelona)

CASA participa en esta exposicion
con un avion C-101 como
previamente lo hizo en Madrid, en
el Museo de Arte Reina Soffa del 14
de mayo al 31 de agosto. La
exposicion, que se inicié en
Barcelona, el 26 de octubre, tenia
previsto finalizar el dia 15 de enero,
pero dada la gran aceptacién que ha
tenido se prorrogara hasta mediados
del mes de febrero.

Con el eslogan “Cultura+Industria
=Diseno”, esta muestra surge gracias
al acuerdo firmado por los

Torneo de Golf
CASA/Ejército del Aire

Dentro de los
actos programa-
dos con motivo

del 75 Aniversario
de la Fundacién de CASA se cele-
bro, en la Base Aérea de Torrejon de
Ardoz, el primer torneo de golf en-
tre El Ejército del Aire y CASA. Los
equipos, constituidos por doce juga-
dores en cada conjunto, mantuvie-
ron un alto nivel de juego inclinan-
dose finalmente la victoria al Ejérci-
to del Aire quien ostentard durante

Ministerios de Educacion y Cultura
y de Industria y Energia, que junto
con el patrocinio de las més
importantes empresas del pais como
son Telefonica, Renfe y por supuesto
CASA, nos permite apreciar la
importancia del diserio industrial,
clave para entender el siglo XX.

un afo la copa que le acredita como
campeon de esta edicion.

En total participaron 96 jugado-
res (68 del Ejército del Aire y 28 de
CASA). La entrega de premios la re-
aliz6 el presidente de CASA, Alberio
Fernandez, acompanado por el te-
niente general, Santiago Valderas
Canestro, Jefe del Estado Mayor de
la Delfensa y el teniente general,
José Antonio Mingot, jefe del Man-
do Logistico del EA, entre otros, en
un ambiente distendido y cordial.

ElJEMAD, Santiage
Valderas entregando
R prentio.




(QUE TIENEN
EN COMUN
LOS MAS

IMPORTANTES

PROGRAMAS

AERONAUTICOS

EUROPEOS?

CASA ha cumplido 75 anos creando, desarrollando y perfeccionando el mas versatil sistema
de transporte militar integrado hasta 10 tm. Esta experiencia ha permitido a CASA convertirse
en socio tecnoldgico de los méas importantes programas aeronauticos en los que participa
activamente, como Airbus, Eurofighter, Ariane y FLA (Future

Large Aircraft). Estamos orgullosos de poder aportar nuestra me

experiencia a la construccién de los proyectos del siglo XXI.

CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS, S.A. Avd. de Aragén, 404 » 28022 Madrid (Espana) » Tel.: 34-915 85 70 00 « Fax: 34-915 85 73 66





