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DE C-203 A C-207

cincuentenario del primer vuelo del avion CASA C-207 Azor. Nacido como uno

de los frutos de la llamada «Politica de Prototipos» con la década de los afios
50, su vuelo inaugural tuvo lugar en septiembre de 1955 en Getafe. La historia del
Azor, sin embargo, se remonta hasta los dias de la fundacion de la Oficina de Proyec-
tos de CASA en marzo de 1946.

El que afos después seria el Azor, figuraba entonces en el plan de proyectos a de-
sarrollar por la recién inaugurada oficina como el C-203. Era un avién sensiblemente
superior en tamafo a sus dos predecesores, el C-201 Alcotan y el C-202 Halcén, pues
su carga de pago nominal era de 2.300 kg para un alcance de 1.700 km. No obstante,
su tamafo y su peso maximo de despegue -12.800 kg- estaban lejos de los que tuvo
el Azor. Como no podia ser de otra manera, el C-203 estaba plenamente inmerso en
los criterios autarquicos emanados desde el Gobierno, reforzados por las circunstan-
cias cuando el 12 de diciembre de 1946 las Naciones Unidas decretaron el aislamiento
internacional de Espana.

E ntre las efemérides aeronauticas del afio 2005 se ha contado la celebracion del
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El motor Bristol Hercules 730 de 2.040 CV,
elemento clave en la concepcion del Azor.
(Andrew Siddons, Rolls-Royce plc)



El primero de los C-207C, el T.7-11.(EADS CASA)

Siguiendo esos dictados, el C-203 era en 1946 un bimotor definido a la medida del
motor Hispano-Suiza 12.2.89, de 12 cilindros formando una V de 60°, refrigerado por
liquido y de 1.300 CV de potencia. Se trataba del motor que habia sido elegido origi-
nalmente para propulsar los 200 aviones Messerschmitt Me-109 G-2, que La Hispano
Aviacién debia construir bajo licencia, segun el contrato que habia firmado con el Mi-
nisterio del Aire el 8 de noviembre de 1943. Sin embargo las cosas se iban a compli-
car. El primero de esos aviones, designado HA-1.109J y construido a partir de una es-
tructura procedente en Alemania, habia volado en Tablada el 2 de marzo de 1945 y
pronto se habian puesto de manifiesto diferentes problemas con el motor, cuya conse-
cuencia final fue su abandono en beneficio de otras opciones propulsoras para la ver-
sion espanola del Me-109.

Tales circunstancias hicieron que la Oficina de Proyectos de CASA reconsiderara
hacia 1950 el disefo del C-203, renunciando a los motores Hispano-Suiza en benefi-
cio de una versién del estadounidense Pratt & Whitney R-2800 cuya potencia era de
1.600 CV. La ventaja que suponian los 600 CV adicionales de esta opcién se traducia
directamente en un avién nuevo, con mayores carga de pago y alcance y, en concre-
to, permitiria al nuevo concepto volar a Canarias desde la Peninsula Ibérica con 30 pa-
sajeros y sus equipajes a bordo. El 4 de noviembre de 1950 la Asamblea General de

El peniiltimo de los C-207C construidos, el T.7-
19, estd en exposicion en los terrenos de EADS
CASA del Complejo de Getafe. (EADS CASA)
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la ONU dejo sin efecto la resolucion del 12 de diciembre de 1946, de manera que la
obtencion de esos motores estadounidenses no debia suponer problema alguno.

La presentacion del nuevo proyecto al Ministerio del Aire gener6 en el seno de éste
una cierta division de opiniones. Habia quienes pensaban que la necesidad de renun-
ciar al motor Hispano-Suiza 12.Z.89 nunca debia implicar el abandono de la filosofia
autarquica, por lo que otro motor de produccién nacional deberia tomar su relevo. En
concreto abogaban por convertirle en un cuatrimotor equipado con motores Elizalde
Beta 4 de 775 CV -Elizalde, SA, se convirti6 en ENMASA en enero de 1952-, lo que su-
pondria una potencia instalada de 3.100 CV, inferior en sélo 100 CV a la opcién bimotor
con los Pratt & Whitney estadounidenses. Sin embargo Pedro Huarte-Mendicoa Larra-
ga, Director de Proyectos de CASA -la Oficina de Proyectos habia sido ascendida al
rango de Direccion precisamente en 1950-, mostrd su total rechazo ante esa propuesta.

La postura de Huarte-Mendicoa se basaba en los mayores costes de un cuatrimotor
frente a un bimotor y en indicios e informaciones procedentes de Elizalde, que le hicie-
ron vislumbrar el peligro que suponia para la viabilidad del proyecto el empleo de ese
motor nacional, clarividencia confirmada plenamente por los acontecimientos sucedi-
dos en los afos siguientes. El Elizalde Beta 4, provisto de hélice de velocidad constan-
te, habia sido «impuesto» como el motor del CASA C-202 Halcén, segun el contrato
firmado entre CASA y el Ministerio del Aire el 3 de noviembre de 1948; los motores se-
rian adquiridos por el Ejército del Aire y suministrados a CASA para su instalacion en
los prototipos.

Cuando el martes 13 de mayo de 1952 Rodolfo Bay Wright, el propio Pedro Huarte-
Mendicoa Larraga y José Flors Melia realizaron el vuelo inaugural del primer prototipo
C-202, los motores del avion fueron sendos Wright Cyclone, procedentes de un DC-2
y cedidos por Iberia. Los problemas en el desarrollo del Beta 4 habian impedido su
montaje en el prototipo y se prolongaron en los afios siguientes. Por fin, en 1955, se
consiguio volar el segundo prototipo C-202 con los Beta 4 instalados, pero fue en 1957
cuando por fin se pudo disponer de datos fiables de actuaciones. En el Consejo de Mi-
nistros de 22 de febrero de 1963 se aprobo la rescision definitiva del contrato y se dio
carpetazo oficial al Halcén, aunque ello habia sucedido de facto afios atras: los moto-
res Beta 4, como reconoceria explicitamente el Ministerio del Aire al eximir a CASA de
responsabilidades, habian dado al traste con el proyecto.

Por fortuna para el Azor, la Direccion de Proyectos de CASA se decidié en 1950 por
el motor britanico Bristol Hercules 730, provisto de hélices de Havilland 4/4000/6 de ve-
locidad constante y 3,89 m de diametro. Ese motor, uno de los mejores motores de pis-
ton de su época, tenia 14 cilindros en doble estrella refrigerados por aire, una cilindrada
de 38,673 litros y una potencia de 2.040 CV a 2.800 rpm. No tenia valvulas, la distribu-
cién se hacia por medio de camisas deslizantes mandadas por bieletas con movimiento
de vaivén, que abrian y cerraban los orificios de admision y escape de los cilindros. Un
detalle distintivo de su instalacién a bordo del Azor iba a ser el ventilador para forzar la
circulacion de aire alrededor de sus cilindros directamente acoplado a la hélice.

Con 4.080 CV de potencia instalada -27,5% mas que en la configuracion Pratt &
Whitney-, se estaba una vez mas ante un avién totalmente nuevo: habia nacido el C-
207. No conocemos datos acerca de las razones por las que el Azor salt6 de llamarse
C-203 a C-207. Tan sélo podemos esbozar una teoria.

La reseiia del HFB-209 (C-209) publicada en la
edicion del anuario Jane's correspondiente a
1957-1958 (pdgina 174). (Coleccion de José
Antonio Martinez Cabeza)
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La maqueta del C-207 ensayada en el tiinel
aerodindamico del INTA forma parte de la
coleccion del Museo de Aerondutica y Astrondutica
de Cuatro Vientos. (EADS CASA)

Plano tres vistas del C-207 Azor adjunto a un
documento de «Descripcion y Caracteristicas
Principales» de fecha 29 de septiembre de 1955.
(Coleccion de José Antonio Martinez Cabeza)

Al parecer, la designacion C-204 estuvo asignada en un momento dado a un bimo-
tor de negocios de pequehas dimensiones, que habria llevado un par de motores Eli-
zalde Tigre (ver el articulo Historia de los prototipos espafoles, Alcotan, Halcon, Azor,
de José Luis Lopez Ruiz y José Luis Tejo Gonzéalez en Aeroplano n° 10, aho 1992).
Hubo también entre los conceptos esbozados por Huarte-Mendicoa un bimotor de en-
trenamiento de alta velocidad que habria precisado motores de 1.200-1.400 CV de po-
tencia. Cabe pensar que este ultimo y el proyecto equipado con motores Pratt & Whit-
ney R-2800 recibieron las designaciones respectivas C-205 y C-206, lo que habria su-
puesto de manera automatica que el tercero de los proyectos propios volados por
CASA fuera el C-207.

EL C-207 SE CONVIERTE EN REALIDAD

La aviacion de transporte del Ejército del Aire en 1950 se apoyaba de forma practi-
camente exclusiva en el CASA C-352 -T.2 en la designacion de este ejército-, la
version del legendario Junkers Ju-52 construida por CASA en su Factoria de Getafe.
El 24 de septiembre de 1941, la Direccién General de Industria y Material y la Junta
Econdmica Central del Ministerio del Aire habian firmado un contrato con CASA para
la construccién bajo licencia de un centenar de Ju-52/3mg7e -en la practica serian lue-
go de la configuracion Ju-52/3mg10e- repartidos en cinco series de 20 aviones cada
una. Poco después se encargaron 30 nuevas unidades y el 18 de abril de 1952 se
anadié una partida final de 40 aviones.

La Segunda Guerra Mundial fue responsable de un sensible retraso en la disponibili-
dad de los C-352, el primero de los cuales no se entrego al Ejército del Aire hasta el ano
1945. De esa manera, al concluir 1950 solo tenia un total de 83 aviones C-352 de los
130 contratados hasta entonces. En marzo de 1947 el Ejército del Aire habia adquirido a
Iberia un par de DC-3 -T.3 en la designacion militar espafiola- cuya influencia de cara a
mejorar su dotacién en cuanto a aeronaves de transporte fue absolutamente irrelevante.

El C-352, por lo tanto, cargaba a sus espaldas en aquellas fechas con todo tipo de
misiones. Una de ellas era la realizacién de los servicios de estafeta. La version C-352
A-1 -de la que se fabricaron al final 96 unidades-, disefiada para transporte de solda-
dos o paracaidistas, estaba «capacitada» para realizar ese tipo de tarea, pues contaba
con seis asientos metalicos abatibles en cada lado de la cabina sujetos con una arma-
dura vertical de caracter rigido. Unos ocho aviones de esta version fueron modificados
para transporte de altos mandos, equipandoles con diez butacas de avion comercial y
un par de mesas fijas a los pisos.

Sea como fuere, el C-352 tenia serias limitaciones para la realizacién de servicios de
estafeta; su velocidad de crucero era muy baja, su confort era escaso y su capacidad
de carga era corta. Por esa razon, cuando el CASA C-207 estuvo adecuadamente de-
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Esta secuencia de tres imdgenes muestra como
fue la complicada salida de fdbrica del primer
prototipo C-207. En la primera de ellas el avion
estd listo para ser inclinado hacia atrds y empe-
zar su desplazamiento transversal en direccion
de la puerta del Taller de Prototipos (ndtese como
el estabilizador vertical «penetra» en la estructura
de su techo). En la segunda aparece atravesdndola.
En la tercera ya estd en el exterior, los operarios
se esfuerzan en hacerle subir por la pequeiia
rampa que estaba delante del citado taller para
llevarlo hasta la linea de vuelo. (EADS CASA)
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Las fotografias muestran la salida de fdabrica del
primer Azor de la primera de las preseries (T.7-1)
el 30 de septiembre de 1961 y su posterior traslado

hasta la Base Aérea de Tablada por la carretera

del Aero Club de Sevilla. (EADS CASA)

finido a nivel de disefo preliminar y fue presentado al Ministerio del Aire, tuvo una ex-
celente acogida. Huarte-Mendicoa y su Direccién de Proyectos lo habian dimensiona-
do teniendo in-mente los servicios tipicos de estafeta del Ejército del Aire, con la vista
puesta en el mercado de los aviones comerciales por extension.

Existia por esos dias una importante demanda de aviones de las caracteristicas del
Azor. EI 16 de marzo de 1947 habia volado por vez primera el Convair 240, un bimotor
para 40 pasajeros. El 10 de julio de ese mismo ano habia realizado su vuelo inaugural
el britanico Airspeed A.S.57 Ambassador, para 40-49 pasajeros. Y el 21 de octubre de
1950, mientras la Direccion de Proyectos de CASA refinaba el Azor, volaba el Martin
4-0-4, de 40 pasajeros. Como caracteristica comun, todos ellos disponian de cabina
presurizada.

El CASA C-207 no llevaria presurizacion. En la practica era algo que sobrepasaba la
experiencia adquirida hasta entonces por la Direccion de Proyectos de CASA vy, ade-
mas, encareceria notoriamente el desarrollo del proyecto, complicaria el mantenimien-
to y dispararia los costes operativos. La ausencia de presurizacion no se veia en CA-
SA como un obstaculo insalvable; el Vickers Viking 1B britanico de 1946 no era presu-
rizado y habia tenido un cierto éxito entre compahias aéreas britanicas, de entre las
cuales destaco British European Airways (BEA). Con ese criterio en la mano se consi-
dero6 factible introducir al Azor en el mercado de la aviacién comercial. En consecuen-
cia, se tomo la decision de disenarlo y certificarlo como un avién civil y se intentaria
comercializar como tal. De hecho, la documentacién informativa elaborada en afios
sucesivos por CASA sistematicamente lo presentd como un avién comercial.

El afio 1951 fue decisivo para el Azor. CASA consigui6é que el Ministerio del Aire lan-
zara el programa contratando una pareja de prototipos. Ello aseguraba, en caso de
que todo discurriera por los cauces de la normalidad, la realidad de un avion certifica-
do con normas civiles y la venta de varios aviones al Ejército del Aire, unos pilares soli-
dos en los que se apoyaria el intento de vender el Azor a las compaiias aéreas.

No se sabe cuantas companias aéreas tuvo CASA en su lista de clientes potenciales
para el Azor, pero desde luego la primera de ellas fue Iberia, como los acontecimientos
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posteriores se encargaron de demostrar. La auténtica incognita de todo ello, es saber si
la CASA de aquella época —aquejada de evidentes limitaciones- valoré en su justa me-
dida, antes de lanzar la campafa del Azor, las implicaciones en medios materiales y
humanos que habria supuesto la organizacion del indispensable servicio de asistencia
técnica encargado de atender a las necesidades de las companias aéreas clientes.

El contrato entre el Ministerio del Aire y CASA se firmé el 5 de julio de 1951. Supo-
nia un importe del orden de los 28,7 millones de pesetas de la época. El contrato cu-
bria la produccion de una pareja de prototipos y de los elementos necesarios para rea-
lizar los preceptivos ensayos estaticos. La adquisicion del grupo motopropulsor fue ob-
jeto de un tratamiento especial. Se incluy6é en un contrato separado de un valor de
unos 9,4 millones de pesetas, donde se cubria la compra y entrega a CASA de cinco
motores Bristol Hercules 730, sus correspondientes hélices de Havilland y los equipos
auxiliares necesarios.

La Direccién de CASA establecié que los dos prototipos fueran construidos en el Ta-
ller de Prototipos. Establecido al tiempo de la fundacion de la Oficina de Proyectos pa-
ra desarrollar sus disefios, fue ubicado en principio en la desaparecida Factoria de
Madrid, sita en el nimero 34 del Paseo de las Acacias de la capital de Espana. Por
evidentes razones practicas —el aerédromo de Getafe estaba a 14 km de distancia en
numeros redondos-, se habia trasladado en el afio 1948 a los terrenos de la factoria
alli ubicada, donde se erigié en la zona que hoy ocupa la entrada norte del Complejo
de Getafe, cuyo acceso se realiza desde la Avenida de John Lennon (la antigua carre-
tera de Getafe al Cerro de los Angeles).

Aquel Taller de Prototipos era reducido en tamafio, pues tenia una forma en planta
rectangular de 112 m de ancho por sélo 24 m de fondo, con una altura util de 7 m. Todo
pas6 como si en 1948 CASA no tuviera in mente construir aviones del volumen del C-
207. Cierto es que el C-203 era mas pequeio que el C-207, por lo que sin duda habria
«entrado» en el taller erigido en Getafe en ese ano, pero también es un hecho que entre
los proyectos concebidos por Huarte-Mendicoa en 1946 habia un cuatrimotor que se ha-
bria movido en las dimensiones del Douglas DC-4. En otras palabras, por razones des-
conocidas -4 tal vez falta de terreno?- las dimensiones que se dieron al Taller de Prototi-
pos de Getafe no eran coherentes con los planes esbozados por su Oficina de Proyec-
tos. La impresién es que se optd por construir los dos primeros C-207 en el Taller de
Prototipos, debido a la ausencia de espacio disponible en otras zonas de la factoria.

Los primeros planos del Azor llegaron a ese taller en 1952, pero la construccion de
ambos prototipos resultd una tarea muy larga, tanto que iba a resultar decisiva para su
futuro en un mercado que, mientras tanto, estaba evolucionando con inusitada rapi-
dez. Fueron varias las razones que se aunaron para que sucediera asi.

La Direccidon de Proyectos no podia dedicar el grueso de sus justos recursos al de-
sarrollo y documentacion del Azor. Los problemas sin fin de los Alcotan y Halcon de-
traian una parte importante de ellos; se hizo preciso mantener un equilibrio entre los
tres programas siendo el Azor el mas perjudicado, por ser el que estaba en fase de di-
sefio. Ademas el problema del aprovisionamiento de materias primas y elementos de
compra exterior era importante en aquella época. Se intenté resolver lanzando los pro-
cesos de adquisicién tan pronto como la necesidad era detectada por la Direccion de
Proyectos, aun a riesgo de cometer equivocaciones, pero el procedimiento dio resulta-
dos muy inferiores a lo esperado.

Acudir a productos extranjeros presentaba un doble problema; primero el precio, se-
gundo, comprar en el exterior estaba muy restringido en la Espafa de la época. Impor-
tar era una «aventura» para la industria, porque era frecuente que los productos prota-
gonistas sufrieran grandes demoras e incluso al final una prohibicion expresa de las
Autoridades Aduaneras. Por esa razén se buscaron suministradores espafioles en
los casos en que eso era posible, como fueron los de una buena parte de las mate-
rias primas que debian constituir la estructura del Azor. Ahi hubo
luces y sombras: los semiproductos de aleacion ligera figuraron en
el segundo apartado. Su inspeccion por el departamento de cali-
dad bajo criterios aeronauticos condujo al principio a multitud de
rechazos, por la existencia de grietas e inclusiones gaseosas. La
contrapartida positiva de todo ello fue un aumento muy significativo
del nivel tecnologico de la industria espafola del aluminio, gracias

El séptimo de los Azores de la primera preserie,
el T.7-7, en la Base Aérea de Getafe
(1963).(EADS CASA)



El primer prototipo Azor rodando por la pista de
la base de Getafe. Bajo su semiala izquierda se
puede apreciar en la distancia la fila formada
por los aviones Fairchild C-119 proporcionados
por Estados Unidos a Espaiia y posteriormente
devueltos. Ello indica que la fotografia fue tomada
algin dia del primer cuatrimestre de 1956.
(EADS CASA)

al encomiable esfuerzo que hizo para corregir las deficiencias.

El organigrama de la empresa puso también su granito de arena en contra del desa-
rrollo del Azor, porque el personal del Taller de Prototipos dependia administrativa-
mente de la Direccién de la Factoria de Getafe, aunque funcionalmente reportaba a la
Direccion de Proyectos.

Esa factoria, tal y como se dijo antes, recibié en abril de 1952 un nuevo contrato pa-
ra producir 40 aviones C-352. Al concluir 1951 Getafe habia entregado 112 unidades
de las 130 del C-352 hasta entonces contratadas, de manera que en 1952 debian ha-
ber quedado concluidas las 18 restantes. Pero la llegada del nuevo contrato mantuvo
la cadena abierta y funcionando a pleno rendimiento bastante mas alla de esa fecha.
En mayo de 1954 se empezaron a recibir motores ENMASA Beta, de manera que el
ultimo C-352 no sali6 de fabrica hasta el 10 de junio de 1955.

A esa carga de trabajo, se le sumaba la correspondiente a la produccion de los fuse-
lajes y el montaje de los 112 aviones C-201 Alcotan, que el Ministerio del Aire habia
contratado con CASA el 1 de julio de 1950. Sabido es que sélo la preserie inicial de 12
aviones llegé a volar, mientras las 100 estructuras restantes -sin motores y equipos,
luego destruidas- dieron trabajo hasta quedar concluidas en 1955.

Por disefio, el C-207 era un avion estructuralmente sencillo, dentro de la tradicion de
la Direccién de Proyectos antes ya aplicada en el C-201 y el C-202 y que también se
extenderia en su momento al C-212. Pero a pesar de ello habia elementos cuya fabri-
cacion excedia de la capacidad y los medios de que disponia el Taller de Prototipos.
No habia otra opcién que acudir a la factoria para su construccion. Entonces se daba
el l6gico conflicto con la carga de trabajo y compromisos de las secciones implicadas,
que era preciso resolver por medios «diplomaticos» cuando la amistad y la buena vo-
luntad de los protagonistas no podian hacerlo por si solas.

Para acelerar en lo posible la realizacion del primer vuelo, y dadas las limitaciones
de espacio en el Taller de Prototipos, el primer C-207 avanzé muy notablemente en
construccion frente al segundo, de ahi la distancia entre las fechas de sus primeros
vuelos que enseguida se vera. Los elementos estructurales se fueron realizando por
métodos «artesanales» dada la escasa cantidad necesaria, usualmente por triplicado
porque al mismo tiempo se debian construir los elementos precisos para el montaje
del segundo prototipo y para los ensayos estructurales.

Estos ultimos se realizaron también en el Taller de Prototipos, en paralelo con la pro-



duccién de los dos Azores experimentales, extendiéndose a lo largo de tres anos en los
cuales se sumaron del orden de dos centenares de ensayos. Sin embargo, y a pesar
de todos los esfuerzos, no se pudo evitar que la puesta en vuelo del primer C-207 con-
sumiera algo mas de cuatro afnos desde la firma del contrato con el Ministerio del Aire.

EL AZOR EN VUELO

| primer prototipo C-207 quedo listo para salir a la linea de vuelo una vez realiza-

dos los ensayos estaticos fundamentales y las pruebas de funcionamiento de sus
principales instalaciones. Como es ldgico, los rodajes y puesta a punto de los motores
deberian ser realizados al aire libre. Una vez mas por causa de sus dimensiones, la
pintura exterior hubo de serle aplicada en el interior del Taller de Prototipos, emplean-
do los periodos de tiempo en que no habia operarios trabajando en su interior, para
evitar los efectos tdxicos de las pinturas empleadas.

CASA no hizo acto especial alguno con motivo de la salida de fabrica del primer pro-
totipo a la linea de vuelo. De hecho fue un procedimiento laborioso y peculiar que hu-
biera combinado mal con una presencia de autoridades, prensa e invitados. Se hablé
antes de cémo el Taller de Prototipos era de unas dimensiones sorprendentemente re-
ducidas. Ello obligd a sus responsables a emplear el ingenio, con el fin de compensar
las evidentes limitaciones que tenia para construir en su interior un avion de las dimen-

C-207 C-207P&W C-207C C-209 / HFB-209
REFERENCIA documento de Jane’s 1957-1958'y | diptico de febrero | Jane’s 1957-1958
septiembre 1955 Jane's 1958-1959 de 1963
envergadura (m) 27,8 27,8 27,8 28,55
longitud (m) 20,85 20,85 20,85 23,32
altura (m) 7,75 7,75 7,75 9,04
superficie alar (m?) 85,87 85,87 85,87 89,3
motores Bristol Hercules 730 | Pratt & Whitney R-2800 | Bristol Hercules 730 | Napier Eland N.EI.6
potencia total (CV) 4.080 4.800 4.080 7.000
peso vacio equipado (kg) 9.820 — 10.600 10.910
ggs(fe's':;"g'{}‘:(kg) 15.000 17.000 16.500 20.450
carga (til maxima (kg) 5.180 5.180 5.900 —
combustible maximo (lit.) 3.070 3.070 3.070 —
velocidad de crucero 350 km/h a 3.050 m 412km/ha3.500m | 400 km/ha 3.760 m | 512 km/h a 6.000 m
alcance 1.750 km con 30 1.950 km con 30 | 2.470 con 2.760 kg| 1.900 km con 48
pasajeros y equipajes | pasajerosy equipajes de carga de pago | pasajeros y reservas
(2.786 kg) (2.786 kg)

108

El segundo prototipo Azor en vuelo rasante sobre
la base de Torrejon con el motor niimero 2 parado
y su hélice en bandera.(EADS CASA)



El segundo prototipo del Azor rodando motores
durante su etapa en el INTA. En lo alto de su deriva
figura su identificacion XT7-2 y en su fuselaje el
indicativo 6436. (EADS CASA)

siones del C-207. Por ejemplo, como el Azor media 7,75 m de altura, 75 cm mas que
la altura util del Taller de Prototipos, al llegar la estructura a sus dimensiones definiti-
vas, el avion debia ser situado de forma tal que el estabilizador vertical coincidiera en
todo momento con uno de los «dientes de sierra» que conformaban su techo.

En consecuencia, para sacar al primer prototipo del taller hubieron de construirse
unos pequefos carros con ruedas orientables que, acoplados en las ruedas del tren
de aterrizaje, permitieron extraerlo de costado y con su morro levantado para que el
estabilizador vertical bajara y pudiera salvar los 7 m de altura de la puerta. De esa gui-
sa se realizé el «rollout» del primer prototipo C-207, que dio paso a un periodo de
pruebas donde se incluyeron las preceptivas carreras por la pista de Getafe con algu-
nos pequenos «saltos» no equiparables, desde luego, a un primer vuelo.

El miércoles 28 de septiembre de 1955, con Ernesto Nienhuisen y Pedro Huarte-
Mendicoa Larraga como pilotos y José Flors Melid como mecanico, realizd su vuelo
inaugural el primer prototipo C-207. Constituy6é una «ceremonia» presidida por la aus-
teridad; segun relat6 Revista de Aeronautica en su numero 179, de octubre de 1955:
«la exhibicion tuvo caracter privado, y s6lo fue presenciada por el personal directivo de
CASA, ingenieros de la empresa que intervinieron en el desarrollo del avion, ingenie-
ros del INTAET que inspeccionaron dicho desarrollo y un piloto del Escuadrén de Ex-
perimentacion en Vuelo afecto a dicho Instituto». Para la anécdota queda que el pri-
mer vuelo del Azor compartio las paginas de Revista de Aeronautica con la noticia del
primer rodaje en banco del turborreactor INI-11, realizado en las instalaciones del IN-
TA el 2 de agosto de ese ano.

El primer vuelo del Azor no difirié de lo habitual en esos casos. El avién estuvo en el
aire algo menos de una hora, tiempo durante el cual se evalud la controlabilidad y efi-
ciencia de los mandos. Se iniciaba asi un dilatado periodo de ensayos, que sumé sus
negativos efectos en la viabilidad comercial del Azor a los del largo proceso de gesta-
cién del proyecto. El segundo prototipo no vol6 hasta casi 14 meses mas tarde, pues
lo hizo el lunes 19 de noviembre de 1956.

En el disefo del C—201 se habian empleado las normas alemanas, de corte militar,
pero en el C—202 se optd por las normas civiles britanicas BCAR (British Civil Airwort-
hiness Requirements). Con vistas a su venta en el mercado civil, CASA decidi6 certifi-
car al Azor también con esas normas —no se plante6 entonces la posibilidad de em-
plear como base de certificacion las normas estadounidenses, como sucederia en su
momento con el C—212—. Ahora la Direccién de Proyectos se enfrent6 a una certifica-
cién que, por voluntad propia y por los mejores medios disponibles en el INTA, iba a
resultar considerablemente mas exigente y compleja que en el caso del Halcén. El Ins-
tituto contaba con nuevos equipos de medicidn y registro de datos recién adquiridos.
El aumento en la cantidad y calidad de la informacién procedente de los ensayos tuvo
como contrapartida un tiempo extra de puesta a punto, calibraciéon y formacion del per-
sonal encargado de su procesamiento: la consecuencia fue una importante demora en
la certificacion. Segun un escueto comunicado de prensa de CASA, fechado el 17 de
enero de 1962, fueron cerca de 3.000 horas de vuelo las que realizaron ambos prototi-
pos en el proceso, una cifra que, de acuerdo con los estandares de hoy dia, es cerca
del doble de la que se necesita en los grandes aviones comerciales.

En definitiva, el C-207 Azor recibio el certificado de aeronavegabilidad del INTA nime-
ro 1004 el 17 de enero de 1958, aunque a veces se cita la fecha del dia 16, casi dos
afos y cuatro meses después del primer vuelo, seis afios y medio después de la firma
del contrato de los prototipos en nimeros redondos. Las actuaciones y pormenores que
permitieron la certificacion se resumieron en los informes 57 41/27 y 57 41/38 del INTA,
debiéndose indicar que, si bien el disefio del Azor se hizo como se ha dicho antes con

109



las normas BCAR, el INTA empled el Anexo 8 de OACI en su homologacion y un peso
maximo de 15.000 kg. De acuerdo con el articulo El Azor, publicado en el numero 208
de Revista de Aeronautica, de marzo de 1958, el INTA se apoy0, de alguna manera, en
«el informe de algunos pilotos de Iberia y del Escuadrén de Experimentacion en Vuelo».
El Azor no presentd problemas de relevancia durante su experimentacion, que se re-
aliz6 con base en Getafe. Una vez obtenido el certificado del INTA, el primer prototipo
fue entregado al Grupo de Experimentacion en Vuelo y pasé a Torrejon de Ardoz,
mientras el segundo prototipo permanecié durante una temporada en Getafe, siendo
usado por CASA para demostraciones. Mas adelante recal6 también en ese Grupo,
donde altern6 misiones de enlace con los programas de ensayos decididos por el INTA.

EL INABORDABLE MERCADO CIVIL

an solo ocho dias después del primer vuelo del Azor, el 6 de octubre de

1955, volaba por vez primera en San Diego (California) el prototipo del Con-
vair 440 Metropolitan, un avion presurizado como sus predecesores Convair 240
y 340, con una capacidad de 44-52 pasajeros. El Convair 440 iba a proporcionar
un revés decisivo al Azor cuando dos afnos después, en 1957, Iberia adquiria
cinco unidades, a las que posteriormente se unirian 14 unidades mas. Tampoco
hubo suerte con Aviaco que, incorporada en el INI desde el 5 de octubre de
1954 mediante Decreto, habia recibido en marzo de ese mismo afio 1957 el pri-
mer avion de la que seria con el tiempo una flota de seis Metropolitan.

CASA puso su mejor esfuerzo en el intento de penetrar en el mercado civil
con el Azor. Siendo como era Iberia el evidente objetivo nimero uno, al pare-
cer el 17 de noviembre de 1955, menos de dos meses después
del vuelo inaugural, CASA aprovecho una visita a Getafe
del ministro del Aire, teniente general Eduardo
Gonzalez Gallarza, cuya finalidad primera era
comprobar el comportamiento en el aire del prototipo C-

207, para invitar al acto a la alta direccion de Iberia. En aquella oportuni-
dad el Ministro compartié con Ernesto Nienhuisen los mandos del primer
prototipo durante un vuelo que se extendio a lo largo de media hora.

El 28 de mayo de 1956 tuvo lugar en Getafe la «presentacion oficial» del Azor. En
tan sefalada ocasion el teniente general Gonzalez Gallarza iba a ser acompahado por
los altos cargos de su ministerio, el Jefe del Estado Mayor del Aire, el Subsecretario, el
Jefe de la Region Aérea Central, el Segundo Jefe del Alto Estado Mayor y el Director
General de Aeropuertos. Estuvieron también presentes el Presidente del INI, el Direc-
tor y los Subdirectores de Iberia y el Presidente de Aviaco. Todos ellos tuvieron opor-
tunidad de volar en el primer prototipo Azor.

Significativo fue también un vuelo Getafe-Barcelona-Getafe realizado el 30 de julio
de 1956 con ese mismo prototipo. En aquella ocasion tomaron los mandos el teniente
general Gonzalez Gallarza, José Maria Ansaldo Vejarano, jefe de pilotos de Iberia, y



El primer Azor aterrizando

en Getafe con un par de C-352

(izquierda) y un Sabre del

Ejército del Aire (derecha)

al fondo. Notese el pequerio

pitot que se le situd en el extremo

anterior del morro, perteneciente a la instalacion
anemomeétrica de ensayos. (EADS CASA)

Rodolfo Bay Wright, registrandose, de acuerdo con las cronicas, unos tiempos de vue-
lo en la ruta inferiores en alrededor de un cuarto de hora a los que Iberia lograba en-
tonces en la ruta Madrid-Barcelona.

La Asamblea General de la IATA (International Air Transport Association), celebrada
en Madrid en septiembre de 1957, proporciond una excelente oportunidad a CASA pa-
ra exhibir, ante los representantes de las compahias aéreas internacionales, las bon-
dades del Azor. La demostracion se realiz6 en las instalaciones del INTA de Torrejon
de Ardoz, empleando uno de los prototipos configurado interiormente para el transpor-
te de pasajeros, probablemente el segundo de ellos.

Una nueva oportunidad de mostrar el Azor ante un auditorio internacional de rele-
vancia se iba a dar un par de afios mas tarde, en 1959, con motivo de la celebracion
en Sevilla de la IX Asamblea General de AICMA (Asociacion Internacional de Cons-
tructores de Material Aeronautico). El 17 de octubre, el cielo sevillano tuvo la oportuni-
dad de acoger a los Saeta, Triana y Azor que evolucionaron ante los asistentes al
evento. Incluso algunos asambleistas tuvieron oportunidad de volar a bordo del Azor.

Llegado este punto, conviene recordar que, el 20 de julio de ese afio de 1959, habia ini-
ciado su andadura el Plan de Estabilizacion, desastroso para la industria aeronautica es-
panola en particular. No cabe duda de que el Plan extendio sus efectos negativos hasta el
propio Azor que, tal vez, pudo haber sido posicionado ante un futuro mas prometedor de
no haber mediado las drasticas restricciones presupuestarias que vino a suponer aquél.

LAS DOS PRESERIES

M ientras el Azor se debatia infructuosamente contra la realidad de
un mercado civil que finalmente le rechazd, por razones que luego
seran brevemente analizadas, el Ministerio del Aire ponia en octubre
de 1957 un punto de optimismo, al firmar con CASA un contrato
para la construccion de una preserie de 10 aviones por un
valor de 173 millones de pesetas, que deberia ser entrega-
da durante 1960. Los aviones de esa preserie no iban a di-
ferir gran cosa de los prototipos, se les suprimiria la salida
de emergencia situada en el techo de la cabina de vuelo y
se cambiaria el antihielo
de bordes de ataque de
ala y estabilizador, que paso de
ser de inyeccion de glicol a un sistema neumatico con zapatas
de goma suministrado por GoodYear.
Una vez contratada esa primera preserie del Azor, el Ejército del Ai-
re decidio designarle como T.7. Fue a partir de ese momento cuando los
prototipos pasaron a lucir en sus estabilizadores verticales la designacion
oficial, ausente hasta entonces por su inexistencia. El primer prototipo lle-
vo la identificacion XT7-1. El segundo prototipo paso a ser el XT7-2. Este
apartado tiene su anécdota, porque a través de la observacion de las foto-
grafias existentes de ambos, se aprecia que los dos prototipos no tuvieron
inscrito el punto entre la T y el 7, como acabamos de reflejarlo literalmente en el texto.
El punto si aparecio sistematicamente en los aviones de las dos preseries construidas.
La Direccion de CASA decidié que los 10 primeros Azores de preserie se construye-



ran en la sevillana Factoria de Tablada. En esa factoria se habian estado construyen-
do desde 1942 los C-2.111 -version espanola bajo licencia del Heinkel He-111-, el pri-
mero de los cuales habia volado el 23 de mayo de 1945. No obstante los ultimos C-
2.111 debian abandonar Tablada en 1960 segun las previsiones, de modo que la acti-
vidad en esa factoria ya estaba decreciendo y caeria, una vez consumado el cierre de
la cadena, en cifras importantes de capacidad cesante.

El traslado de la produccion del Azor a Sevilla serviria para paliar ese problema, aun-
que implicaba dificultades que, unidas a las redobladas restricciones a las importaciones
causadas por la aplicacion del Plan de Estabilizacion, acabaron impidiendo que la prime-
ra preserie de 10 aviones se entregara en la fecha prevista. Una serie relativamente
grande habria justificado la construccion de un nuevo utillaje de produccién, pero ante el
reducido numero de aviones a fabricar y debido a la fundada sospecha de que el merca-
do civil no se abriria finalmente, se decidi6 trasladar a Tablada el utillaje de los prototi-
pos, modificandolo y mejorandolo en lo necesario para producir las 10 unidades. En todo
caso, si se sumaban mas ventas a posteriori, el utillaje asi adaptado tendria capacidad
para producir una serie razonable antes de precisar nuevas modificaciones o relevo.

La historia se iba a repetir hasta cierto punto. De nuevo la puerta del taller tenia una
altura inferior a la del Azor, de manera que para la salida de los C-207 fue preciso incli-
narlos hacia atras, usando en el tren de morro el mismo util empleado en Getafe para
sacar del taller a los prototipos. Una vez en el exterior, se procedia al rodaje y puesta a
punto de los motores. Después eran trasladados hasta la Base Aérea de Tablada, lle-
vandolos remolcados primero por un campo de tierra y después por la estrecha carre-
tera asfaltada que conducia hasta el Aero Club de Seuvilla.

El primer C-207 Azor de la primera preserie sali6 de la Factoria de Tablada el 30 de
septiembre de 1961. Realizé el 22 de octubre siguiente su vuelo inaugural, que le llevo
hasta el cercano aeropuerto de San Pablo. En las instalaciones de CASA alli existen-
tes, se le dejo listo para su entrega al Grupo de Experimentacion en Vuelo, que fue el
encargado de aceptar los aviones en nombre del Ejército del Aire. Los nueve restantes
aviones de la preserie se concluyeron dos en 1962 y los ocho restantes en 1963; to-
dos ellos siguieron idéntico procedimiento. Los indicativos que recibieron los miembros
de la primera preserie C-207 fueron desde el T.7-1 al T.7-10 y se incorporaron en el
Ala de Transporte n° 35 de Getafe.

El seguimiento del Azor a través de las sucesivas ediciones del prestigioso anuario
britanico Jane's, presenta un detalle interesante que no puede ser omitido en esta his-
toria breve. El C-207 apareci6 por vez primera en la edicion correspondiente a 1953-
1954, donde se afirmaba que volaria en 1954. Cuatro ediciones después, en la corres-
pondiente a 1957-1958, la resefa del C-207 se iniciaba indicando literalmente que
«diez Azores estan siendo construidos para la Fuerza Aérea Espafiola. Ocho tendran
motores Bristol Hercules; los otros tendran motores Pratt & Whitney R-2800».

A la hora de exponer los datos técnicos, ambas supuestas versiones figuraban se-
mejantes en todos los aspectos, hélices de Havilland incluidas. Las diferencias apare-
cian en las actuaciones porque, segun se indicaba, los Pratt & Whitney R-2800 serian
de una versién de 2.400 CV. En la tabla adjunta se han resefado los datos principales
citados por el Jane's de 1957-1958 para la hipotética version Pratt & Whitney del Azor,
que volvieron a ser repetidos en la edicion siguiente, la 1958-1959, para nunca mas
volver a aparecer.

Tradicionalmente los anuarios Jane's reflejan datos previamente pedidos a los cons-
tructores en cuestionarios mas o menos estandarizados, por lo que no parece existir du-
da acerca de que el hipotético C-207 equipado con Pratt & Whitney R-2800 salt6 a sus
paginas siguiendo una iniciativa de CASA. No hemos conseguido recabar datos acerca
de las razones y el escenario que siete afios mas tarde volvieron a reunir en el papel al
Azor y al R-2800. Es posible que tuvieran algo que ver los Acuerdos de Ayuda Econdmi-
ca, Ayuda para la Defensa Mutua y el Convenio de Defensa entre Espafa y Estados
Unidos firmados el 26 de septiembre de 1953, que habrian simplificado -y abaratado-
sensiblemente el aprovisionamiento de los motores del Azor. En ese caso la iniciativa
podria incluso haber partido del propio Ministerio del Aire. Tampoco es descartable que
guardaran relacion con los estudios del proyecto C-208, del que se hablara al final.

Un diptico editado por CASA, fechado en febrero de 1963, describia un C-207 timida-
mente orientado hacia el empleo militar; era un cambio de estrategia fruto indudable-
mente del ya entonces consumado fracaso en el mercado de las companias aéreas. Se
anunciaba la existencia de una «puerta adicional adelantada para evitar interferencias
con el plano fijo horizontal en el lanzamiento [de paracaidistas]», e incluso se hablaba
de «unos soportes debajo de la parte central del ala para el transporte de cargas exte-
riores lanzables». Se citaba como previsto el aumento de la carga en el interior del fu-
selaje hasta 4.500 kg. Finalmente, en otro apartado del diptico, se hablaba del transpor-
te de heridos, de misiones de reconocimiento naval y de vigilancia de costas.

El documento en cuestién no era sino la antesala del C-207C. El Azor era suscepti-
ble de un incremento importante en su peso, que permitiria mejoras sensibles en car-
ga de pago transportable y alcance. Tras las pertinentes negociaciones, en 1959 el Mi-
nisterio del Aire habia concedido a CASA un contrato para la realizacién de unos en-
sayos, que permitirian incrementar el peso maximo de despegue del Azor en una
tonelada métrica y media, hasta los 16.500 kg.
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El sexto C-207C, T.7-16, inicia la carrera de
despegue en la pista de la Base de Getafe un
despejado dia de febrero de 1978. (José Antonio
Martinez Cabeza)

El C-207C se caracterizé externamente por dos rasgos, la desaparicion en el techo
de la cabina de vuelo de la cupula para navegacién astronomica y el aumento del ta-
mano de la puerta posterior izquierda, hasta un ancho de 1,785 m y una altura de 1,59
m. Esa puerta, de dos hojas y apertura hacia el exterior, tenia «inscrita» una segunda
puerta mas reducida, de apertura hacia el interior, para el lanzamiento de paracaidis-
tas. El interior se modificd para poder transportar 38 soldados debidamente pertrecha-
dos y se aumento la carga util previo refuerzo de la estructura donde fue preciso.

El Ministerio del Aire contraté a CASA, en diciembre de 1963, una segunda preserie
de 10 aviones C-207C, por un importe total de 312,4 millones de pesetas. Quedd pen-
diente la seleccion los equipos de avibnica y navegacion, que acabd convirtiéndose en
causa de un importante retraso, porque la decision al respecto no se tomé hasta me-
diados de 1965.

La segunda preserie, de la que el T.7-1 ejercié como prototipo, se construy6 también
en Tablada y el proceso seguido fue el mismo de la primera serie en cuanto a la acep-
tacion por parte del Ejército del Aire. En 1966 se concluyeron los dos primeros C-
207C, seis fueron acabados en 1967 y los dos ultimos en 1968. Recibieron las identifi-
caciones T.7-11 a T.7-20 -aunque internamente el C-207C fue conocido en el Ejército
del Aire como T.7B- y también pasaron al Ala de Transporte n° 35 de Getafe.

El comienzo del final les llegb a los Azor con la falta de repuestos para los motores
Hercules 730, un problema que se agudizé a partir de 1975. Los vuelos se fueron re-
duciendo y su paulatina retirada de servicio vino marcada por las horas de operacion
de sus motores. Los ultimos supervivientes el T.7-1, primer C-207 de preserie, y el
T.7-19, penultimo C-207C, fueron dados de baja en 1988.

UNAS CONSIDERACIONES FINALES

Por su concepcion, el C-203 era un avion de transporte de pasajeros comparable
con sus predecesores en el orden establecido por Huarte-Mendicoa, modesta-
mente creciente en cuanto a alcance y carga de pago. Alguien podria preguntar por
qué no se propuso un unico avién en vez de tres «parecidos», los C-201, C-202 y C-
203. La explicacion hay que buscarla en las circunstancias que atravesaba Espafia a
mediados de los anos 40.

El C-201 Alcotan respondia a una necesidad real del Ejército del Aire, que se habia
reflejado en el proyecto INTA-20, de ahi que el contrato para su desarrollo se firmara
en julio de 1946, poco mas de cuatro meses después de la creaciéon de la Oficina de
Proyectos de CASA -de hecho habia sido el origen de su fundacion-.
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No esta claro, sin embargo, que C-202 y C-203 estuvieran respaldados por una de-
manda similar. Mas bien parece que su posicionamiento dentro de la «Politica de Pro-
totipos» tenia como finalidad, en prolongacion del caso del C-201 y el Elizalde Sirio,
apoyar el desarrollo de motores nacionales -los Beta e Hispano-Suiza 12.Z.89-. La au-
tarquia pasaba en el terreno aeronautico también por los motores y, ademas, ante el
aislamiento sufrido por Espana de finales de 1946 a finales de 1950, poco se podia
hacer que no fuera acudir a las industrias espafnolas.

En 1950, los avatares politicos e industriales ya resefiados habian convertido el C-
203 en el C-207 Azor. Vista la situacién desde una perspectiva puramente practica pa-
rece que el Azor deberia haber sido el avion siguiente al Alcotan. Es mas, se puede
aventurar que deberia haberse lanzado en lugar del también fallido C-202 Halcon.

Resulta evidente que un Azor lanzado en 1948 y puesto en vuelo hacia 1950, habria
multiplicado sus posibilidades de venta en el mercado civil. Se ha dicho a veces que
CASA debié abordar el proyecto por sus propios medios, sin esperar la decision del
Ministerio del Aire. No parece que esta Ultima sea una afirmacion con fundamento. No
es ya que ni la situacion economica ni la mentalidad de la CASA de la época fueran
propicias para tomar una decisién como esa. Habria sido necesario contar con la opi-
nién -y aprobacion- del INI. Como es sabido, un Decreto de la Presidencia del Gobier-
no, de 22 de junio de 1943, habia establecido la participaciéon del Instituto en CASA
con un tercio de su capital y seis vocales en su Consejo de Administracion. De todas
maneras el argumento mas concluyente es que en 1948 la posibilidad de obtener un
motor adecuado en el exterior era remota sino imposible. En definitiva, la realidad es
que bajo ningun concepto el Azor podria haber sido lanzado mucho antes de 1951.

Dentro de la situacién real que se produjo —el lanzamiento en 1951-, parece que aun
existia margen para un cierto éxito comercial, lamentablemente perdido por los retra-
sos. Es verdad que la Direccién de Proyectos de CASA habia calculado de entrada un
plazo largo de desarrollo, por causa de las desventuras de Alcotan y Halcon. Era exce-
sivo a todas luces para las caracteristicas del Azor, pues fijaba el primer vuelo tres afios
después de la firma del contrato de los prototipos, es decir, en julio de 1954. Pero no es
menos cierto que, a pesar de la presencia y consolidacion de sus directos rivales presu-
rizados, existian companias aéreas «modestas» que podrian haber obtenido buenos
réditos de la operacidn de un avién mas sencillo y barato de mantener que aquellos.

En otras palabras, es posible que, de haberse cumplido los tres afios de plazo para
el primer vuelo y un afio mas para la certificacion, es decir, garantizando contractual-
mente una entrada en servicio en el segundo semestre de 1955, se hubieran podido
sumar algunas ventas en el mercado civil con una adecuada politica comercial. Desde
luego, la certificacién a comienzos de 1958 no dejaba margen para la maniobra, por-
que para entonces el turbohélice se habia aduenado del mercado.

Ni CASA ni el Ministerio del Aire contemplaron de entrada la posibilidad de que el Azor
realizara misiones de transporte de carga militar, ni mucho menos lanzamiento de para-
caidistas. La situacién cambi6 en los albores de la década de los 60, porque una vez en
marcha la fabricacién de la primera preserie, CASA buscaba garantizar la prolongacion
de la produccién y ya la Unica posibilidad viable era vender mas aviones al Ministerio del
Aire. Para ello era preciso «mejorar» el Azor, lo que se consiguio por la via del aumento
del peso maximo de despegue y de una evolucién mas cosmética que eficaz hacia su
aplicacién como transporte militar que, como hemos visto, desemboco en el C-207C.

C-208 Y C-209, EN LA SENDA DEL AZOR

uando el Ministerio del Aire lanzé el Azor, hacia afos que el concepto de avion de

transporte militar habia sobrepasado la concepcién del DC-3 y el DC-4. Ambos
dieron un extraordinario resultado durante la Segunda Guerra Mundial, pero no se de-
be olvidar que fueron aviones comerciales en su origen, adaptados sobre la marcha
para tareas militares ante la ausencia de aviones «especializados».

En 1941 la firma estadounidense Fairchild habia iniciado el proyecto del C-82 «Pac-
ket», un bimotor de ala alta, fuselaje «limpio y voluminoso» y estabilizador ubicado en
el extremo posterior de sendos fuselajes auxiliares que se extendian hacia atras des-
de los motores. La desgarbada e inconfundible silueta del C-82 fue también la del pa-
radigma del avién polivalente de transporte militar de la posguerra. Su testigo seria re-
cogido por el Fairchild C-119 -que estuvo a punto de formar parte de la flota del Ejérci-
to del Aire- y, en el ambito europeo, por el francés Nord Noratlas.

La «presentacién publica» del C-207 Azor tuvo lugar en las paginas de un folleto ins-
titucional, fechado en 1954, que describia a la empresa CASA de la época y sus pro-
ductos. En él, junto al Azor, aparecia en un tres vistas acotado con datos técnicos el
C-208. Se trataba de un bimotor con los mismos motores Bristol Hercules 730 del
Azor, parecido fisicamente al Noratlas -y por tanto al C-82-, no presurizado, de un pe-
so maximo del orden de la mitad del que tenia el Fairchild C-119H.

El documento de anteproyecto preliminar del C-208 que la Direccién de Proyectos
de CASA remiti6 mas adelante al Ministerio del Aire, habia evolucionado hacia el uso
de motores Pratt & Whitney R-2800 de 2.400 CV, pero los rasgos de la aeronave no
variaban. Ese anteproyecto resulté totalmente revelador en cuanto a la opinion del Mi-
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nisterio del Aire al respecto del C-207, pues venia a reconocer que el Azor no era
compatible con las exigencias de la época en cuanto al transporte aéreo militar. En
una filosofia de bivalencia que, con matices, acompanaria durante décadas a los pro-
yectos de CASA, examinaba en detalle una version comercial del C-208.

A la hora de la verdad el C-208 fue desechado por el Ministerio del Aire y no pasé de
los ensayos en el tunel aerodinamico del INTA. Queda como incégnita saber que ha-
bria pasado con él si no hubiera estado de por medio la llegada de material de vuelo
estadounidense, consecuencia de los Acuerdos de septiembre de 1953.

El 29 de julio de 1950 el britanico Vickers Viscount se convertia en el primer avién co-
mercial turbohélice entrado en servicio, cuando comenzo6 una etapa experimental de un
mes en servicio regular en la ruta Londres-Paris con la compaiia BEA. En Estados Uni-
dos la introduccién del turbohélice en la aviacién comercial se tom6 mas tiempo. El 29 de
diciembre de 1950 Convair vold por primera vez su prototipo experimental Turboliner, un
Convair 240 equipado con un par de turbohélices Allison 541. Douglas estudi6 el DC-7D,
un DC-7C que habria sido equipado con motores turbohélice britanicos Rolls-Royce Tyne.

En afos sucesivos el motor turbohélice creci6 rapidamente en influencia dentro de la
industria aeronautica. Y fueron precisamente los bimotores comerciales de Convair
quienes figuraron en primera linea de esa carrera por el camino de la remotorizacion.
Hacia 1954 el fabricante de motores britanico D. Napier & Son Ltd., que buscaba mer-
cado para su turbohélice Eland, compré un Convair 340 y le instalé sendos motores de
ese tipo. La Royal Canadian Air Force compré, en marzo de 1958, diez Convair 440
equipados con Eland, designados Convair 540, que fueron montados por Canadair co-
mo CL-66 y operaron con esa fuerza aérea bajo el nombre de CC-109 Cosmopolitan.
Es preciso indicar que el Napier Eland sufrié de serios problemas de mantenimiento,
por lo que resulté un fracaso. De hecho la Royal Canadian Air Force cambi6 mas ade-
lante los motores de sus Cosmopolitan por los Allison. Vinieron después los Convair
580, 600 y 640, todos ellos comerciales.

La Direccién de Proyectos de CASA no permanecio ajena a esos movimientos de la
industria. Como respuesta, CASA abord6 en 1955 el estudio de una version turbohéli-
ce del Azor, a la que denomin6 C-209 Super Azor, donde enseguida se puso de mani-
fiesto que las cosas resultarian complicadas.

No habia disponibles entonces motores turbohélice de potencia equivalente a la del
Bristol Hercules 730. El mas préximo era el Napier Eland N.EL.6 de 3.500 CV, muy por
encima de los 2.040 CV del motor del Azor, pero no habia alternativa y fue el elegido.
El C-209 deberia volar a mayores alturas de crucero, lo que obligaba a presurizar la
cabina. Asi pues resultaba necesario disefar un nuevo fuselaje, para el que se eligié
la seccion transversal circular, por tratarse de la mas eficiente de cara a soportar las
cargas creadas por la presurizacion. Su peso seria superior, pero, como a pesar de to-
do sobraba potencia, el camino légico era aumentar la capacidad de pasajeros y al-
cance del avién por la via del aumento del peso maximo de despegue.

Simplemente por la presencia de la presurizacion, era evidente que el C-209 no po-
dia ser un Azor remotorizado; se trataria de un nuevo avion, que precisaria una nueva
ala y un nuevo estabilizador. Ademas, la mayor parte de las instalaciones del avion de-
berian ser nuevas, empezando por el sistema de combustible; otras deberian ser ex-
tensamente modificadas. La Direccion de Proyectos realiz6 el disefio preliminar del
avion y el calculo de sus actuaciones, pero el desarrollo completo del proyecto excedia
de sus capacidades.

CASA necesitaba la colaboracion de otra empresa con experiencia para desarrollar
el C-209. La encontr6 dentro de la industria alemana, que por aquella época comenza-
ba a renacer de sus cenizas. En 1955 se habia refundado en Hamburgo la que en su
dia fue divisién aeronautica de Blohm und Voss. Habia pasado a llamarse Hamburger
Flugzeugbau GmbH (HFB) y su director técnico era Hermann Polhmann, quien afios
atras habia trabajado con la Direccién de Proyectos de CASA. No fue dificil llegar a un
acuerdo de colaboracion entre CASA y HFB para el desarrollo del C-209 Super Azor.

El anuario Jane's, dentro de la edicion de 1956-1957, daba noticia del acuerdo en cues-
tion. Fue en la siguiente edicion, la de 1957-1958 antes citada, donde se presentaba el
Super Azor con datos y tres vistas. Pero se hacia de una peculiar manera. En el apartado
correspondiente a la descripcion de las actividades de CASA se mencionaba que «un de-
sarrollo del CASA-207 con motores turbohélice esta siendo fabricado por Hamburger
Flugzeugbau en Alemania bajo la designacion HFB-209», mientras en el espacio asigna-
do a la firma alemana aparecia su descripcion técnica, cuyas principales caracteristicas
se han incluido en la tabla adjunta. El Jane's, eso si, se equivocaba al afirmar que seria
béasicamente similar al C-207 Azor: nada habia més separado de la realidad.

El Super Azor no tenia posibilidad alguna de éxito. Asi se entendié por ambas partes
y se procedié en consecuencia con su cancelacion, justo cuando el siguiente paso de
su desarrollo era proceder a los ensayos en tunel aerodinamico. Por esos mismos dias
el Azor obtenia del INTA una certificacion que sélo sirvié para que se construyeran 20
unidades de serie. Una cifra muy corta que a veces se ha comparado con el fracaso de
los Alcotan y Halcén. En realidad no fue asi: el Azor hizo un papel muy digno en el Ejér-
cito del Aire y supuso que el nivel técnico y la experiencia de la Direccion de Proyectos
de CASA subieran de forma notable, dejandola en condiciones de abordar proyectos de
mayor nivel. Los resultados se iban a poner de manifiesto afios mas tarde.
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