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PROLOGO

Nuestra historia  aeronáutica es muy rica e interesante. El epicentro de la misma
ha sido siempre el gran complejo industrial, radicado en Córdoba desde el 10 de octubre de
1927, que conocemos como la Fábrica Militar de Aviones. Hay muchos escritos sobre su
historia y la de sus productos de muy variado tenor y calidad. 

Cuando el Dr. Hernán Longoni me invitó a prologar este trabajo, su obra, me
sentí muy halagado y sorprendido. Halagado por haber sido elegido, Conozco al autor hace
muchos años y lo considero uno de los historiadores aeronáuticos más serios del país. Su
meticulosidad en la búsqueda de información y el respeto por la misma hacen que esta
obra sea altamente recomendable. 

El prologo es la primera puerta que se le abre al lector hacia el tema que el autor
desarrolla  en su obra,  es  la  antesala  de un viaje  en el  que se encontrarán sorpresas,  e
información precisa del tema,  en este caso los orígenes y el desarrollo del IA-50 GII, un
excelente desarrollo de DINFIA, como se denominaba la FMA entonces. Este avión derivo
del  IA-35,  un  desarrollo  de  principios  de  la  década  del  50  que  tenía  el  sello  de  los
diseñadores alemanes que hasta 1955 colaboraron activamente en la Fábrica y que tanto
hicieron por nuestra historia. 

El IA-50 G II tiene sobre sus espaldas haber sido el primer avión nacional que
cruzó en vuelo el océano Atlántico cuando fue exhibido en la mayor feria aeronáutica de
Europa, Le Bourget en las inmediaciones de París. Había en la historia de este proyecto
muchos detalles y hechos muy poco conocidos que hoy salen a la luz gracias a este trabajo
impecable de investigación que realizó el amigo Hernán Longoni y en el que también se
enriqueció  con  aportes  y  material  del  Sr.  Juan  José  Martínez,  amigo  de  ambos  y  un
apasionado por nuestra aeronáutica nacional y con mucha experiencia en restauración de
aeronaves y en particular del G II.  Una calurosa felicitación y un agradecimiento muy
grande de todos  aquellos  que amamos todo esto  que esperábamos y necesitábamos un
trabajo de la calidad, seriedad  y profundidad de esta obra de Hernán Longoni. 

Con la  emoción  que  me produce  el  honor  de  plasmar  estas  líneas  que solo
representan un humilde aporte de quien aplaude y apoya este tipo de iniciativas que hacen
conocer y preservan la historia de nuestra industria aeronáutica nacional…..  

                                                                Arq. Juan Ignacio San Martín



PRÓLOGO II:

Esta obra es un aporte fundamental para nuestro país. A través del relato de los
hechos pueden rescatarse aciertos y errores de nuestra industria.

El desafío de intentar que los lectores dimensionen y aprecien la significación
histórica  de  acontecimientos  industriales  claves  para  el  desarrollo  tecnológico  del  país
supera cualquier expectativa.

La  narración  describe  los  admirables  resultados  del  trabajo  de  los  excelsos
técnicos cordobeses. Personas que no solo se destacaron por su idoneidad sino también por
su entrega, su abnegación y sus ideales de forjar un país mejor para todos. Ellos cumplieron
con  creces  la  misión  que  les  estaba  prevista  en  los  planes  industriales  estratégicos,
correspondientes a cada período, pensados por un Mayor de Arteaga o un Brig. San Martín
o el mismo Juan Domingo Perón, por mencionar algunos de los grandes hombres del país.

Sin embargo este calificado personal, por haberse desempeñado al amparo de
proyectos  de  gobierno,  pecó  de  cierta  candidez  e  ingenuidad.  Nadie  les  advirtió  de  la
intencionalidad  que  implican  los  proyectos  nacionales  y  la  insensibilidad  asociada  a  la
cruda  competencia  comercial.  Fueron  obreros,  empleados,  técnicos  e  ingenieros  que
tampoco tuvieron el necesario y continuo respaldo de los altos mandos militares y políticos,
usualmente alejados de los que saben y hacen,  que les permitiera intentar algo diferente.

A la distancia pareciese que los temas estratégicos se han manejado con cierta
liviandad.  Hoy  siento  que  se  ha  malgastado  una  maravillosa  herencia  por  no  haberse
planificado a largo plazo y no haber sido capaces de mesurar el esfuerzo que fue necesario
para generar capacidades tecnológicas propias.

Los  frecuentes  cambios  de  rumbo  y  de  conducción  han  minado  la  cultura
tecnológica y gerencial de manera paulatina, progresiva y acumulativa. En el horizonte no
aparecen  visionarios  ni  técnicos  de  la  talla  de  los  antes  mencionados.  Pero  rescatar  la
historia permitirá logros más sólidos, generar mecanismos para proteger lo alcanzado y de
esta forma evitar retrocesos. 

En  la  exposición  del  autor  el  Ing.  Héctor  Eduardo  Ruiz  acapara  el
reconocimiento por haber sido el diseñador y jefe de proyecto, sin embargo estos logros son
el resultado del trabajo sostenido y consecuente de un equipo.  Quisiera transmitir a los que
aquí, seguramente por limitaciones materiales e involuntariamente, fueron omitidos que
nadie puede quitarles los méritos de lo realizado ni la satisfacción del trabajo bien hecho.
Esto es lo objetivo, aquello meramente subjetivo.

Este  libro  debiera  estar  presente  en  el  pensamiento  de  cualquier  persona
involucrada en la definición de planes de desarrollo de una industria y un negocio tan
complejo  como  es  el  aeronáutico.Agradezco  la  oportunidad  de  participar  en  este
trascendente e importante texto, aún de manera mínima y secundaria, ya que ha sido uno
de los acontecimientos más gratos de mi profesión.

Héctor Eduardo Ruiz (hijo) - Ingeniero Mecánico Aeronáutico UNC.



PALABRAS DEL AUTOR

Cuando el editor me invitó a que escribiera unas palabras sobre este libro, si cabe
llamarlo así, confieso que me sorprendí. Hasta ese momento no sólo lo creía innecesario,
sino que hasta me parecía un acto de inmodestia.-

Lo antedicho se magnifica cuando vemos la talla y el calibre de los prologuistas
que nos han honrado con sus amigables exageraciones.-

Pero está dicho que el  exceso de falsa modestia termina siendo petulancia,  y
quizá un poco de eso haya en estas líneas. Ruego se me perdone.-

Esta obra es el resultado de larguísimas charlas con mi querido co-autor, Juan
Jose  Martínez  y  con  uno  de  mis  prologuistas,  Juan  Ignacio  San  Martin.  Me  tomo  el
atrevimiento  de  mencionarlos  a  ambos así,  con nombre y apellido,  porque los  dos  son
dignos de la más pura y sincera admiración.- Y PORQUE SIN SU INESTIMABLE APORTE
este  trabajo  que  aquí  presentamos  a  consideración  del  lector  no  sólo  no  hubiera  sido
posible,  sino  que  no  hubiera  alcanzado  la  calidad  técnica  y  documental  con  la  que
buscamos sustentarlo y los errores (que sin dudas los hay) se hubieran multiplicado.-

Esas charlas bajo el ala de algún avión, en la apacible sala de la casa de Juan
Ignacio, en la calurosa plataforma de algún aeródromo  y en cuanto lugar hemos tenido la
dicha  de  encontrarnos,  fueron,  desde  hace  décadas,  el  fuego  inicial  de  un  esbozo
embrionario  que  sin  razón  aparente  nos  impulsaba  a  la  tarea  de  una  difusión  seria,
fundada, razonada y serena de nuestra rica historia aeronáutica/industrial.-

A la hora de decidir en que tema centrar nuestro aporte no caben dudas que
elegir un modelo es una tarea azarosa, sesgada, compartimental e impregnada de caprichos
personales. También elegir la forma de abordaje resulta ardua. Finalmente decidimos dejar
la visión estratégica y el análisis coyuntural a los que saben del tema; hay áreas en las que
nos declaramos incompetentes, la estrategia (en el sentido dado a la palabra por Justino
Bertotto) no es lo nuestro.-

Nos  limitamos  entonces  a  arrimar  datos,  cifras,  fechas,  órdenes,  memorias  y
testimonios, en un texto más o menos sistematizado, que esperamos puedan utilizar otros
investigadores y por supuesto disfrutar los aficionados.

Decimos esto porque elegir como tema al  DINFIA IA-50 G-II (o “Guaraní”) no se
redujo a una simple cuestión de gusto personal, sino que fue elegido por algunas razones
que no damos a validación, pero si a consideración.-

El GII es el descendiente directo de un modelo de una etapa previa de la Fábrica
Militar  de  Aviones  (designación  que  por  cuestiones  de  practicidad  emplearemos  para
mencionar este complejo fabril), de un período sin dudas pleno en lo industrial y rico en lo
productivo,  con  una  empresa  impregnada  de  una  idiosincrasia  acorde  a  su  momento
histórico (el de la post segunda guerra mundial y guerra fría), enfrascada en producir para
el mercado interno, razon por la cual, (no demoremos esta afirmación) había sido creada en
1927.

Esta aeronave, el GII, nacida en las postrimerías de ese ciclo que mencionamos, -
el cual ya se encontraba viviendo sus últimos estertores-, vino a generar una nueva ola
productiva con un diseño moderno adaptado de uno viejo (el Huanquero, ya insinuado más
arriba), con la intención de sostener el nivel de empleo en planta  y el aprovechamiento de
la capacidad instalada en la fàbrica. Vale decir, aquí tenemos una primera medida  táctica,
derivada de una estrategia general o “gran estrategia”, tal es la de elegir entre adecuar la
estructura industrial a una realidad de parálisis, y consecuentemente reducirse, o salir a



desarrollar un nicho, un escalón nuevo, un producto, una idea, vamos, lisa y llanamente a
generar un proyecto que no deje familias en la calle y que no desaproveche la capacidad
instalada que de otro modo quedaría ociosa.

Mencionaremos al  pasar,  para luego retomar el  hilo conductor de esta breve
reflexión, que el GII representa para los autores la consecuencia de una política y de una
obra, heredando y aplicando las experiencias dejadas por los técnicos e ingenieros alemanes
que diseñaron y desarrollaron el IAe-35, para usar como trampolín ese expertise en pos de
lograr un desarrollo superador, (lo que hoy llamarìamos know how).-

Sin  embargo,  la  industria  para  la  defensa  de  todo el  siglo  XX en  Argentina
estuvo imbuida de algunos elementos condicionantes que no desarrollaremos aquí, aunque
si es necesario mencionarlos.-

El  debate  paralizante  y  causante  de  la  pendular  realidad  económica  del  país
acerca de privilegiar una posición agro exportadora por sobre la de una industrializadora
(propiciando sofocantes antagonismos), de fines de siglo XIX, así como la lógica binaria de
la segunda mitad del siglo XX – sin dejar de mencionar una falta de visión y constancia,
encorsetó a la Fábrica Militar de Aviones (y a toda la industria general y de defensa), en un
escenario limitante.-

El  rol  de  proveedora  de  la  Fuerza  Aérea  Argentina  dado  por  las  sucesivas
direcciones de la Fábrica y aún por el ápice político del Estado Nacional, nubló la visión a
futuro, relegando lo que a la postre hubiera podido ser una proyeccion hacia un mercado
aero-comercial/militar, regional y global.-

Esta cortedad de miras explicaría quizás la contradicción entre el esfuerzo por
certificar  la  aeronave  en  normas  de  homologación  aerocomercial  internacional  o  la
patriada  de  exhibirlo  en  ferias  de  prestigio  global,  para  más  tarde  negarse  a  esa
oportunidad (sin olvidar en ese caso la ausencia de financiación).-

EL IA-50 es el Pulqui II de su tiempo, pero de un tiempo que -hay que decirlo- no
era el mismo. El mundo no era el que le tocó al IAe.33. Era un mundo, mas chico, mas
global, mas interconectado   pero –también hay que decirlo- más competitivo y ferozmente
proteccionista,  cualidad que no puede atribuirse  a  la  posición nacional  en  casi  ningún
período.-

También  podríamos  decir  que  el  destino  del  complejo  industrial  militar
argentino (y de la patria toda), no tuvo o tiene una orientación clara, toda vez que hasta no
hace mucho el planeamiento estratégico militar carecia de una que ademas de estar basada
en las impresiones del poder de turno las plasme en un instrumento que la determine.-

Y como ya hemos dicho en alguna oportunidad, los medios no son tales sino
hasta que la política (estrategia) les da sentido.-

Pero  esta  obra  no  trata  de  estrategias  ni  de  política,  aunque  esto  último  es
inevitable, dada su condición de inescindible de los destinos del estado.-

Esta historia trata de pasiones y de cómo éstas pueden terminar elaborando un
producto  que  dificilmente  hubiera  revolucionado  el  mercado,  pero  bien  podría  haber
generado una base para competir en una porción de esa torta disputada hoy por pocos
privilegiados.-

Basta  ilustrar  esta  afirmación  con  lo  que  consignamos  en  el  capítulo  de
“Posibilidad exportadora”.-

Es  frecuente  contraponer  el  éxito  de  EMBRAER  (la  gigante  Brasileña)  al
“fracaso” de la Fábrica de Aviones, atribuyéndolo a la existencia en la primera de una visión



y  gestión  empresarial  de  la  que  (presuntamente)  careció  la  segunda,   Sin  dudas  esos
condimentos  están.   Pero  creemos  que  se  explican  las  trayectorias  disímiles  con  los
argumentos equivocados.- 

La empresa del país hermano es ejemplo de una política de inversión y subsidio
estatal y de un proteccionismo inspirado en el   complejo industrial militar de los EEUU. La
sostenida política  de  compra por parte  del  estado Brasileño de material  producido  o  a
producir por EMBRAER en ingentes cantidades, con líneas de crédito blando suministradas
por bancos oficiales y beneficios impositivos son un ejemplo de este último párrafo.-

 La capacidad plasmada en el GII y el aval representado  en valiosos y fructíferos
años de servicio, alejan la explicación de la falta de éxito comercial del plano técnico, dan
la  razon  en  cuanto  a  lo  erróneo  del  desapego  del  ápice  político  y  la  falta  de  apoyo
económico sostenido a proyectos de largo plazo como el representado por el Guaraní.-

Nos  queda  agradecer  porque el  acto  de escribir  –bien  o mal,  no importa-  es
unilateral, pero el acto de divulgar es bilateral y se ve perfeccionado en estas lineas siendo
leídas ahora por Usted, estimado lector.-



BREVE INTRODUCCION

Desde el año 1927 nuestra Fabrica Militar de Aviones, emplazada en la provincia
de Córdoba, ha destacado por la realización de aeronaves bajo licencia y de diseño propio.

De estos  últimos podemos afirmar,  sin  hesitación,  que se  han debatido entre
coherentes y prácticos a descabellados y/o inapropiados.

Entre los primeros, sin dudas mas interesantes por lo eventualmente productivos
que pudieran haber sido, se cuenta al IAe-35 “Huanquero”, tempranamente conocido como
“Justicialista del aire”.

Prototipo del Iae.35 Huanquero/Foto: FMA/Coleccion de los autores.-

Esta aeronave utilitaria multirol fue la primera multimotor que volara siendo un
diseño nacional, tanto en el planeador como en sus motores.

En efecto, el Ing. Kurt Tank, contemporáneamente con el desarrollo del IAe-33
“Pulqui II”, se abocó a la tarea de diseñar un avión bimotor, supervisando el proyecto que
llevaron adelante los Ingenieros Thalau y Klages. Sin embargo, la mano y genio de Tank
estuvieron presentes en todo el diseño, especialmente en las alas.

El Huanquero voló por primera vez, portando los motores nacionales radiales IA-
19 “El indio” el 7 de septiembre de 1953.

Se  construyeron  47  ejemplares,  en  versiones  de  transporte,  ejecutivo,
ambulancia, fotográfico, bombardero, etc.

No resulta descabellada la afirmación muy difundida entre la mayoría de los
historiadores  locales,  acerca de que el  Huanquero fue una aeronave poco evolucionada
respecto de sus contemporáneos. Sin duda a dicha afirmación se llega pensando en que los
motores de pistón estaban desde hacia años dejando paso a los turbohélices, mas eficientes,
potentes y de operación mas económica.



 Cdo. De material FAA /Coleccion del autor

Es por lo dicho, sumado a una serie de problemas técnicos e incidentes en el
empleo del avión (de todas maneras de buen desempeño), que la superioridad de la Fuerza
Aérea  Argentina,  encarga  al  Departamento  de  Diseño  de  la  FMA,  el  estudio  que
inicialmente se llamó “Huanquero-Bastan”, el cual pedía la viabilidad de remotorizar al IA-
35 con los turbohélices de origen francés.

En los inicios de 1960 el Director de la DINFIA, Brigadier Mayor Juan Carlos
Pereira ordenó un trabajo a tales fines.

Dicho  estudio  le  fue  encargado  al  Ingeniero  Freyer  (especialista  del  equipo
alemán) y al joven ingeniero aeronáutico argentino Héctor Eduardo Ruiz, a la sazón en ese
entonces Jefe de la Agrupación “Reparación de aviones”.

La idea era utilizar no solo la mayor parte posible del planeador del Huanquero,
sino también el herramental, utilajes, técnicos y planta instalada de la fábrica, con la idea
de mantener los costos lo mas reducidos posible.



SITUACION DINFIA PREVIA A LA DECISION DE LA CONSTRUCCION DEL
AVION

El emprendimiento contó con la apoyatura técnica del genial Ingeniero Reymar
Horten, que tuvo a su cargo un equipo de seis ingenieros y tres proyectistas, tal como lo
impuso la Orden del DIA Nro. 798 de fecha 29 de marzo de 1960.

El proyecto inicial se basaba en que el costo del planeador de IA35 se elevaba a
la suma de M$N 6.000.000 (Seis millones de pesos moneda nacional), que el par de grupos
impulsores turbohélices mas las hélices ascendía a M$N 8.000.000 y que la mano de obra
(por aproximadamente 1500 horas hombre) era de M$N 1.800.000, lo que daba que el costo
del primer prototipo ascendiera a M$N 15.800.000.

La orden imponía a los Ingenieros Horten, Freyer y Ruiz un profundo estudio de
comportamiento y performances del (y así refiere la orden) “IA-35 el indio” y el “IA-35
Bastan”.

Por  su  parte,  al  entonces  Comandante  (Grado  luego  redesignado  “Mayor”)
Rogelio  Balado  (Jefe  de  Pilotos  de  Prueba  de  DINFIA)  se  le  requirió  un  “resumen  de
comportamiento  actual  del  IA-35  y  la  posible  influencia  de  la  modificación”;  al
Comandante Néstor Manuel Palazuelos un “informe del actual comportamiento del motor
Indio, apreciaciones hacia el futuro” y al Sr. Pedro Montano de la FMA (que mas tarde fuera
Jefe  del  Depto.  Ingeniería)  la  “valorización  de  costos  de  fabricación  para  introducir  la
modificación  (cambio  de  motores).  Tiempo en  que  quedaran  terminadas  las  diferentes
soluciones”.



Informe preliminar

Las conclusiones del equipo fueron presentadas en conjunto ante el Brigadier
Mayor Pereira en un escueto memorando de 10 fojas, siendo las técnicas las contenidas en
las fojas 3 a 7 inclusive.

UTILAJES CON POSIBILIDAD DE SER EMPLEADOS EN LA PRIMERA SERIE

De la lectura de dicho documento surge que:

“Para el cambio de las barquillas y modificaciones varias en las instalaciones se
invertirán aproximadamente 4500 horas hombre para utilaje y:  1er avión (fabricación y
armado) 8700 h/h; 2do 6500 h/h; 3ro. 5800 h/h, 4to. 5300 h/h y 5to. 5000 h/h”.

En cuanto a los costos de mano de obra, tomando un valor de M$N 120, los
resultados arrojaban un promedio de M$N 4.680.000, incluyendo el material.

Los  plazos  preliminarmente  establecidos  para  la  “transformación”  (tal  como
expresa el informe técnico) eran de 48 días para el utilaje, 32 días para la fabricación de
piezas, 43 días para el armado de conjuntos y 52 para el montaje final.

A fojas 5 del informe que venimos estudiando se establecen los costos del “IAe-
35 Bastan”, concluyéndose que el costo del prototipo del huanquero turbohélice sería de
M$N  15.700.00,  incluyendo  mano  de  obra,  grupos  propulsores,  hélices,  equipos
complementarios y climatización.

En agosto de 1961 el  Directorio de la DINFIA elabora el  Expediente Secreto



5525, en el cual, entre otras cosas, solicita al “Cuartel Maestre General” (inciso 3, párrafo 2,
de foja 1) informe sobre “posibilidad de suspender de inmediato la producción de la actual
serie de I.A-35 con vista a una futura adquisición de la nueva versión, siempre y cuando
satisfaga las exigencias de la Fuerza Aérea Argentina”.

La Dirección de fabricación determino, en nota fechada el 30 de agosto de 1961
(orden DINFIA 3926/34) que: 1ero: era factible suspender la producción de Huanquero que
ya tenía en ese momento en línea de salida varias aeronaves (algunas de ellas en avanzado
estado, por lo que recomendó terminarlas en la versión anterior) estando cinco células en
condición aceptable para la adaptación (células 35 nros. 48 a 53).

2do.: Que el temperamento que se hubiere de adoptar en caso de decidirse por la
producción  del  nuevo  avión  respecto  del  material  ya  fabricado  sería:  a)  las  partes
aprovechables  pasarían  a  integrar  las  unidades  del  avión  turbo  propulsado,  y  b)  los
sobrantes pasarían a engrosar la línea de repuestos de los I.A. 35 en servicio.

3ero.: De esta manera, recomendó este Departamento una preserie de al menos
cinco unidades, con el objeto de abaratar los costos de producción e importación de los
elementos  necesarios  para  la  fabricación,  como  así  también  disminuir  los  plazos  de
amortización de utilajes y mano de obra.

Por su parte, en cuanto al criterio de elección de la planta impulsora, se publicó
un amplio estudio, que establecía las bases para dicha decisión.

Debemos recordar que por entonces se acababa de decidir la fabricación bajo
licencia el avión MS-760 Paris, que era impulsado por dos turbinas Turbomeca Marbore.

No nos pasa desapercibido que esta relación contractual y comercial influyó de
manera determinante en la elección del turbohélice de origen francés en el Huanquero.

En un estudio publicado el 1ero. De abril de 1966 (en retrospectiva), la Dirección
de fabricación establece los criterios que se 

tuvieron presentes a tales fines. Establece un listado de ocho ítems o condiciones,
las cuales son:

1) performance del motor en relación a la performance deseada del avión.

2) relación peso/potencia del motor y relación área frontal/potencia. 3) Consumo
específico. 4) Horas entre recorridas 5) Grado de simplicidad de los sistemas. 6) Factibilidad
de adquisición de sistemas auxiliares (generalmente tercerizados, como hélices, comandos,
etc). 7) Costo del motor en relación al costo del planeador. 8) Condiciones de homologación
del motor.

Habiéndose  descartado  la  elección  de  una  planta  impulsora  nacional  (por
inexistencia  y dilatados  tiempos de diseño y desarrollo)  se  opto  por  la  única solución
lógica, tal fue la importación de material extranjero.

Se hizo evidente entonces que en relación al punto 1) supra indicado, el valor
mas importante a tener en cuenta –atento las  características  del planeador-  es  el  de la
potencia máxima continua a nivel del mar, establecida en 800 HP, pudiendo llegar hasta



1000 HP en el árbol al aplicar la potencia máxima en el decolaje (se especificada que en
condiciones de atmósfera normalizada las potencias se consiguieran sin inyección de agua-
metanol).

En cuanto a los puntos 2 y 3, y en homenaje a una amena lectura, diremos que el
Depto. Concluyo que la mayoría de los turbohélices de las condiciones deseadas para el
modelo, arrojaban valores similares.

El punto mas interesante de este informe surge en el acápite 6 del listado mas
arriba  expuesto,  por  cuanto  expresa  textualmente  que:  ”Este  aspecto  es  función  del
potencial  industrial aeronáutico del país en que se construye el motor.  Si bien lo ideal,
desde ese punto de vista, sería adquirir motores en EEUU o Gran Bretaña, se considera que
en el caso del BASTAN VI (NdelA: recordemos que se esta informando retrospectivamente
en  el  año  1966)  la  industria  francesa  puede  satisfacer  correctamente  todos  los
requerimientos que se puedan efectuar para la instalación del avión GUARANI II”.

Contemporáneamente  el  Departamento  Utilajes,  por  entonces  a  cargo  del
Ingeniero Ramiro Enrique Gonzalez, elevo un pormenorizado informe sobre el porcentual
de elementos que dicha área podría utilizar en la construcción del nuevo avión teniendo en
cuenta la planta instalada.

Dicho informe tomo cuerpo –a requerimiento del Ingeniero Jefe de la FMA, bajo
la Comunicación Interna 370/303- en la comunicación (pública) Número 17/200/3/15 de
fecha 20 de febrero de 1962, en la que se establecía que “… de un modo estimativo… indica
la proporción en que podrán aprovecharse los útiles existentes del Av. IAe.35. …”.

En  lo  referente  al  ALA,  el  promedio  utilizable  era  del  84%,  del  PLANO
CENTRAL en un 40%, del FUSELAJE en un 5% y 0% del empenaje, lo que da un promedio
de compatibilidad en utilajes entre ambos modelos del 32,25%.

Se formula una importante aclaración en esta Comunicación Interna, que es que
“…de los montantes correspondientes al fuselaje, se podrá aprovechar solo el material de
bastidores…”.

Es recién en este momento del desarrollo del proyecto que internamente en la
DINFIA comienza a hablarse del “Constancia II”, estableciendo la distinción con el –hasta
entonces llamado- “IAe.35Bastan”.

Dicho prototipo,  que se construyo a partir de la célula 48 de Huanquero, fue
matriculado LQ-HER (como es sabido, las iniciales del Jefe del equipo de diseño).

La proa y empenajes eran el rasgo distintivo de este primer avión (C/N 00) ya
que la primera era muy diferente a la que se adoptaría en la serie y la cola era la bi-deriva
del Huanquero.

El  vuelo  inicial,  solicitado  por  la  “Jefatura  de  Vuelos”,  mediante  el  Expdte.
41/5513 del  9  de enero de 1962,  se llevó adelante (tal  como preveía  el  plan de acción
previsto  para el  “avión Guarani  I  en función de su probable desarrollo”)  en la  primera
quincena de enero de ese año y la presentación oficial y vuelo inaugural tuvieron lugar en



la VII Brigada Aérea de Morón, Buenos Aires, el 16 de febrero de 1962, siendo su piloto el
Tte. Sergio García.

GUARANI I: “LA PRIMER VERSION DEL AVION” FOTO: CDO DE MATERIAL/COLECCION DEL AUTOR.

Es destacable de esta orden la designación “Guarani I”, por cuanto ya se estaba
gestando interiormente  el  cambio  de  denominación.  Ya  se  sabia,  a  mas  datos,  que  los
Turbomeca Bastan III originales, deberían ser sustituidos eventual y prontamente por el
modelo IV. Estas modificaciones dieron lugar a la nueva denominación “Guarani”, que se
mantuvo en toda la documentación relativa al programa.

Establece la  Comunicación que venimos aludiendo que luego de este  primer
vuelo (el de la primer quincena de enero) se previa una etapa de 2 a 3 meses para obtener
la  mejor  puesta  a  punto  del  avión  y  su  planta  impulsora,  la  apreciación  de  sus
performances y comportamiento general para,  recién después de asegurarse esos datos,
realizar la presentación oficial.

A la  postre ese periodo no se respeto,  llevándose adelante dicho vuelo en la
fecha ya indicada.

Ya se establecía, asimismo, que en el mes de abril de ese año el avión entrara a
taller para el cambio de empenaje por el monoderiva, y el cambio de los Bastan III por los
IV. La transformación de las Bastan III -en existencia en la FMA y usadas en el avión- en la
versión IV estaba encargada al Ingeniero Bessau, de la Turbomeca.

La decisión del cambio mas significativo -estéticamente hablando- del Guarani I
y que diera lugar al Guarani II, se había decidido antes de su primer vuelo, dejando que lo
hiciera con el empenaje bi-deriva por cuestiones de costo y tiempo, y porque (tal como el
mismo  diseñador  lo  expone  en  una  nota  en  la  ”Revista  Nacional  de  Aeronáutica”)  el
Ingeniero Ruiz era en principio de la idea de producir y desarrollar ambos modelos.



 LA CONFIGURACION DEFINITIVA DEL G-II. FOTO: CDO DE MATERIAL/COLECCION DEL AUTOR

Sin embargo, las evaluaciones en vuelo confirmaron los temores expuestos en la
documentación  del  modelo  (a  cargo  del  Dr.  Horten),  en  cuanto  a  que  la  estructura
originaria presentaba limitaciones de operación (V1= 300 km/h en atmósfera turbulenta) y
que la velocidad mínima de control excedía la exigida en el pliego de intenciones.

“EXTRACTO DEL INFORME CON LAS PRESTACIONES PREVISTAS PARA EL MODELO”



LA CUESTIÓN FABRIL

Concluida la serie Iae-35 a consecuencia de la construcción del Iae.35-Bastan se
presentaron problemas en cuanto a la producción. Efectivamente, se corría peligro de tener
mano de obra ociosa.

Así  lo  refleja  un  memorando  de  fecha  30  de  julio  de  1962,  en  el  que  el
Comandante Néstor Palazuelo (administrador de la Fábrica de Aviones) solicita al Director
de la DINFIA “… se ordene la fabricación de una serie de 15 av. Guarani…”.

Los motivos de tal petición están basados en que en el año 1961 la FMA tenía en
marcha  tres  líneas  de  producción  de  aviones:  Morane,  Mentor  e  Iae.35,  un  plan  de
reparaciones, la construcción de “prototipo Guarani” y la fabricación de repuestos. Dichas
tareas significaban un carga mensual de 130.000 horas hombre de trabajo.

“ESTADO DE LA PRODUCCION INMEDIATAMENTE PREVIO A LA PRE SERIE”

Para el año 1962 se finalizaron las series de aviones Huanquero, Mentor y por
supuesto el “prototipo Guarani”, por lo cual la proyección de carga laboral para el año 1963
se calculaba en 55.000 horas hombre mensuales.

En dicho informe, no se tiene deliberadamente en cuenta al proyecto Iae-46 por
considerar que la carga laboral no influía en el desarrollo fabril de la planta.

Se entiende pues, con palmaria claridad, que el “proyecto Guarani” resultó de
vital relevancia para el mantenimiento de la actividad, el sostén del nivel de empleo y la
evolución tecnológica de la FMA en este periodo.



NACE EL IA-50 GUARANI II

Con este panorama en ciernes la dirección de segundo orden de la Fábrica de
Aviones tomó una determinación: el Ingeniero Jefe, Hilario Francisco Luciano remite al
Jefe de la Agrupación Reparación de aviones, Comandante Ruiz, la comunicación interna
370/305, fechada el 16 de febrero de 1962, que a los efectos de este estudio reviste singular
importancia, puesto que a la postre resulto la que daría el puntapié inicial a la fabricación
del Guarani.

Estando parada definitivamente la línea de Huanquero, y con un solo prototipo
en  desarrollo,  se  ordena  al  Comandante  Ruiz  “…presentar  un  plan  que  involucre  el
completo  desarrollo  de  la  operación  “Guarani”  (NdelA:  no  confundir  con  el  envío  del
segundo prototipo a Francia para su homologación)…”.

De esa manera ordena completar el estudio de programación de trabajos para
realizar dos nuevos prototipos partiendo de sendas células de IAe-35, estableciendo como
fecha limite para ello el 20 de febrero de 1962.

Ruiz contesta con un pormenorizado estudio que tomo la forma de la Circular
Interna  133/1/62  en  las  que  establece  que  se  requerirán  21.200  horas  hombre  para  la
fabricación de: alas externas (15 hombres durante tres meses y medio); plano central (10
hombres en igual  plazo);  fuselaje  principal (12 hombres en cuatro meses)  y toma tren
principal (3 hombres en tres meses),

Establece  que  con  dicho  plan  el  segundo  aparato  estaría  listo  para  fines  de
octubre de 1962, con intervención de los talleres de montaje del (hangar) Luria 179 y de
instrumental y radio del Pabellón 90. En cuanto al tercer prototipo, se estimaba que estaría
completo para febrero de 1963.

Estipula  también  el  Ing.  Ruiz  en  su  informe  que  para  completar  el
requerimiento  necesitara  la  provisión  de  dos  fuselajes  completos,  dos  planos  centrales
(encargando la construcción de las barquillas motoras al Sr. Mina del Pabellón 90).

Solicita además el hangar Luria 180 que se encuentra unido por un pasillo al 179
y aprovechar este espacio contiguo o derribar las columnas del 179.  Sin embargo pone
énfasis  en  la  obtención  del  180,  que  por  ese  entonces  estaba  destinado  a  las  ICM
(inspección de ciclo mayor) de los aviones DC-4, de los cuales se tenía previsto el ingreso de
tres de ellos para ese año.

De esta manera se buscaba no interferir con la reparación de Douglas DC-4, DC-
3 y Gloster Meteor, según el plan original de actividades para ese año.

Todo lo expuesto le es concedido, y de esa manera se inician las actividades y se
consolida el programa Guarani en la Fábrica Militar de Aviones.

Sin embargo, para marzo de 1963 tan solo se habían concluido los trabajos de
modificación del prototipo C/N 00, siendo el avión rematriculado LV-X27.

Un detalle importante es que hasta ahora, si bien la denominación del avión
había pasado de ser “Huanquero-Bastan” a “Guarani II”, el mismo carecía de designación



militar, llamándoselo en algunos documentos como Iae-35T.

Concluido el primer prototipo semi-definitivo, se produjeron inconvenientes con
la documentación del avión, ya que los prefijos de todas sus partes se designaban 35-XXXX,
siendo “35” por Iae-35 y “XXXX” el número de pieza.

Pero el nuevo diseño tenía, como ya hemos visto, una amplia variedad de partes
que le eran propias, disminuyendo rápidamente la compatibilidad entre ambas aeronaves.

De esta manera se libro por parte de la Administración de la Fábrica de Aviones
la  C.E.  (circular  externa)  17/46275,  de  fecha  27  de  marzo  de  1963  “Objeto:  Solicitar
asignación de número de avión”, que textualmente expresa: “I. Solicito al Señor Director
(NdelA  de  la  IIAE)  quiera  tener  a  bien  asignar  un  número  al  avión  “GUARANI  II”
biturbohélice, diseñado y construido en esta Fábrica, a los efectos de evitar inconvenientes
en la documentación con los planos anteriores que correspondían al avión Iae.35”. 

Con un escueto “…remito en devolución al  Señor Administrador el  presente
expediente, informando que el Nro. Solicitado para el avión Guarani II es: I.A.50. Córdoba,
1 de abril de 1963” se dio nacimiento al último avión de diseño y construcción nacional con
el legado directo sobre sus alas de la legión de genios alemanes que prestigiaron e hicieron
mas grande la industria aeronáutica nacional.

“SOLICITUD DE CODIGO DE DESIGNACION IA PARA EL MODELO”

Pese  a  lo  dicho,  en  los  planos  del  avión,  muchísimas  piezas  comienzan  su



designación con 35-XXXX, evidenciando así el innegable parentesco entre ambos.

El LV-X27 surco el aire por primera vez el 23 de abril de 1963, con el Nombre
“Guarani II” y la flamante designación militar I.A.50.

Sin embargo a fines de los 60 se originó entre la FAA y una empresa particular
un conflicto por el uso del nombre, por cuanto al parecer estaba registrado para una marca
de yerba mate, el cual finalizó con la Resolución Nro. 210, publicada el 22 de junio  de 1970,
en el B.A.P.  (Boletín aeronáutico Público) 2112.

El mismo eliminó definitivamente el uso del término “Guaraní” en el nombre
del modelo, por lo que el aparato pasó a denominarse oficialmente IA-50 G-II.

Pese a ello en el intimo y familiar ambiente de la FAA y de las unidades que
operaron el modelo, el aparato se denominó inequívocamente “Guaraní”.

Línea  de  producción  de  la  primera  serie.  Podemos  ver  de  izquierda  aderecha  a:  T-111,  T-113  y  F-31.  Foto:
DINFIA/Colección del autor.

DESARROLLO Y EVOLUCIÓN



 “CONFIGURACION GENERAL MEMORIA DINFIA 1963”

Con el primer prototipo completo y listo, se dio inicio formal al programa de
evaluación en vuelo.

Podemos decir que formalmente se inicio cuando el Comodoro Pedro Garrido,
por entonces Director General de Material, eleva la Orden (secreta) FMA 20472/13, fechada
en Córdoba el 21 de marzo de 1963, o sea apenas un mes antes del vuelo inicial del modelo.

En  dicha  orden,  que  constaba  de  11  puntos  era  impuesto  al  Administrador
General de DINFIA a expedirse a la brevedad posible.



Sin embargo, la respuesta no pudo hacerse efectiva, hasta tanto se produjera el
primer vuelo, por cuanto el Punto 1ero. Consultaba acerca de la performance definitiva o
prevista y el Punto 2do lo hacia respecto de si se consideraba suficientemente probado el
prototipo como para entrar en proceso de fabricación.

La respuesta del Comandante Ruiz llegó el 11 Abril de 1963, informando que la
performance obtenida en el “Resumen de los ensayos en vuelo del avión Guarani I” era: 1)
Velocidad  mínima  de  control  con  un  motor  en  bandera:  169  km/h.  2)  Velocidad  de
seguridad  del  decolaje  para  6500 kg:  185 km/h 3)  Velocidad de  perdida  6500 kg,  tren
afuera, flaps 45°: 135 km/h. 4) Velocidad de crucero a potencia máxima continua W=6500
kg Z= 3.000 mts.: 445 km/h. 5) Velocidad de crucero económico para Wu 6500 kg, Z=3000
mts.: 400 km/h. 6) Alcance a 3000 mts.: 1894 kms. Sin reserva. 7) Trepada inicial con 6500
kg: 10,5 mts/s. 8) Velocidad de trepada a Z=3000 mts.:6,5 mts/s. 9) Velocidad de trepada a
Z=5000 mts.: 4 mts/s. 10) Velocidad de trepada, tren afuera, flaps 0° y Wu 6500 kg: 1,3 mts/s.
11) Carrera de decolaje para 6500kg, atmósfera estándar: 510 mts.

En cuanto a los estimados para el Guarani II, el informe indica al punto 13:

Performance  calculada:  Velocidad  máxima  a  nivel   485  km/h.  Velocidad  de
picada máxima (limitación estructural y de numero de Mach) 520 km/h. Velocidad máxima
de crucero: 480 km/h. Velocidad de crucero económico: 420 km/h. Velocidad de pèrdida:
145  km/h.  Techo  pràctico  con  un  motor  parado:  3100  mts.  Carrera  de  decolaje  hasta
despegar: 420 mts. Distancia de decolaje hasta los 50 pies: 640 mts. Distancia de aterrizaje:
250 mts. Alcance con capacidad de combustible: 2700 kms. Alcance con MTOW: 2000 kms.

Techo de servicio: 12500 mts. Velocidad horizontal con un motor detenido: 320
km/h.  Velocidad  de  trepada  con  un  motor  detenido:  2,6  mts/s.  Régimen  de  trepada:
Z=0m………13,4 m/s Z=1500 m….10,62 m/s Z=3000m…..8,36 m/s Z=6000m…..7,8 m/s

Comienza de esta manera, establecidas las capacidades teóricas del modelo, la
ardua  tarea  de  llevar  adelante  los  ensayos  de  mantenimiento  y  la  pertinente
documentación.

Hemos de hacer notar al lector, adelantando un dato, que los ensayos de flexión,
tracción y fatiga hasta la ruptura se llevaron adelante en el potro de la FMA recién con la
fabricación de la célula Nro.18.

Respecto  de  este  primer  prototipo,  se  estableció,  mediante  circular  de  17  de
marzo de 1966 (“Jefatura de Vuelos”) titulada “Operación – inspección y mantenimiento –
AVION GUARANI LV-X27” que la inspección básica se haría cada 25 horas de vuelo, la de
1 estrella cada 50 hs. Y la de 2 estrellas cada 100.

Para determinar dichos periodos se tuvo en cuenta que el aparato contaba con
los siguientes guarismos: Planeador: 613,15 hs. De vuelo. Tren de aterrizaje: 606 hs. Motor
nro. 1:  92,50 hs. Motor nro. 2:  92,25 hs.

Se  imponía  asimismo,  respecto  del  prototipo  en  el  marco  de  sus  vuelos  de
ensayo, que la información solicitada debería ser suministrada por el Centro de Ensayos en
Vuelo  (pilotos  y  mecánicos),  el  personal  de  inspección  y  el  personal  del  grupo  de



mantenimiento.  Dicha medida tenia por fin eliminar subjetividades en los informes del
personal afectado.

Gracias a lo dispuesto en dicho documento se introdujeron importantes cambios
en este aparato prototipo que repercutieron en mejoras a los aparatos de serie.

A modo de ejemplo, citamos: 

MONTAJE:  cambio  de  horquilla  y  guardabarros  de  rueda  delantera;
modificación  del mecanismo del cierre de puertas del tren principal; instalación de frenos
en  el  puesto  del  copiloto;  nueva  ubicación  de  comandos  flettner;  nueva  ubicación  del
comando de incidencia del estabilizador. 

ESTRUCTURA:  nuevo  diseño  del  capotaje  unión  fuselaje  y  estabilizador;
modificación  del  tabique  y  puerta  de  acceso  a  la  cabina  (cuaderna  17);  instalación  de
drenaje de los tanques de combustible; modificación por cambio de parabrisas; 

ELECTRICA: deshielo  de cono,  turbo,  hélices  y entrada de aire;  comando de
incidencia para el copiloto; señal de tren trabado abajo independiente; 

HIDRAULICA:  instalación  de  válvula  cierre  flaps;  cambio  de  válvula
antishimmy; 

MOTORES: cambio de ubicación de bombas de combustible; cambio de bulòn de
montaje de motor por uno de mas diámetro; 

INSTRUMENTAL: cambio de tablero de instrumentos; cambio de instalación de
sistema de oxígeno; instalación de piloto automático, entre algunas otras mejoras menores.

EL CONTRATO 103



Realizados los prototipos, en fecha 6 de septiembre de 1965 se suscribe entre
DINFIA  y  la  Dirección  General  de  Material  aeronáutico  el  llamado  “contrato  103”,
mediante el cual se encarga la construcción de una serie de 19 aparatos (que sumado al
prototipo 01 daban los 20 aviones de la primera serie).-

RESPALDO

Labrado  el  expediente  71507/312  se  establecieron  los  avales  con  los  que  la
DGMA (Dirección General de Material aeronáutico) habría de respaldar las compras de
material importado.

Diremos sobre el particular que el Banco de la Provincia de Buenos Aires ofreció
un aval por la suma de 10.000.000 de Francos Franceses, que incluía la totalidad de los GTP
necesarios. (lo que a la fecha equivalía a u$s 3.065.467). (Anexo 2)

Por su  parte  la  “Secretaria  de  Hacienda”  avalaba  los  equipos  necesarios  para
completar los planeadores por la suma  total de u$s 1.400.000. (Anexo 3).

Los plazos de entrega se establecían en 3 de marzo de 1966 el primero y en una
fecha no especificada de mayo de 1967 el último.

Previo  a  ello,  mediante  un  convenio  internacional  con  la  firma  OFEMA  de
Francia, se adquieren en dicho país, en 1962, 4 GTP Bastan IVA y 36 Bastan VI A, con miras
a equipar a los dos primeros prototipos (el LV-X-27 tenía hasta entonces, los Bastan III) uno
de los de la pre-serie (el TX-01 del que ya hablaremos) las VI A que se previeron para los
aparatos de serie.

En  perjuicio  de  lo  supra  expuesto,  el  programa  sufrió  demoras,  debido  a
problemas técnicos imprevistos originados en el estudio de vibraciones y en la importación,
que  tornaron  imposible  el  cumplimiento  de  los  plazos,  a  raíz  de  lo  cual,  mediante
expediente  25071/43  se  establecieron  nuevas  fechas  de  entrega,  las  cuales  quedaron
establecidas entre fines de agosto de 1966 y septiembre de 1967 (contrato firmado el 27 de
diciembre de 1966).

Por  último,  fallas  en  la  provisión,  por  parte  de  contratistas  extranjeros
demoraron las entregas, por lo cual en el informe anual de DINFIA al 31 de enero de 1968
la situación era la siguiente: 

Nro. De fabricación Matricula Fecha de alta Obs.

0                               TX-110 17-10-66 En FMA(proto) 

1                               T-124 13-12-66 Entregado Sec Aer 

2                               T-112 28-06-66 Entregado DGMA 

3                               T-111 25-10-66  

4                               T-113 01-12-66  



5                               T-114 22-08-67 

6                               F-31 23-03-67 

7                               T-115 04-10-67 

8                               T-116 03-10-67 

9                               T-117 18-12-67 

10                             T-118 

11                              T-119                            99% 

12                              T-120                            98% 

13                              T-121                            96% 

14                              T-122                             94% 

15                              T-123                            92% 

16                                                            ----- 92% 

17                               F-32                             92% 

18 -----                                                            90% para ensayo 

19 -----                                                            84%

Eventualmente se fueron librando al servicio y completando estas aeronaves, en
las fechas que mas abajo indicamos (ver historial individual).

En  fecha  27  de  diciembre  de  1966  se  firma  un  segundo  contrato  OFEMA-
DINFIA para la provisión de 10 turbinas Bastan VI D y repuestos para su mantenimiento.

Como anexo (IV) del contrato que venimos aludiendo (el 103) se especificaba el
costo  operativo  directo  del  avión  que  establecía  que  el  costo  por  asiento/km para  una
configuración de doce plazas a 3.000 mts. De altura y a un crucero de 75% del régimen
máximo de los motores era de m$n 1,50.

En fecha 22 de junio de 1967 se modifican el contrato mediante “adicional nro.
5”, que pautaba modificaciones en quince de los aviones de la primera serie. Tales eran el
desmontaje del bar (pieza 50-1103); retapizado de esa zona; instalación de convertidores de
corriente; instalación de asiento con respaldo para mecánico; provisión de una batería “Saft
Voltabloc” tipo 4000 VR de 24 volts, entre algunas inclusiones menores. Consecuentemente
se aumentó el precio por avión (atento estas modificaciones) en m$n 749.987. 

Aclaramos que el “adicional 3”, de fecha 05 de abril de 1967 del contrato había
elevado los valores a niveles muy superiores a los originales.

En efecto, el anexo 2 de dicho adicional establecida los siguientes valores: 1) siete
aviones de transporte sin radar c/u m$n 64.533.450 



2) seis aviones de transporte con radar c/u m$n 67.458.500 

3) dos aviones fotográficos sin radar c/u m$n  64.533.450 

4) tres kits para transporte de enfermos c/u m$n 168.800.

Todo ello al 20 de diciembre de 1964.

Cabe  acotar  que  no  se  incluyan  los  costos  de  las  cámaras  para  la  versión
fotográfica,  lo cual se efectúa recién con el  ”adicional 4”  del  22 de junio de 1967,  que
establecía en su Artículo 2do.: 

1) Cámara Wild RC-9 c/u m$n 16.465.680 

2) Cámara Wild RC-8 c/u m$n 16.336.323

Se  alargaba  el  plazo  de  entrega  en  siete  días  contados  a  partir  de  los
especificados originalmente.

Concomitantemente con el ”103” se suscribe el “contrato 73” (Expdte. 71507/329)
que obligaba a DINFIA a realizar Mantenimiento 

mayor  de  los  G-II  en:  planeador  ,  motores,  hélices,  accesorios,  instrumental,
equipo radioeléctrico, radar y sistemas componentes.

Notificada que fue la Fábrica de Aviones sobre el particular emite “memorando”
del 15 de febrero de 1967 en el cual refiere que es inaceptable para DINFIA cumplir con
dicha imposición.

El contrato 103 quedó anulado como instrumento legal el 01 de enero de 1968,
quedando a cargo de las unidades técnico-logísticas las tareas que  el contrato 73 pretendía
encargar a DINFIA,  pese a lo cual la  mayoría se realizaban en el  AMC (área Material
Córdoba) en el predio de la Fabrica de Aviones.

Es  dable  destacar  que  se  estableció  en  750  horas  el  limite  para  las  ICM de
planeador y en 500 el de ICM de los GTP.

PROBLEMAS DE PARTO



ESTRUCTURA

Todo programa de evaluación y desarrollo tiene necesariamente inconvenientes
y vicisitudes, el programa “Guarani” no fue la excepción.

 La principal dificultad técnica, desde el punto de vista estructural,  comenzó a
evidenciarse ya entrada la fabricación de la serie de 17 aeronaves a la que se dio comienzo
como consecuencia de la firma de llamado “Contrato 103”. Tal fue la detección, para 1968
de fatiga en el larguero del empenaje horizontal del conjunto de cola.

El 27 de marzo de 1967, en Monte Caseros, Provincia de Corrientes, el T-112 se
accidenta realizando un aterrizaje de emergencia en dicha localidad.

“CAUSA ACCIDENTE T-112”

Dicho incidente derivo en daños menores a un 10% en la aeronave (relacionados
al hecho en si) y se detectaron severas novedades en el conjunto de cola. El técnico que lo
evaluó in situ (Jose Martinez C.3524) consignó en su informe preliminar que se encontraba
en general “muy oxidado”.

Tan es así, que consideró necesario para el traslado en vuelo de la aeronave lo
siguiente: 1) instalación de dos timones de profundidad (se le instaló el derecho de serie y
el izquierdo uno que se obtuvo quitándolo del T-124); 2) Retorqueo de la bulonerì de cola,
limpieza  y  engrase  del  mecanismo  actuador  del  estabilizador  y  otras  cuestiones  no
atinentes al conjunto de cola.



Se informò también que se necesitaba trasladar a la zona combustible JP-1, ya
que el aeródromo mas cercano que lo tenía era el de Curuzú Cuatiá, distante 100 kms. Del
lugar.

La junta investigadora determino que el accidente del T-112 se produjo por el
desprendimiento  en  vuelo  de  la  aleta  compensadora  y,  atento  ser  el  112  de  diferente
solución constructiva en el punto que sus contemporáneos, se liberaba al vuelo a la flota de
aviones Guarani.

Notese la matricula censurada en esta foto del accidente del t-112” foto: cdo de material/coleccion del autor

Aprovechando la existencia de uno de los aviones de serie (que no era prototipo)
en las instalaciones de DINFIA se llevaron a cabo estudios para introducir modificaciones
con la idea de eficientizar la producción y  mejorar el producto.

De esta manera, bajo la forma de la Circular Externa 10/54039, del 20 de julio de
1967,  suscripta por el  Comandante Ruiz,  se establece que las  modificaciones  y mejoras
serán:  a)  50.407:  reducir  dimensiones  carenado  de  intercambiador  de  aire.  b)  50.312:
mejorar soporte de puerta de entrada. c) 50.457: Agregar faro de iluminación ala. d) 50.361:
introducir  modificación  para  evitar  interferencia  con  escalera  de  puerta  de  acceso.  e)
50.453: adaptación de soporte a la curvatura del recubrimiento. f) 50.156: instalación de
deshielo en plano central. g) 50.589: Escuadra refuerzo costilla Nro. 1/ tapa inspección en
recubrimiento entre costilla 9 y 10 zona borde de fuga para dar carrera a tope alerón/
Refuerzo instalación filtro carga combustible. h) Colocación de tomas eslinga izamiento
(un ítem pedido por el Comandante Balado en ocasión de la “operación ensayo Guarani”, de
la que ya hablaremos).

 

“PROBLEMAS DE ENTELADO”



Por ese entonces, según un informe de DINFIA de fines de ese año, se habían
entregado  a  la  Dirección  General  de  Materiales  Aeronáuticos  el  T-112   (del  que  ya
hablamos) el 13-12-66, el T-111 el 2806-66, el T-113 el 25-10-66, el T-114 el 01-12-66, el F-31
(que merecerá capítulo especial en este estudio) el 22-08-67, el T-115 el 23-03-67, el T116 el
04-10-67, el T-117 el 03-10-67, el T-118 el 19-12-67 estando en ese entonces el T-119 con un
99% de terminación, el T-120 con un 98%, el T121 con 96%, el T-122 con un 94% (estos dos
últimos con destino en ese momento a la Agrupación Aviones de la DINFIA), el T-123 con
un 92% y el F-32 con igual porcentual. Mientras tanto las células 16 y 19 tenían un 92 y
84% respectivamente, mientras que la célula 18, con un 90%, se destino a ensayos estáticos
en el potro de la fábrica para evaluar resistencias estructural.



”LA  CELULA  18  EN  EL  POTRO  DE  PRUEBAS  DE  DINFIA  CON  EL  PRIMER  JUEGO  DE  ALAS  DEL  T-124”
FOTO:FMA/COLECCION DEL AUTOR

CINEMATICA/FATIGA

Asimismo  el  prototipo  (C/N  00)  se  había  matriculado  TX-110  y  permanecìa
asignado a la FMA mientras que el segundo prototipo (C/N 01) que por ese entonces ya
había cruzado el atlántico con destino a Francia, donde se le practicaron ensayos de fatiga y
flutter (ver mas abajo “operación Guarani”) se había entregado bajo la matricula T-124 (que
llevó a partir de ahí hasta el final de sus días) a la Secretaria de Aeronáutica.

 Es  precisamente sobre este avión que el  Departamento de Desarrollos  de la
DINFIA lleva adelante un estudio que se centraba en el empenaje trasero horizontal y las
cargas a las que estaba sometido durante la operación de la aeronave.

Dicho informe, que puso en evidencia la necesidad de un rediseño fue elevado al
Director de producción de la empresa mediante Comunicación 25/1322 del 29 de abril de
1967 por el Ing. Hilario Francisco Luciano (Ingeniero Jefe de la Fábrica de aviones).

Como consecuencia de dicho informe, en fecha 2 de mayo de 1967 reunida que
fue  la  “Comisión  Investigadora  Guarani  II”,  su  Presidente  destaco  ante  el  Director  de
Material, la necesidad de volar cuanto antes el prototipo 00 (LV-X27) para proseguir los
ensayos estructurales y su correspondiente cálculo.

Lo dicho  fue puesto por escrito mediante nota que lleva por fecha el 03 de mayo
de  1967  en  la  que  se  destacaba  que  se  debía:  1)  Efectuar  una  verificación  analítica
exhaustiva del timón de profundidad. 2) Efectuar una inspección detallada del citado timón
y los recambios necesarios.  3) Previa colocación de mayor número de “strain gauges” y
entelado, realizar un ensayo estático no destructivo del timón de profundidad del X-27 4)



inspección y reparación del X-27 para los vuelos previstos.

Recomendaba asimismo la asignación de una célula para ensayos estáticos, la
que a la postre, como ya dijéramos, resultaría ser la 018.

Por último, un informe definitivo solicita la autorización de vuelo para el avión
T-111, de fecha 30 de junio de 1967 de la Dirección de producción (Nro. 25071) a los efectos
de evaluar el estabilizador de envergadura aumentada instalado a modo de modificación
para la serie en dicho avión.

“PRIMERA MODIFICACION DE EMPENAJE” FOTO: FMA/COLECCION DEL AUTOR

Se informa además que en ese avión se ha instalado en nuevo sistema “rain
repellent” y que a resultas de los datos recavados con ambas modificaciones se instalaran o
no en los restantes aviones en servicio y en línea de montaje.

En mayo de  1967 se eleva a  consideración del  Director  General  de Material
aeronáutico la nota-informe (ref.: Levantamiento suspensión de vuelos aviones Guarani),
consignando que el Depto. Ingeniería de la Fábrica de Aviones ha procedido a revisar los
cálculos de resistencia de los timones de profundidad del avión Guarani para las zonas
críticas (unión de costillas con el cajón de torsión) obteniéndose un margen de seguridad
superior al exigido por norma.

Se sometió a dicho timón a ensayo de fatiga y a ensayo estático hasta limite
elástico con medición de tensiones en las zonas críticas, mediante extensometros y bandas
ohmnicas.

Se sometió al conjunto a 200.000 ciclos con carga máxima sin que aparezcan
novedades  de  fatiga  llegando  las  máximas  tensiones  a  valores  muy  por  debajo  de  las
características mecánicas del material (se emplea aluminio Dm 024 T01 con una resistencia



de 26kg/mm2).

En  el  ensayo  se  utilizò  un  timón  que  equipaba  al  LV-X-27,  o  sea  que  se
emplearon las mas adversas condiciones.

Adoptados los temperamentos que arrojo el estudio comentado, en su anexo IV
se informa que el T-111 estaba listo para el vuelo a partir de 1er. De Junio de 1967, así como
los T-124 (el 02-06), el T-115 (el 05-06), T-113 (08-06) y T-114 (13-06).

Adelantándonos en el tiempo, diremos que los problemas con el grupo de cola
nunca se resolvieron del todo. Efectivamente,  las constantes vibraciones hicieron que la
Fábrica Militar de aviones, realizara estudios de magna-flux sobre los empenajes del F-32
(por  ese  entonces  en  ICM)  que  dieron  por  resultado  una  nueva  documentación  de
inspecciones y el rediseño del grupo.

Como  resultado  de  estos  estudios,  a  partir  de  1987  (fecha  algo  tardía)  se
comenzó a instalar en los aviones nuevos empenajes con un diedro positivo de 14 grados,
excepto  en  el  T-110  (y  en  las  aeronaves  civiles)  que  llevo  durante  toda  su  carrera  el
empenaje sin diedro hasta casi su baja, en que se lo modificó y fue uno de los últimos tres
Guarani en servicio en la FAA.

PARABRISAS

Como es sabido, la proa y el parabrisas del LQ-HER (LV-X-27) era diferente a los
aparatos de serie. En tal sentido, se moldeò en la DINFIA un elemento de plexiglás que no
observaba las exigencias dinámicas ni de norma para homologación.

Para la provisión del parabrisas definitivo el Sr. Bridges Jr. De la firma Swedlow
Inc.  De Garden Grove,  California,  EEUU,  remite una carta  (nro.  68-8566)  cotizando los
trabajos y la provisión de tales elementos, la cual es contestada por el propio Ruiz mediante
cable  (vía  “ITT”)  de  fecha 21 de mayo de  1964,  en la  que responde informándole  que
inmediatamente se enviaría la orden de compra por los elementos cotizados y que al haber
eliminado (por proceso de ingeniería) la capa de vidrio del parabrisas no sería necesario un
ensayo térmico.



Sin embargo, para 1967, aún la operación no se había concretado, puesto que no
se habían liberado por parte de la Dirección de Compras de la Fábrica los fondos destinados
a tales fines.

Con esto en mente, se libra cable nro. 130742 del 13 de marzo de 1967 en el que
el Ingeniero Jefe Hilario Luciano ordena comunicación telefónica con el representante de
Swedlow para que este se expida sobre el pedido de suministro de parabrisas.

Para abocarse al tema, se constituyó una comisión a los mandos del Comandante
Ciordia, quien en una primera etapa llevó adelante negociaciones con proveedores de los
EEUU, que no llegaron a buen puerto. así se consigna en la nota de la FMA fecha el 15 de
mayo de 1967, en inglés, que vía embajada solicitaba nuevamente el diseño y provisión de
dicho elemento.

Finalmente,  reunida  la  comisión  Guarani,  en  fecha  21  de  julio  de  1967,  se



manifiesta  que “Se abrirán todos los créditos correspondientes a las compras de primera
prioridad en el programa de prioridades confeccionado por la Dirección de Compras, y por
un monto aproximado a los m$n 125.000.000,00”, “se deben iniciar las gestiones de compras
para formar un stock de repuestos para los aviones GUARANI II. Monto aproximado U$S
400.000,00”.

Como contrapartida, la DINFIA inició el Expediente 25/1211 cuyas conclusiones
se pusieron por escrito en la nota de fecha 27 de octubre de 1966 (Expdte. 17/1/252) en el
cual  se  consigna  que  las  tratativas  con  la  firma  Swedlow  Inc.  Estaban  relativamente
estancadas, por cuanto las relaciones bi-laterales con los EEUU no eran las mejores. Envía
para ello telegrama fechado el 21 de septiembre de 1966.

Concomitantemente  con  ello,  el  Ing.  Alazraky  (ex  empleado  de  DINFIA  y
residente en EEUU, Santa Ana, California) se comunicò telefónicamente con el Sr. Greeg,
assitant manager de la firma proveedora, quien corrobora que hasta la fecha no se habían
construido los utilajes necesarios para la fabricación, pese a haberse enviado entre enero y
mayo de 1965 los moldes de plástico para ambos paneles (el avión tiene un parabrisas curvo
con barra central en dos cuerpos y dos ventanillas deslizables detrás de los parantes traseros
del mismo).

El 28 de enero de 1968 la firma informa mediante telegrama que los plazos de
entrega serían de 10 a 14 semanas para el primer conjunto y de 15 a 19 semanas para
entregar 4 pares mas. 

Las ventajas del material importado son evidentes, la resistencia a velocidad de
crucero (400 km/h) al impacto de un ave de 4 libras y (al tener el requerimiento original la
imposición de componente de vidrio) la instalación de limpiaparabrisas del tipo de brazo
oscilante.

Se pensó en un primer momento modificar la forma del parabrisas para instalar
paneles planos, pero se descarto porque lo dicho obligaría a modificaciones estructurales
impracticables, a la luz de lo avanzado de proyecto. (Recordemos que la obtención de los
vidrios para el parabrisas del Huanquero demandó dos años de esfuerzos).

Como solución alternativa se evaluó la oferta de la firma Argentina “Norglas”,
de la cual se consideraba que reunía condiciones aceptables de moldeo y transparencia,
pero no cumplía con la norma respecto de impactos con aves y al no tener vidrio entre sus
componentes  impedía  la  utilización  de  limpiaparabrisas  (por  la  acción  abrasiva  de  la
escobilla) ni mediante tratamiento químico por alcohol, por originarse “crazing”.

Tan es  así,  que en el  memorando final,  elevado por el  Comandante  Rogelio
Balado en ocasión de la operación “ensayo Guarani” (de la que ya hablaremos en extenso),
se  destaca que el  ensayo no podrá ser  completo,  entre otros  ítems,  por  la  carencia  del
parabrisas definitivo en ese momento.

Pese a las demoras y a no tener componentes de vidrio por cuestiones de costo y
tiempo, se optó por la oferta de la empresa extranjera. (Orden del día DINFIA 21458/201
del 3 de abril de 1967).



NOVEDADES VARIAS

Los primeros  aparatos  fueron librados al  servicio  en la I  Brigada Aérea,  con
asiento en el histórico solar de El Palomar, Provincia de Buenos Aires, la que es la Unidad
decana del mando de transporte de la FAA.

Se enlistaron en el Escuadrón III de dicha Brigada.

Estas  incorporaciones,  no estuvieron exentas de falencias  menores,  las  cuales
reseñaremos brevemente.

En un acta labrada por la comisión Guarani, de fecha 3 de abril de 1967, para
considerar el expediente 71507/375FMA a raíz de reclamos por parte del personal técnico
de la I Brigada Aérea, se resuelve, por orden 21458/201, enviar un radio a dicha Unidad a
los efectos de “… cumplimentar… envíe requerimiento de personal y plan de trabajo…”
con el fin de analizar in situ las necesidades e inconvenientes motivados con la operación y
mantenimiento del modelo.

Mediante Mensaje de Secretaria de Estado de Aeronáutica Nro.2987 de fecha 19
de abril de 1967 se notifica a Depto. De Material que: “…Horizonte artificial Bendix Nro.
410102 de avión T-113, con marcación errónea de 4 a 5 grados (caída a la izquierda), T-111 y
T-124  en  esa  con  documentación  a  bordo del  T-112,  accidentado en  MCS…”,  nota  que
merece respuesta de fecha 21 de abril de 1967 suscripta por el Sr. Pedro Montano (Jefe
Depto  Ingeniería)  del  siguiente  tenor:  “tomado  conocimiento,  doy  traslado  el  presente
mensaje al Sr. Ingeniero Jefe, 

Informando que la documentación de los aviones GUARANI II T-111 y T124 no
registra novedades referidas a horizonte artificial”.

También surgieron inconvenientes con los GTP (Grupo turbo propulsor, o sea los
motores) relacionados a la carencia del aceite adecuado para  su utilización, el cual se fue
solucionando paulatinamente  a  medida  que los  embargos  y  restricciones  impuestas  de



hecho por la comunidad internacional se fueron haciendo mas laxos. Así lo demuestra la
CE (comunicación externa) 25/1297/1, de fecha 20 de marzo de 1967 en la cual la Fábrica
de Aviones informa la adquisición del stock necesario de aceite “Turbine Oil 300”, la cual
reaccionaba a un Acta de “Plana Mayor” de DINFIA en la que se establecía que debido a
inconvenientes  en  el  uso  de  aceites  “Turbine  Oil  300”  y  sus  efectos  corrosivos  en
neumáticos, deshieladores, pintura, etc. Se recomendaba (punto 2) el uso exclusivo de “Aero
Shell Oil 3”, y que el citado anteriormente se podría utilizar en emergencias de escasez.

El 29 de octubre de 1966 se dejo en tierra al T-114 porque presentaba, a juicio del
Director del Centro de Ensayos en Vuelo (Vicecomodoro Luis Pedro Rosell) deficiencias de
fabricación y terminación. 

Tales eran deformaciones en tapas de batería y carenado de borde de ataque de
ambas alas, largos tramos de cañerías sin soportes incorrecto trabado de la pedalera del
copiloto, puesta en bandera de las hélices que detenían su movimiento antes de completar
la maniobra.

Mediante Comunicación Externa Nro. 41/11050 de DINFIA se rechazaron dichas
críticas, por cuanto se las interpretó como “subjetivas” o carentes de significancia y se dicto
la  Comunicación  Externa  25/1362,  en  la  que  se  aconseja  las  medidas  correctivas
pertinentes.

En fecha 7 de octubre de 1966 el  Ingeniero  Jose García,  Jefe  de  la  División
“inspección de aviones”, emitió la Comunicación Interna 1034, referida al T-113 en la que
manifestaba  que  existían  en  dicho  avión  las  siguientes  falencias:  1)  Indicadores  de
combustible  marcan  850  lts.  Estando  completo;  2)  entra  aire  por  ventanilla  piloto;  3)
parabrisas con deformaciones; 4) no traba tren de nariz arriba; 5) ventilación no corta a los
15 segundos en ambos motores; 6) automático de oxigeno de pasajeros no funciona en
ascenso ni en descenso; 6) Diferencias en la indicación de altímetro.

A consecuencia de éstas (que citamos a modo de ejemplo) y de otras falencias
mas o menos importantes la, DINFIA emite un comunicado de fecha 25 de marzo de 1967,
Nro. 17/1/263, en la que solicita al Jefe del Departamento de inspección envíe a la fábrica
copia de todos los partes de novedades de todos los G-II en servicio. Con dicha medida y –
como ya dijéramos- en forma paulatina, se fueron solucionando los problemas menores en
las aeronaves, aunque nunca en forma homogénea.

Dicho comunicado se  vio  cumplido  con  la  C.E.  71.507/407,  de  la  Fábrica  de
Aviones de julio de 1967, en la cual se imparten las directivas y se toma curso de acción a
los reclamos,  los  que concluyen con la concreción del  manual técnico y sus revisiones
Nro.001, conforme comunicación interna 94/67.

Sin  embargo,  las  novedades  se  seguían  presentando,  como  las  referidas  a
equipamiento y funcionamiento de Radio, que se originaban en el mal acoplamiento del
conector  P202  (Cannon  DB  –  25S)  de  las  unidades  CNA  72-A  de  los  radio-compases,
recomendando, por comunicación 71507/455 del 21 de junio de 1967 especial cuidado en la
manipulación y acople de tales elementos.



TANQUES DE COMBUSTIBLE

 Los tanques integrales de combustible (de ala) del G-II no fueron precisamente
el punto fuerte del modelo. En efecto, en un informe técnico del 15 de diciembre de 1966
(C.I. 71507/314) de la Fábrica de Aviones, se manifiesta que se han detectado de manera
reiterada tales fugas.

Se determinaba que la gran mayoría de las perdidas halladas fueron causadas
por falencias en el sellado del remachado del borde de ataque, puesto que el mismo estaba
confiado exclusivamente al  remache en si,  sin aplicarse ninguna capa sellante entre el
revestimiento y las costillas o larguerillos.

Dicha solución debería ser la aplicada en los aviones Douglas DC-4, en los cuales
la sección “reparación de aeronaves” tenia amplia experiencia. Pero dichos remaches eran
de cabeza muy plana, debiendo aplicarse los mismos con una arandela (por cuestiones de
aerodinámica).

Sin embargo, se deja en claro, en la Comunicación que venimos refiriendo, que
en la  construcción  de  las  primeras  alas  no  se  usaron  remaches  y  arandelas  de  origen
importados  por  cuestiones  de  abastecimiento,  usándose  remaches  estándar  de  cabeza



fresada con una arandela de fabricación nacional.  Debido al  poco espesor de la misma
(0,2mm) se hacia casi imposible lograr una superficie homogénea, a la cual se atribuía la
falla.

Los trabajos correctivos de los aviones de serie inicial se comenzaron con el T-
115 mediante la aplicación de un filete sellante en la superficie de contacto remache/ala,
estableciéndose que a medida que los aviones entraran en su primer inspección mayor se
tomaría solución similar en ellos.

Mientras tanto, se giró una directiva de operación para los aviones en servicio,
consignándose que no existía peligro, puesto que las perdidas lo eran en zonas ventiladas y
el combustible es de un elevado punto de inflamación.

A  consecuencia  de  este  problema se  dictó  la  Orden  154/07/67  en  la  que  se
solicita, mediante Comunicación Pública 02569, del 13 de noviembre de 1968 la provisión
de elementos químicos y herramientas para solucionar en forma definitiva el asunto.

Se aplicó sellante EC-801 b1/2, acelerador EC-807, capa de protección EC-776,
acetona, polvo de Trípoli Rep.20.023, tolueno y “scotch brite”. (sección montaje DINFIA,
Exdpte. 17/22, 23-02-1968).

Mas  allá  de  estas  soluciones  técnicas,  existieron deficiencias  de construcción,
debido a la mano obra empleada. Ello se pone de manifiesto en la Comunicación Interna
370/381, del 01 de abril de 1968, en la que el Ingeniero Hilario Francisco Luciano (Jefe de la
Fábrica  de  Aviones),  manifiesta:  “…Cumplo  en  informar  al  señor  Jefe  (NdelA:  de  la
“agrupación aviones”) que algunos de los trabajos de remachado que se realizan en la línea
de producción GUARANI, no reúnen los requisitos de calidad exigidos por las normas en
vigencia…”, “…hechos como este prueban que el operario no tiene criterio para reconocer
cuando un trabajo es deficiente…”, “…Sea cual fuere la situación evidentemente ha faltado
una supervisión mas cercana del trabajo…”, “…El caso no debe considerarse como el único,
dado que se como se manifestó al principio fue descubierto en forma circunstancial…” y
“…ya esta previsto impartir el curso practico de remachado que actualmente se sigue con
los operarios de la línea CESSNA”.

Pese  a  todo  esto,  y  adelantándonos  en  el  tiempo,  diremos  que  existen
comunicaciones internas de DINFIA ya entrada la fabricación de la segunda serie que dan
cuenta de los mismos problemas.

Citamos como ejemplo, y para no aburrir al lector con datos sin interés histórico,
la C.I. 34/70, del 18 de marzo de 1970, que manifiesta problemas en lo sellados debido a
problemas de remachado en los tanques de punta de ala de los aviones T-117 y T-119.



GUARANÍ I Y II: ¿DERIVADOS O CONTEMPORÁNEOS?

Es de hacer notar que existe discrepancia entre la opinión de la época del propio
diseñador y lo que a la postre ocurrió.

Por ello echamos mano de la nota publicada en la “Revista Nacional Aeronáutica
y Espacial” Nro. 241, del mes de Junio de 1962, donde en la página 51 textualmente se
expresa: “...  El avión (el Guarani) tiene previstos dos tipos de empenajes:  uno con doble
deriva  rectangular  y  bajo  alargamiento,  y  otro  de  gran  alargamiento,  monoderiva  y
flechado... en la versión monoderiva, el empenaje tiene incidencia variable, que mejora la
polar del avión completo, cualquiera sea el ángulo de presentación...”.

Esta nota, mucho mas extensa que lo transcripto es firmada por el Capitán (Ing)
Héctor Eduardo Ruiz, nada menos que el “padre” del Guaraní. ¿Cómo podría entonces la
voz popular contrariar la idea de quien concibiera ambos proyectos?

Es evidente que el programa contemplaba de origen la fabricación de las dos
versiones  en  forma  contemporánea,  hablándose  ya  en  1962  (año  del  primer  vuelo  de
Constancia III) de Guarani I y Guarani II.

Pero  vayamos  a  realidades  tangibles  (si  es  que  después  de  lo  dicho  sigue
haciendo falta). 

En el año 1962 y tal como ya describiéramos, hizo su primer vuelo el LQ-HER,
en el mismo año en la DINFIA se ensayaba con una maqueta de túnel de viento al Guaraní
II, siendo llamado de esa forma ya en esos días.

Maqueta de tunel de viento en configuracion monoderiva” foto: dinfia/coleccion del autor.

Pese a las afirmaciones del jefe del equipo de diseño, es dable advertir que no
existe respaldo documental a tales dichos, motivo por el cual hemos de mencionar que
quizá éstos se limiten a una simple intencionalidad o expresión de deseos.



LA BIOGRAFÍA DE LOS PROTOTIPOS

Todo programa de ensayos  moderno contempla la  posibilidad de  contar  con
varias células destinadas a tal fin, el triste cometido de ensayos estáticos hasta la ruptura le
tocó en suerte a la célula que llevó el número de construcción 018. Estos test se efectuaron
en la antigua FMA, no siendo, por supuesto, matriculado este aparato.

El aparato resultó destruido, como estaba previsto.

LOS PROTOTIPOS

C/N 00:     Fue fabricado a partir de una célula de “Huanquero” (el cual fue la
base  del  proyecto).  Las  diferencias  entre  el  “Guaraní”  y  el  “Justicialista  del  aire”  eran
evidentes: el reemplazo de los motores alternativos nacionales IA-19R “El Indio” por los
turbohélices  TURBOMECA  “Bastan  3”  (en  la  versión  original),  tren  de  aterrizaje  con
retracción hacia adelante, eliminación de la puerta ventral y su reemplazo por una lateral
por babor con escalerilla y sección posterior de fuselaje completamente nueva.

El aparato hizo su primer vuelo oficial en la VII Brigada Aérea (en esos años en
Morón, Pcia. de Buenos Aires, Argentina) el 6 de febrero de 1962, siendo su piloto el, en ese
entonces,  1er.  Tte.  Sergio  García,  piloto  de  ensayos  de  la  DINFIA  (Dirección  de
Fabricaciones e Investigaciones Aeronáuticas, una de las denominaciones de la FMA).

El avión hizo su presentación en sociedad el 5 de mayo de 1962.

El  modelo era  conocido entonces como “Constancia  III”  (las  denominaciones
“Constancia I y II las llevó el mismo diseño en diferentes etapas de desarrollo) y luego, mas
pronto que tarde, fue llamado “Guaraní I” o, con mas propiedad, simplemente “Guaraní” (la
distinción  entre  G-I  y  G-II  vendría  luego,  con  el  advenimiento  del  modelo  definitivo),
llevando la matrícula LQ-HER (las iniciales del diseñador).

La limitación mas importante del aparato la constituyó su única relación estética
con el “Huanquero”: la deriva.

En efecto, el “Constancia I, II y III” (G-I) tenía la deriva doble del IA-35, lo que
fue juzgado como un limitante en la performance del avión.

Los  cambios  incluían  el  total  reemplazo  de  la  unidad  de  cola  por  una
monoderiva,  con empenaje horizontal sin diedro (lo que se  modificó en casi  todos los
aparatos sobrevivientes a partir de 1987, poniendo uno con diedro positivo de 14 grados) y
el reemplazo de los motores por la versión mas potente del “Bastan”, la VI, de 930 SHP (en
la versión definitiva).

El  ya  ajetreado  LQ-HER  se  convirtió  así  en  el  DINFIA  IA-50  “Guaraní  II”,
cambiando su matricula por la de LV-X-27. Recordemos que el prefijo “LV” es una de las
combinaciones de letras reservadas para la Argentina para aeronaves privadas, en tanto que
la “X” corresponde a “experimentales” (conforme art. 12, Capitulo II del Dec. PE 4907/73,
reglamentario de la Ley 17743).



La reforma en el modelo finalizó en marzo de 1963 y el vuelo inaugural tuvo
lugar el 23 de abril de ese año.

Fue presentado en el Aeroparque “Jorge Newbery” de la capital porteña, ante el
Presidente  de  la  Nación  Dr.  Arturo  Illia,  y  autoridades  aeronáuticas  (entre  ellos  el  Sr.
JEMGFA Brig. My. Carlos Armanini), el 11 de octubre de 1963.

El  acto  de  presentación  estuvo  a  cargo  del  Presidente  de  la  DINFIA,  el
Comodoro Carlos Bosch.

Presentacion al el pte. Illia”. Foto: Revista Aeroespacio

La demostración en vuelo, a cargo del Capitán D. Juan Carlos Moroni, consistió
en despegues y aterrizajes STOL, pasajes lentos a baja altura y con “todo abajo” y despegues
con un solo motor.

Durante las celebraciones del vigésimo séptimo aniversario de la creación de la
Fábrica  Militar  de  aviones,  contemporáneamente  con  la  “décimo  novena  Semana
Aeronáutica y Espacial” se presento ante el Señor Presidente de la Nación esta aeronave
bautizada “Patria” para uso de la presidencia. Esta misma tarde las designaciones fueron
eliminadas  permaneciendo  el  avión  asignado  a  la  DINFIA  cumpliendo  sus  funciones
normales.

Este  aparato  tuvo  las  matrículas  ya  especificadas  y  fue  dado  de  alta  en  el
inventario  operativo  (para  diferenciarlo  del  técnico)  de  la  FAA  como  TX110,
permaneciendo un período en el CEV (Centro de Ensayos en Vuelo), (ya había tenido las
matrículas  LQ-AMC –por  Area  Material  Córdoba-;  luego T-110 y  finalmente  retomó la
matrícula TX-01). Fue dado de baja luego de valiosísimos servicios el 15 de octubre de 1994,
permaneciendo almacenado en la II Brig. Ae. (mas que almacenado diríamos tirado detrás
del polvorín de la Unidad).

Un hito histórico que merece destacarse es que este aparato, matriculado TX-
110, el 5 de noviembre de 1968 sobrevoló el continente antártico, constituyéndose en el
primer  avión  de  diseño  y  construcción  argentina  en  hacerlo.  La  misión  en  dicha



oportunidad fue la de arrojar correspondencia  en la Base Matienzo.  La derrota fue Río
Gallegos – Matienzo – Gallegos en un vuelo que duró 6 horas. Para darle la autonomía
necesaria se emplearon tanques suplementarios no convencionales, ya que los normales del
modelo se implementaron a partir del primer ejemplar de la segunda serie, iniciada en
1971 (C/N 024, LQ-MBS), es decir algunos años mas tarde.

En la actualidad, y luego de varios años de abandono en la II Brigada Aérea
(Paraná, Entre Ríos, Argentina), estacionado a la intemperie, el aparato ha sido destinado
para  monumento  en  la  ciudad  de  Tancacha,  Depto.  Río  Tercero  Pcia.  De  Córdoba,
Argentina, con matricula ficticia T-121 y un esquema que no corresponde.

Según podemos  informar  el  ejecutivo  Municipal  de  Tancacha tiene  pensado
instalar un microcine en el interior del fuselaje del avión.

Durante  sus  años  de  “almacenaje”  en  Paraná  el  avión  mantuvo  el  esquema
original (predominantemente blanco con vivos longitudinales rojos, matrícula “TX-01”  en
negro en las alas (extradós a estribor e intradós a babor) y en los laterales traseros del
fuselaje  junto  a  la  escarapela  nacional.  Tenia  además  la  inscripción  “Fuerza  Aérea
Argentina” y “Centro de Ensayos en Vuelo”. (Cumpliendo Directiva Tecnica FA/42).

Se le  habían desmontado,  durante sus meses  de abandono,  ambos motores  y
estaba parado sobre unos caballetes en ausencia de su tren de aterrizaje.

C/N 01: Fue el avión de pre-serie y salió de la Fábrica a mediados de marzo de
1965. En este avión se pensó realizar los ensayos de flutter y vibraciones, lo que para la
época era  un problema en el  país.  En efecto,  no existían instalaciones  que permitieran
dichos estudio

Para tener una mejor idea de lo que luego se designaría “Ensayo Guarani” (envío
a Francia del aparato para los referidos testeos) debemos retroceder varios  meses en el
tiempo mas precisamente a septiembre de 1964,  cuando el  Sr.  Szvyolowsky, Gerente de
Turbomeca,  visitó  la  DINFIA  con  el  objeto  de  ofrecer  a  los  técnicos  nacionales  la
posibilidad  que  los  trámites  y  pruebas  de  homologación  internacional  del  avión  se
realizaran en el centro de ensayos de Bretigny.

El “ensayo” fue tomando forma y se designó para la importante misión a un
equipo encabezado por el entonces Vicecomodoro Rogelio Balado (Primer Piloto de pruebas
recibido como tal en Francia, del CEV), como comandante del avión, el Capitán Ramón
Andrés Arneodo como copiloto,  el 1er.  Tte.   Roberto Mela como navegante y el propio
diseñador, Capitán Héctor E. Ruiz, como ingeniero de abordo.



Construccion del segundo prototipo en DINFIA- Foto Coleccion del autor-

Como se ve la conformación del equipo fue estudiada cuidadosamente, siendo la
misma de inmejorable nivel.

La finalidad del “Ensayo Guaraní” era enviar al aparato a Francia con el objeto
referido, para lo cual había que salvar un enorme obstáculo para un avión de la categoría
del G-II, el cruce del atlántico.

Recordemos al lector que el término ETOPS, tan en boga hoy día, en la época era
un sueño inalcanzado por los constructores de aeronaves comerciales, y que no existían
antecedentes  en  la  región  de  un  cruce  de  tamaña osadía,  de  hecho se  convirtió  en  el
primero en Latinoamérica.

El inédito cruce del atlántico se inició en Córdoba, en la DINFIA, el 20 de mayo
de 1965, siendo su primer escala el Aeroparque de la Ciudad de Buenos Aires, esa misma
tarde emprendieron el periplo.

El vuelo se produjo sin novedad arribando a Paris el 24 de mayo de ese año.

Previo a la realización de los estudios, y tal como estaba previsto, el  avión fue
exhibido en el Salón internacional de Le Bourget, el No. XXVI, siendo el primer avión de
diseño centro y sudaoamericano en presentarse en esa importante feria.

Luego de la exhibición, donde el aparato fue distinguido en el tercer lugar de su
categoría, se procedió a desplazar el material al CEV de Bretigny, donde se realizaron las
pruebas en vuelo, en las cuales se lo voló durante  200 hs., para luego dirigirse a Istres con
el objeto de serle efectuados los ansiados ensayos estáticos. Allí, luego de superar los testeos
y  arrojar  en   la  práctica  los  resultados  calculados  por  el  fabricante,  se  le  concedió  la
esperada  certificación  internacional  conforme  el  estándar  francés  AIR-2051,  el  cual
resultaba equivalente a la norma americana CAR-4b en ese entonces.

Es de destacar que el  aparato en cuestión tenía en su haber al  momento de
realizarse el cruce e iniciarse las pruebas 775 hs de vuelo aproximadamente.

Retomando  la  extraordinaria  hazaña  del  cruce,  los  detalles  de  la  operación
pueden resumirse de la siguiente manera:   partida el  20 de mayo de 1965 con escalas



DINFIA-AEP, Rio de Janerio,  Recife,  Dakar,  Canarias,  Madrid y llegada a Paris el  24 de
mayo de 1965.

Se volaron 9 hs de ida y 8 y media de vuelta, cubriendo un total de 25.000 kms lo
que insumio un total de 63 hs (entre vuelo y escalas).

El vuelo de retorno tuvo idénticas escalas pero a la inversa, contando en dicho
trance,  tanto  de  ida  como  de  vuelta,  con  el  apoyo  logístico  y  técnico  de  Aerolíneas
Argentinas.

La navegación se efectuó por medios  astronómicos,  empleándose también el
radar instalado en el aparato.

Vuelto al país el aparato se utilizó en cometidos de pruebas y estudio entre los
meses de febrero y noviembre de 1966, finalmente en fecha 30 de diciembre de 1966 se lo
rematricula  como T-124  (Orden  del  DÍA 599/66)  y  se  lo  libra  al  servicio  ordinario  de
transporte en la I Brigada Aérea (El Palomar), pasando a formar parte del Escuadrón III.

Luego de largos años de servicio y de soportar varias reestructuraciones de la
FAA y de pasar por la Escuela de Aviación Militar (pero nunca una rematriculación), el
aparato es destinado a la II Brigada Aérea el 30 de octubre de 1987, para finalmente ser
dado de baja del inventario en junio de 1995 (junto al G-II F-32),  permaneciendo hasta
nuestros  días  almacenado  en  FADEA,  donde  recibio  una  puesta  en  valor  con  fines  de
exposición.



LAS CONCLUSIONES DE LA OPERACIÓN ENSAYO GUARANI

El  5  de  agosto  de  1966 se  constituye  la  “Comisión  especial  Guarani  II”,  por
expediente  25/1178/1,  con  el  objeto  de  analizar  la  totalidad  de  los  informes  técnicos
producidos en Francia.

Para dichas conclusiones, que se plasmaron en el expediente 41/10740, de fecha
29  de  agosto  de  1966,  se  tuvo  en  cuenta  primordialmente  el  informe  del  “Jefe  de  la
Operación Ensayo”, el Comandante Rogelio Balado.

Este oficial puso especial celo en el cumplimiento de sus órdenes, remitiendo
requerimientos  varios  desde  el  país  galo,  con  el  fin  de  eficientizar  los  recursos  a  su
disposición.

Ejemplo anecdótico de lo dicho lo constituye la orden fechada en Istres  el 18 de
julio de 1865, en la que Balado solicita la remisión de los bulones de izado que obraban en
poder del Jefe de Taller, Roberto Bengolea (En Córdoba), y en la que también solicita la
Tabla  de  Momentos  de  Inercia  de  superficies  móviles  que fuera  confeccionada por  los
Ingenieros Freyer, Bazan y Ruiz, todo ello con el objeto de tornar mas simples las tareas a
encarar y utilizar el menor material posible extraño al proyecto.

En  extenso  memorando  fechado  el  15  de  mayo  de  1966  se  expide  Balado,
informando sus impresiones respecto de la ”operación ensayo” y de la exhibición del avión
en la exposición de Le Bourget.

La  directiva  1,  por  ser  la  mas  importante,  la  explicitaremos  infra.  así
encararemos este estudio de menor a mayor en orden de importancia.

La  Directiva  2  de  la  operación  ensayo  era  el  traslado  del  avión  en  vuelo
transoceánico a Europa, a la cual nos hemos referido en el resumen de la biografía del
avión.

La directiva 3 era  “presentación del  Guarani  II  en el  Salón Internacional  de
Aeronáutica y Espacio de Le Bourget”, que se llevó a cabo entre 10 y 20 de junio de 1965.

Al respecto dice Balado: “Considero que la presentación del avión en Le Bourget
ha dejado un saldo muy positivo en algo que trasciende el objetivo técnico de la Operación
Ensayo y hace al prestigio y al conocimiento del país ante la opinión internacional que
consideró auspiciosa y significativamente la presencia del primer avión de Latinoamérica
en la mencionada exposición.”.

Pero fue en el cumplimiento de la Directiva 4 que la misión se complicó, ya que
se trataba de la “Calificación del avión por el S.T.Ae. (Service Technique Aeronautique) y
CEV (Centre d´essais en vol).

La dificultad principal se debió a que se intentaba insertar en un mecanismo que
comienza junto  con el proyecto a un prototipo ya concluido. Esto es: hubo problemas de
adaptación e integración mecánicos.

Para empeorar las cosas la aeronave sufrió una serie de novedades que debieron
ser subsanadas y reparadas en Francia, demorando dos meses los ensayos y encareciendo la



operación.

La subsanación de estas novedades corrían por cuenta de DINFIA, pero a raíz de
las gestiones de Balado se realizaron por cuenta del S.T.Ae.

La  conclusión  mas  importante  de  esta  etapa  de  pruebas  es  que  existía  la
necesidad de cambiar los grupos turbopropulsores por la versión Bastan VI A, con todas o
las principales modificaciones que fueren aconsejables.

Específicamente sobre este tema, un informe realizado en Istres en fecha 15 de
noviembre  de  1965  por  el  Ingeniero  Ruiz  (orden  17/1/242)  establecía  que  “vistas  las
novedades surgidas en los ejes de acoplamiento de la bomba hidráulica de la BASTAN VI,
en el avión Guarani II TX-01, en el cual se han cambiado los citados elementos dos veces, o
sea  una  vez  cada  40  o  50  horas  de  vuelo,  y  las  novedades  surgidas  con  el  mismo
acoplamiento en el “NORD 262” equipados con el mismo motor y forma de eje; se impone
como necesaria la modificación TURBOMECA y la modificación MESSIER para evitar la
repetición de tales novedades”.

En  cuanto  a  la  Directiva  Nro.  1  (Ensayos  de  vibración  de  célula,  motores  y
hélices) se llevaron a cabo en Istres, entre el 7 de agosto y el 15 de septiembre de 1965
estando a cargo de ONERA (Office Nacional d ´estudes et recherches aeronautiques).

Dichos estudios resultaron muy satisfactorios, tal como consigna el informe de
ONERA y de la Comisión ya mencionada.

Los ensayos  de vibración de motor y hélice se llevaron adelante en el C.E.P.
(Centre d´essais de propulseures) ubicado también en Istres, entre el 10 de noviembre  y el
9 de diciembre, siempre de 1965.

Para  su  concreción  se  contó  con  el  apoyo de  Ratier  Figeac  (fabricante  de  la
hélice). Dicho estudio estaba  a cargo, por parte de DINFIA, del Capitán Maiztegui.

Cabe  agregar  que  los  ensayos  sobre  limpiaparabrisas  y  antiempañador  no
pudieron efectuarse por cuanto  fue imposible la instalación en Francia  de los  equipos
provistos por Dunlop en un caso y por SEMCA en el otro, por lo que en estos y en otros
puntos el avión no se homologó en total congruencia con la norma CAR 4B1.

De  esta  manera  el  avión  pasó  a  estar  certificado  CAR4B1  o  su  equivalente
francesa AIR 2051en cuanto a célula, motores, eje y hélices, así como sistema de oxígeno,
deshielo, electricidad y radio, no pudiendo subsanarse un problema de insonorización de
cabina.



UN  ARGENTINO  EN  PARÍS. (EL  IA - 50  G  II  EN LE BOURGET) POR EL
COM. (RE). ROBERTO MELA.

-Primera  presentación  de  un  avión  latinoamericano en  una  exposición  aérea
internacional  europea  y  primer  vuelo  trasatlántico/trascontinental  de  un  avión  de
transporte de construcción argentina .                      ( 21 de mayo 1965  -  18 de febrero
1966 )-

     A principios  de la  década del  60  ,  sobre  la  base  del  diseño del  IA-  35
"huanquero", el Capitán Héctor Eduardo Ruiz , ingeniero aeronáutico y diseñador destinado
en la Fábrica Militar de Aviones de Córdoba, concibe un avión de transporte liviano  de tipo
ejecutivo  para  reemplazo  de  los  aviones  de  Havilland  "Dove"  y  Beechcraft  AT-11  y
posibilidad de entrada en el mercado aeronáutico interno e internacional. Nace así el IA-50
"Guaraní" (posteriormente se lo denominó GII), con motores turbohélices y capacidad para
14/16 pasajeros , siendo en su momento un avance notable en este campo.

     Con la finalidad de presentar internacionalmente este producto argentino, el
ministerio  de  aeronáutica  y  la  DINFIA  (dirección  nacional  de  fabricaciones  e
investigaciones aeronáuticas), resuelven en los primeros meses de 1965 el traslado de un
ejemplar del mismo, el TX-01 , en vuelo desde Argentina a Francia para su intervención
activa en la tradicional exposición aeronáutica de Le Bourget , en las cercanías de París.

     Con este fin se acondiciona el avión, colocándole en la cabina de pasajeros
como tanques suplementarios de combustible los correspondientes al  avión F-86F "Sabre" ,
que luego del vuelo de  ida serían removidos para dar lugar a los asientos de pasajeros,
atendiendo a la exposición del avión en el evento aeronáutico y posteriormente volver a
colocar los tanques para el vuelo de regreso.

    Asimismo  se  acondiciona  en  el  TX-01  una  aviónica  acorde  a  los
requerimientos  internacionales  de  esos  momentos  y  se  procede a  la  designación  de  la
tripulación  ,  entre  los  mas  experimentados  hombres  para  tal  fin,  resultando  así  la
integración de la misma: 

Comandante de aeronave: Vcom. Rogelio Balado (piloto de pruebas de la Fábrica
Militar de Aviones ).               

Copiloto: Capitán Andrés Arneodo (piloto de  pruebas de la FMA).

Ingeniero de vuelo : Capitán Héctor Eduardo  Ruiz (diseñador del avión).

Navegador: Primer Teniente Roberto FedericoMela (I Brigada Aérea)-

     La ruta a sobrevolar hasta europa imponía como etapa crucial el cruce del
atlántico, decidiéndose que sería por la ruta del atlántico sur , y que luego de sobrevolar la
costa  marítima brasileña hasta  recife  ,  las  alternativas  para  el  cruce  estudiadas  fueron
varias, como ser: Recife-Ascensión-Conakry; Recife Ascensión-Dakar; Recife- Isla de Sal -
Dakar;  Recife Dakar. La decisión fue ésta última ruta, con alternativa Isla de Sal, siendo su
selección  motivada  por  tener  ambas  escalas  buena  infraestructura  aeroportuaria,  con
adecuadas ayudas para el aterrizaje por instrumentos, pese a que este trayecto era el que



demandaba el mayor recorrido sobre el mar. 

El  comandante de aeronave sostuvo un prolongado estudio con el  navegador
sobre estos temas, sobre todo si convenía cruzar el atlántico de noche ó de día, insistiendo el
entonces  primer  teniente  Mela  por  el  cruce  nocturno  para  una  mejor  navegación  de
precisión por medio de técnicas astronómicas contando con mayor cantidad de cuerpos
celestes  para  verificación  de  rumbos  y  obtención  de  líneas  de  posición,  pero  el  Vcom.
Balado prefirió resignar esa facilidad, resolviendo un cruce diurno a efectos de una mejor
visualización ante cualquier alternativa de emergencia sobre el mar.

Aparte  de  una moderna aviónica,  el  avión  fue  dotado de  algunos  elementos
extras para la navegación sobre agua, como ser: sextante periscópico Kolsman (para toma
de  alturas  astronómicas  ),  derivómetro  (para  control  de  la  deriva  del    avión),  radar
meteorológico Bendix RDR - 1 (para evitar nubes convectivas, especialmente durante el
inexorable  pasaje  del  FIT  -frente  intertropical-  durante  el  cruce  del  atlántico,  y
eventualmente  para  uso  en  navegación  por  referencias  del  terreno)  balsa  inflable  con
capacidad para 6 personas. chalecos salvavidas y diversos elementos de supervivencia.

Con el avión ya acondicionado y la tripulación interiorizada del mismo hasta su
último detalle, entre los días 13 al 19 de mayo de 1965 se realizaron varios vuelos, para
comprobación de equipos, cálculo de autonomía y adaptación a la cabina por parte de la
tripulación,  a  la  que  se  debía  acceder  a  gatas  a  través  de  la  cabina  de  pasajeros,
transformada en tanque de combustible, por medio de un estrecho pasadizo.

     Siendo que el  avión no era presurizado y no contaba con un sistema de
oxígeno instalado, en el vuelo de ida no podríamos volar a mas de 3.000 metros de altura
(10.000pies ), por el peligroso efecto de hipoxia que podría sobrevenir a los tripulantes por
un vuelo tan largo sin oxígeno.  El volar a esta altura relativamente baja,  acarreaba un
mayor consumo de combustible al no poder ascender a mayor altura, donde los motores
rinden mejor en el consumo. Contábamos para emergencias, con botellones portátiles de
oxígeno gaseoso, de muy limitada duración y que por otra parte no hubieran alcanzado
para las largas etapas de vuelo previstas.

En estas  condiciones previstas  para el  vuelo de ida,  el  TX-01 contaba con 10
horas exactas de autonomía en combustible , exhaustivamente confirmada en los vuelos de
comprobación anteriormente citados. El vuelo estando todo listo y comprobado, y con una
alta motivación por el éxito del vuelo , avión y tripulación inician el històrico recorrido , el
cual  describiremos en forma resumida:  21 de mayo 1965:  Fábrica  Militar  de Aviones  -
Aeroparque /  22 de mayo 1965 :  Aeroparque -  Río de Janeiro /  Río de Janeiro -  Recife
( pernocte ) / 23 de mayo 1965 : Recife - dakar (cruce del atlántico; horas voladas  09:15 hs )
( pernocte) /  24 de mayo 1965: Dakar - Las Palmas (Islas Canarias) - Las Palmas - Madrid
(pernocte  )  /  25  de  mayo  1965:  Madrid  -  París  (Le  Bourget  ).  Se  completa  el  vuelo
de ida en el día de la patria .

      La  etapa  del  cruce  del  Atlántico  empezó  en  Recife  mucho  antes  del
amanecer, pues debíamos despegar casi nocturno para evitar las elevadas temperaturas del
día una vez salido el sol, que en esas latitudes brinda un calentamiento muy grande desde



temprana hora.

     El  carreteo en Recife  previo al  despegue,  con el  avión sobrecargado de
combustible, originó un original diálogo entre el Vcom. Balado y el Capitán Ruiz, pues al
requerirle éste último que carreteara mas despacio ya que se sentían unos golpes en los
amortiguadores cada vez que se pasaba por una junta de dilatación,  el  Comandante de
aeronave le respondió que casualmente  este momento era el indicado para corroborar si el
avión servía o no para la misión encomendada y que debía cumplir con todas las exigencias
que se le impusieran.

  Luego  de  un  largo  despegue,  se  encaró  el  cruce  con  relativamente  buen
tiempo, sorteando alguna nubosidad durante el pasaje del frente intertropical, y realizando
una exitosa navegación por medio de líneas de posición astronómicas con el  sol  y uso
intensivo  del  derivómetro,  detectando  un  par  de  barcos  sobre  el  mar  y  teniendo  los
tripulantes  una gran alegría al poder avistar visualmente las rocas de San Pedro y San
Pablo, islotes rocosos que afloran en medio del mar, casi a la mitad del cruce oceánico y que
les indicaron que se encontraban perfectamente en curso y con una buena velocidad de
navegación.

 La llegada a Dakar se realizó poco mas de nueve horas des pués del despegue de
Recife, con lo cual quedaba menos de una hora de autonomía en tanques, pero por suerte la
meteorología en el aeropuerto de llegada era óptima, con lo cual se cumplió sin problemas
el primer cruce trasatlántico de un avión de construcción nacional .

Las etapas posteriores hasta Le Bourget se realizaron sin novedad, arribando a
dicho aeropuerto parisino en nuestra fecha patria, el 25 de mayo de 1965, posando así sus
ruedas en territorio francés un avión argentino de manufactura nacional, comenzando de
inmediato su preparación para que en pocos días mas ser presentado ante la comunidad
aeronáutica  mundial  como  el  primer  producto  latinoamericano  a  la  exposición  de  Le
Bourget.

Una anécdota de la tripulación a su arribo a París, indica que se acercó  al avión
un operario de la empresa que iba a dar el apoyo técnico al avión  y preguntó quienes
eramos y de dónde veníamos. a la contestación de que eramos argentinos, que también el
avión  era  argentino  y  que  habíamos  venido  volando  desde  nuestro  país  cruzando  el
atlántico,  abrió  grandes  sus  ojos  y lo  único que atinó a  decir  fué:  "fous  "  (  "locos  "  en
francés ) y siguió con sus tareas.

La  presentación  del  IA-50  en  junio  de  1965  en  Le  Bourget  fue  exitosísima,
máxime  por  las  características  del  traslado  en  vuelo  del  avión.  Los  organizadores  no
escatimaban elogios al evento, especialmente para promocionar la bondad de los motores
Turbomeca Bastan, de origen francés, que   equipaban al TX-01.

Terminada la exposición, el avión permaneció en francia, donde se le realizaron
pruebas  estructurales,  incorporación  de  nuevos  equipos,  especialmente  el  entonces
novedoso sistema de oxígeno líquido en lugar de gaseoso, que sería de gran utilidad para el
vuelo  de  regreso,  pues  permitiría  un  vuelo  a  mayor  altura  y  un  menor  consumo  de
combustible,  aprovechando  mejor  la  capacidad  de  carburante  y  teniendo  un  aumento



sensible en la autonomía que podría ahora llegar a casi 12 horas totales. En este caso el
único inconveniente era para la tripulación, que tendría que usar máscara de oxígeno en
forma continua durante las aproximadas nueve horas de vuelo del cruce oceánico.

El 13 de febrero de 1966, el TX-01 se hallaba en Le Bourget acondicionado ya
para  el  regreso  a  la  patria,  luego  de  ocho  meses  en  territorio  francés,  y  la  misma
tripulación del traslado de  ida sería la responsable del retorno.

Este vuelo se desarrolló en la siguiente forma:

13 febrero de 1966: París - Madrid                                                       Madrid - Las
Palmas ( pernocte ) / 14 febrero de 1966 : Las Palmas - Dakar (pernocte) / 15 febrero de
1966: Dakar - Recife                                                      Recife - Río de Janeiro (pernocte) -
(estas dos etapas en un solo día, si bien agotadoras , se pudieron realizar gracias a la nueva
autonomía del TX-01 por su instalación de oxígeno líquido ) / 16 febrero de 1966 : Río de
Janeiro - Carrasco ( Montevideo). El aterrizaje en Montevideo se debió a una orden superior,
pues  se  había  determinado  un  horario  previsto  dellegada  a  aeroparque,  debien
do aguardarse unas horas en Carrasco para llegar a tiempo                                        para la
recepción prevista al arribo del avión / Carrasco - Aeroparque la ceremonia de arribo a
aeroparque  fué  emocionante  para  todos,  pues  se  culminaba  uno  de  los  vuelos  mas
trascendentes en la historia de la aeronáutica militar, encontrándose presentes el Ministro
de Defensa,  el  Ministro  de Aeronáutica  y el  Comandante en Jefe (NdelA:  Grado luego
reemplazado por el  de Jefe  de Estado Mayor General)  de la FAA, siendo la tripulación
recibida pocos días después por el entonces Presidente de la Nación Dr Arturo Illía.

Finalmente, el 18 de febrero de 1966, el IA-50 GII ("Guaraní II" ) TX-01 voló del
Aeroparque a la Fábrica Militar de Aviones, volviendo al nido que lo vió nacer, luego de
completar casi 70 horas en el vuelo de ida y vuelta a Francia, independientemente de los
vuelos realizados en territorio francés.

Después siguieron otras presentaciones de aviones argentinos en Le Bourget ,
como el IA-58 "Pucará" y el IA-63 "Pampa", pero fué el IA-50 quien inauguró este desfile de
productos nacionales, en la rica historia de nuestra industria aeroespacial.

Aquí también le envío algunas ideas como si hablara el TX- 01:

--"He nacido en Córdoba y soy argentino , deseando mostrarme al mundo para
que me conozcan y me descubran , y ustedes serán quienes me conduzcan por tierras y
mares  desconocidos  ,  pueblos  lejanos  de hablar  extraño.  Pero ,  yo volveré  ,  .  .  .  .  .mas
argentino que antes.

Me  entrego  a  vosotros  ,  porque  sé  que  me  guiarán  con  fé  en  el  alma  ,
serenidad en el pensamiento y seguridad en la acción .

Y cuando pasen los años y me haya retirado , los recordaré por los momentos
pasados ,      pues recordar es la única manera de detener el tiempo y así no moriré del todo
. . . . . . . ."



VERSIONES

Las previsiones de diseño originales contemplaban algunas versiones básicas, las
cuales se detallan a continuación:

1)  Ejecutivo:  10  plazas  con  toilette,  delante  de  la  viga  cantilever  6  asientos
enfrentados (tres por banda) y detrás de ésta 2 asientos por banda enfrentados de a pares en
forma longitudinal con escritorio.

2)  Transporte  comercial:  delante de la  viga cantilever  4 asientos  enfrentados
entre si en forma longitudinal, y detrás de ésta 8 asientos (4 por banda) con toilette. 

3) Transporte económico de tropas: 15 asientos en dos bandas (estribor 8, babor
7), enfrentados hacia el  pasillo. 

4) Ambulancia: con capacidad para seis camillas. 

5) Fotográfico: con dos cámaras Wild y equipo aumentado de oxigeno.

Verificador de radioayudas: con equipamiento Bendix.

VERSIONES INICIALES

Se proyectó asimismo una versión bombardera y una antisubmarina. La primera
preveía la instalación de cuatro ametralladoras Browning M2HB de 12,7mm en la proa de
disparo  fijo  hacia  adelante  (similar  al  B-25  “Mitchell”),  pilones  en  las  alas  para  colgar
lanzacohetes  y  bombas  de  125  kg,  y  una  bodega  instalada  en  el  compartimento  del
mecánico para el alojamiento interno de bombas.



Existió  en  los  tableros  de  dibujo  la  llamada  versión  “Guarani  II  Versión
armamento”, en la que la el espacio de la cabina de pasajeros se destinara a bodega de
bombas,  sin las tradicionales  ventanillas  y con dos ojos de buey por banda,  que podría
cargar 20 bombas de 50 kg, 2 cañones Hispano Suizo de 20 mm. Fijos bajo la zona del
mecánico,  4 raquetas para 18 cohetes no guiados SCAR 2,25 o 12 cohetes T10 de 80mm. Se
practicaban también en el techo de la cabina aperturas vidriadas (plexiglás) para mejor
visibilidad, rodeando la escotilla de escape que existe en todas las variantes en esa zona.

VERSION ARMAMENTO

La  versión  antisubmarina  contaría  con  sonar,  radar,  lanzador  de  sono-boyas,
pilones  alares  para  torpedos  y  cargas  de  profundidad  y  un  detector  de  anomalías
magnéticas en el cono de cola, además de la bodega de bombas y ametralladoras fijas en la
proa como su hermano bombardero.



VERSION ANTISUBMARINA

Si  bien  el  avión  fue  siempre  juzgado  como  muy  satisfactorio,  la  principal
limitación  la  constituía  su  fuselaje  de  sección  rectangular,  lo  que  imposibilitaba  su
presurización,  penalizando  la  operación  en  altura  por  la  necesidad  de  utilización  de
oxígeno. Esta falencia se paleó con la utilización de botellones y reguladores a demanda,
que  en  las  versiones  verificadora  y  fotográfica  fue  menester  aumentar  de  manera
significativa.

Es por ello que ya para finales de la década de 1960 se comenzó a trabajar en una
versión que mantenía la configuración de ala y empenaje, pero cuyo fuselaje era de sección
circular, a dicha versión, que no salió de las mesas de dibujo, no se le asignó identificación
militar  pero  se  la  conoció  oficialmente  en  la  DINFIA  como  G-III.  Con  diedro  en  el
empenaje horizontal.



GUARANI 3 – VERSION PRESURIZADA

SANITARIO

Con capacidad para una rápida configuración de seis camillas.

FOTOGRÁFICOS

Con la suscripción de contrato 103 se estableció la fabricación de un aparato
destinado a relevamiento y reconocimiento fotográfico. Como ya dijéramos, los costos de
adquisición de cámaras y construcción estaban previstos, y para finales de 1966 se habían



adquirido dos juegos de cámaras Wild.

La variante es sustancialmente igual a las de transporte, con la salvedad que se
han practicado sendas aberturas en el piso de la cabina de pasajeros para la instalación de
las cámaras y tres botellones ubicados sobre lo que sería la fila  de asientos de estribor
(reemplazados por un simple estante de madera).

Foto: dinfia/coleccion del autor

Para  el  23  de  junio  de  1967  se  había  probado  e  instalado  el  sistema  de
amortiguación para la cámara, tal como se acredita en la Comunicación Externa 25/1362.

Este aparato, que llevó el número de construcción 6, se dio de alta a disposición
de la DGMA el 23 de marzo de 1967 y pasó a la II Brigada Aérea, de Paraná, Entre Ríos, en
el mes de diciembre de 1967, donde revistaría durante toda su carrera, constituyéndose, a la
postre, en el último IA-50 G-II en servicio en la Fuerza Aérea Argentina.

 El segundo avión ordenado con esta configuración lo fue por expediente “S”
Nro.82923  del  Comando en  Jefe  de  la  FAA,  la  cual  estimaba  que  se  completaría  para
septiembre de 1970, tendría el número de fabricación 17 y en ese momento no se contaba
con las cámaras necesarias, las que sin embargo llegaron a tiempo, librándose al servicio al
avión a finales de 1970, también en la II Brigada Aérea.



En dicho expediente se contaba con que los números de orden para conversión a
fotográficos  serían  las  células  22,  23  y  24,  pero  finalmente  fueron  las  6,  17  19,  5
(originalmente T-114, modificado luego de un accidente) y 35, último aparato de la serie.

Posicion del fotografo”. Foto: horacio javier claria

VERIFICADORES

La Fuerza Aérea Argentina, a través del Comando de Regiones Aéreas tenía (y
tiene al tiempo que se finaliza esta obra) la tarea de sostener y administrar la actividad
aérea privada y comercial en el territorio Argentino.

Por eso, con la tecnificación creciente y la instalación de radioayudas, así como
sistemas ILS (Instrument Landing System) en algunos aeropuertos internacionales del país
surgió la necesidad de contar con aeronaves preparadas para controlar dichos elementos de
radio.

Así, con la aparición del segundo lote (del que ya hablaremos) se destinaron dos
aeronaves con dichos fines.

La configuración de estos aviones sería similar a los restantes, pero portaban en
su interior,  en  el  compartimento  de  pasajeros,  con  consolas  de  registro  de  las  antenas
situadas en la proa del aparato.

El primero en entrar en servicio fue el VR-15 –luego T-110- (por Verificador de
Radioayudas) en agosto de 1971, y es destinado a la VII Brigada Aérea,  se del Instituto



Nacional de Aviación Civil

El segundo en entrar en servicio, sería el C/N 22, matriculado VR-16 (luego T-
129)  en diciembre de ese año.

Las negociaciones para la selección y compra del material a utilizar no fue fácil.
En efecto, las tratativas comenzaron el 16 de marzo de 1970 mediante una reunión en el
Comando de Regiones Aéreas y el Sr. Doyle, representante de Bendix International y no
llegaron a buen puerto,  por cuanto las negociaciones formales llevadas adelante con la
firma SADELCO S.A. (representante de Bendix en el país)  se estancaron por cuestiones
técnicas.

El requerimiento de los planos,  detalles y plazos del sistema UNACE para la
instalación de los equipos que venimos tratando no fue debidamente cumplimentado.

Similares  consideraciones  merecen  las  tratativas  llevadas  adelante  con  la
solicitud de asistencia técnica formulada ante el Sr. Eric Arnholdt de la Federal Aviation
Administration de EEUU, llevadas adelante en forma personal por el  Ingeniero Hilario
Luciano de DINFIA en agosto de 1970, que terminara desechando la probable asistencia.

Consecuentemente, mediante expediente 31409 de octubre de 1970 se selecciona
a la firma SOFREAVIA (de Francia) para la provisión de las consolas necesarias para llevar
adelante el proyecto.



Pese a la ausencia de presurización, el VR-15 realizó exitosamente la verificación
del ILS del aeropuerto de La Paz (Bolivia) a mas de 3000 metros de altura.

Finalmente, en el transcurso del año 1990 ambas unidades son desafectadas del
servicio  de  verificación,  quedando  a  cargo  de  los  Lear  Jet  de  la  II  Brigada  en  forma
exclusiva dicha tarea.

Vr 16 acompañado por el prototipo del ia-58. Foto: ii brigada aerea/coleccion del autor

ESQUIES 

En 1968 se llevó a cabo un rediseño del tren de aterrizaje del GII, con el objeto
de adaptarle esquís para su utilización antártica. 

PROYECTO DE INSTALACION DE ESQUIES

Estos experimentos fueron llevados a cabo en el avión matriculado T-125. Si bien
la  adaptación  fue  exitosa,  nunca  se  operó  con  dicho  sistema,  permaneciendo  el  tren
principal  y  los  tres  esquís  (sólo  se  rediseñó  el  tren  principal,  sufriendo  adaptaciones

menores el de nariz) almacenados en DINFIA.



El t-125 volando con los esquies colocados”. Foto: cdo de material/coleccion del autor

En fecha 01 de junio de 1970 se emite la Comunicación Interna 90/70 en la que
el Jefe de línea Guarani solicita se ordene un destino a tales elementos al Ingeniero Jefe,
estableciéndose  que  “se  informó  verbalmente  que  se  deben  enviar  a  depósito  previo
acondicionamiento para almacenamiento prolongado”.

Nunca se usaron mas que como elementos experimentales.

NAVAL

El Comando de Aviación Naval solicitó en 1969 se realice presupuesto por dos
unidades de Guarani adaptados a los rigores de la operación naval.



Tal pedido motivó el expediente Nro. 71.617/365, en el cual se establece, en su
anexo  2,  que  el  costo  unitario  estándar  sería  de  m$n  140.000.000,  y  que  con  un
equipamiento opcional llegaría a m$n 171.360.000,00.

Los  opcionales  incluían:  1)  Sistema  de  navegación  VOR/ILS-Bendix  RNS-26
c/marcador de baliza MKA-28C. 2) Sistema de comunicación en HF “SUM-AIR” T22-RA. 3)
Radar meteorológico Bendix RDR 1E. 4) Piloto automático Bendix en tres ejes. 5) Sistema
de oxígeno líquido para 13 personas. 6) Sistema de deshielo de alas y empenajes neumático
KLEBER-COLOMBES.

Se complementaba dicho informe haciendo notar que si bien aún no existía una
estadística abultada para trazar un promedio de costos de operación definitivos (el pedido
de la Armada abarcaba los costos de mil horas de empleo), se podía determinar que en
promedio tal  guarismo sería de m$n 900 por hora de vuelo (con repuestos,  insumos y
mano de obra, para una ICM de 1200 horas).



Finalmente el Comando de Aviación Naval solicitaría un ejemplar para pruebas,
destinándose  al  T-113  (C/N 04)  para  dichos  fines,  utilizándolo  durante  un  año  la  2da.
Escuadrilla Aeronaval de Sostén Logístico Móvil.

Dicho aparato volvió a la FAA en el año 1972, retomando su vieja matrícula con
la II  Brigada Aérea y no se concretaría la venta de este tipo de aeronave a la Armada
Nacional.

EJERCITO

Utilizó una versión ejecutiva durante poco menos de un año, matriculando al
C/N 21 AE-1001, dándolo de baja y destinado por el Poder Ejecutivo Nacional al Servicio
Penitenciario Federal, configurado como transporte de alta densidad. Esto en fecha 13 de
enero de 1972.



LA SEGUNDA SERIE

En agosto de 1968 el Director de la F.M.A.  (Fábrica Militar de Aviones) solicita
en forma verbal al “Jefe de la Agrupación Aviones” –el Comandante Héctor Eduardo Ruiz-
un “plan de fabricación de nuevo lote de aviones GUARANI”.

El  Ingeniero  Ruiz  responde  dicho  requerimiento  mediante  Comunicación  de
fecha 6 de septiembre de 1968, en la que expone: 1) Tiempo Unitario Promedio: 77.000 h/h
(horas hombre) 2) Cadencia de régimen: 1 avión cada 35 días. 3) Ciclo de fabricación del
primer avión: 12 meses.

Destaca Ruiz en su memorando que “…en la serie de 16 aviones a punto de
finalizar se registraron los siguientes valores…” 1) Tiempo unitario promedio: 93.000 h/h 2)
Cadencia de Régimen: 1 avión cada 55 días.

Se hacía notar que “…el programa no tuvo una continuidad  por problemas de
abastecimiento…”.

Además  en  el  desarrollo  de  la  construcción  de  esa  primera  serie  existieron
factores  que influyeron en los  plazos  de  entrega,  tales  como la  inclusión de diferentes
versiones (se armaron dos fotográficos y un ejecutivo especial que se destinó al Comando
en  Jefe  –T-122;  F-31  y  F32-);  el  diseño  e  instalación  de  tanques  de  puntas  de  ala;
modificación y construcción de nuevos empenajes y modificaciones y correcciones de toda
índole.



COSTO ESTIMADO

Se estimada un costo,  para la  nueva serie,  que se  desglosaba de la  siguiente
manera:  1)  Equipos  importados:  m$n  68.403.000.  2)  Materia  prima  importada:  m$n
4.340.000. 3) Materia prima nacional: m$n   2.498.000. 4) Mano de obra: m$n 73.150.000.
TOTAL: m$n 148.391.000.

Concomitantemente  con  el  temperamento  planteado  por  la  Superioridad
respecto  del  programa  “segundo  Lote  aviones  GUARANI”,  se  estableció  mediante
Memorando del “Coordinador Programa Guarani II”, a la sazón el Ingeniero Federico Luis
Rodriguez Cancelo, dirigido al Jefe del área Material Córdoba, que en ese momento existía
la siguiente intención de compra:

Tipo Ejec. Mixto Carga Fot. Sanit. Especial Total Interesado FAA 2 2 CRA 2 2 Dir
Av, Civil 2 Armada 1 2 2 5 Pcia. Bs As 1 1 2 5 Pcia. Córdoba 1 1 Pcia. Corrientes 1 1 Obs
Sanitarias 1 1 Fiat Concord 1 1 Fairey Survey 1 Inst Nac. De vitivinicultura 1 1 Ika Renault
1 Totales 6 5 0 5 2 2 20

El propio Jefe del área Material Córdoba (Comodoro Horacio Augusto Guerra)
había encarado las tratativas para la compra de las unidades destinadas a la Fuerza Aérea
Argentina, aunque en el momento de la elaboracion de este memo habían sido tan solo
gestiones verbales.

El Comando de Regiones Aéreas había labrado los expedientes Nro. 71507/1544
y 71507/1547 con el objetivo de obtener sendas aeronaves.

La  Marina  de  Guerra  a  través  del  Contra  Almirante  Ismael  Quijada,
Comandante  por  entonces  de  la  Aviación  Naval,  había  gestionado  la  posibilidad  de  la
provisión de cinco aeronaves durante el año 1968, lo que eventualmente quedaría en la
nada.

La Dirección  de Aviación  Civil,   mediante  diligencias  llevadas  a  cabo por  el
Comodoro Luis Varisco, formuló su pertinente pedido de informes e intencionalidad –a
través de la Dirección de Fomento- al respecto.

Las provincias de Buenos Aires,  Córdoba y Corrientes hicieron lo propio con
intervención de sus Direcciones de Aeronáutica Civil, la última con gestión directa de su,
por entonces, Gobernador, el Brigadier (Re.) Garay Sanchez.

Obras  Sanitarias  de  la  Nación  fue  tentada  por  el  Propio  Rodriguez  Cancelo,
mediante gestión personal, pero tal actividad no rindió fruto alguno.

El 21 de mayo de 1969 el Instituto Nacional de Vitivinicultura presenta nota-
intención a los efectos de obtener información de adquisición de la aeronave.

Por su parte, Fiat-Concord S.A. intentó obtener una aeronave a cambio del pago
de un grupo electrógeno de importantes capacidades suministrado a FMA; Fairey Survey
S.A. presentó expediente 71617/379, obteniendo permiso para efectuar pruebas del avión,
que se realizaron en el primer semestre de 1969, desechando la posibilidad de adquisición e
IKA Renault Argentina S.A. se había manifestado interesada en hacer lo propio, lo que a la



postre no sucedería jamás.

Mediante nota del 03 de noviembre de 1969 la Provincia de Formosa, a través de
la  “Casa  de  Formosa  en  Buenos  Aires”,  remite  por  nota  D.C.  571  al  Jefe  del  Depto.
Administrativo del área Material Córdoba, un pedido de cotización por un “avión bimotor,
presurizado, con motores a pistón o turbohélice…” con una capacidad mayor a siete plazas.
(Se labró Expdte. Nro. 71617/365).

Pese  a  no  ser  presurizado,  el  AMC  intentó  captar  al  cliente  remitiendo
Comunicación Externa 2530, del 11 de noviembre de 1969, pormenorizando los costos.

Como era de suponer la carencia  de presurización echó por tierra la  posible
venta. El avión estaba destinado al Titular del Poder Ejecutivo de dicha Provincia.

Pese a ello, el panorama no fue tan desalentador, puesto que el Ministerio de
Bienestar Social de la Nación, incorporó como avión sanitario en agosto de 1972 al C/N 24,
matriculándolo LQ-MBS.

La Provincia de Córdoba finalmente adquirió uno (C/N 23), con matrícula LV-
JZS, el 5 de junio de 1972 y en diciembre Salta, para su Dirección Provincial de Aviación, da
de alta al LV-LAD (C/N 25) y lo bautiza “Señor del Milagro”. El primero volvería a la FAA
como T-112 (segundo) y éste último se accidentaría en 1994. Córdoba también tendría al
LV-LAF (C/N 28), el 23 de mayo de 1973, que volvería a la FAA que le daría la identidad T-
114; y al LV-LAL (C/N 31), en abril de 1974, también a Córdoba que lo devolvería a la
DGMA tiempo después, dándoselo de alta en la FAA como T-127.

Catamarca sería otro operador gubernamental del modelo, adquiriendo al C/N
32,  matriculado civilmente  LV-LAM,  el  21  de  marzo  de  1974,  bautizado “Santa  María”,
volvería a la FAA como T-111 (2).

Esta provincia ya había operado un G-II,  matriculado LQ-LAJ (C/N 30), desde
diciembre de 1973, pasando luego a operar con la FAA como T-113 (2).

El éxito mas significativo, desde el punto de vista de la operación comercial lo
obtendría el modelo con la firma de patrimonio estatal “LAER” (líneas Aéreas Entre Ríos),
que adquiriría dos ejemplares, LVLAE (C/N 27) y LV-LAI (C/N 29), entrando en servicio en
1974 y prestándolos hasta la incorporación de los Bae Jetstrem 31 en inicios de la década de
1990.

En esta segunda serie se fabrican también las dos unidades verificadoras, que se
destinarían a la VII Brigada Aérea de Morón, Buenos Aires. Eran el VR-15 (C/N 20) y el VR-
16 (C/N 22).

El primero de ellos se re-matricularía T-110 y el segundo T-129, dejando paso en
sus funciones a los Lear-Jet 35 de la II Brigada Aérea, destinándose el T-110 a la Escuela de
Aviación  Militar  y  el  T-129  a  la  Unidad  Paranaénse  (donde  terminaría  también  su
compañero, años después).

Con el  pantallazo de los  destinos de las  aeronaves  de la  segunda serie,  cabe
consignar las circunstancias que la rodearon.



La  Agrupación  Aviones  de  la  FMA,  en  fecha  19  de  junio  de  1969  emite
comunicado de “Estado de planificación 2do. Lote de Aviones Guarani”, en la que especifica
que la totalidad de la materia prima de origen nacional se adquirirá en el ejercicio de 1970,
existiendo la necesidad de un 40% de material importado (no hay problemas con el resto,
reza el comunicado); se disponía de una oferta del 100% del material a proveer por Bendix
y de Turbomeca/Ratier por el grupo motor.

Se  realizan  a  tales  fines,  tratativas  con  la  firma  Franimex   SRL,  con  la
intervención de su Gerente el Sr.  Julien  M. C. Boiry,  de 20 motores BASTAN VI cuyos
plazos de entrega (en lotes de 3 a 5) iban de diez a catorce meses contados desde la eventual
firma del contrato.

Asimismo se establece una intención de compra de hélices cuadripalas FH 206.2
de 2,55mts. De diámetro.

Dichas hélices fueron presupuestadas unitariamente (incluyendo palas y capots
con deshielo) en 51.804,40 Francos Franceses, estableciéndose un plazo de entrega de dos
hélices a los diez meses de la firma y a partir de ese momento cuatro hélices por mes.

Esta intención de proveer al avión de hélices de nueva concepción fue dejada de
lado por tres  razones principales:  1)  no interferir  en la cadena logística del modelo;  2)
marginalidad  en  la  mejora  de  la  performance,  envolvente  y  consumo y 3)  OFEMA se
ofreció a mantener las condiciones pactadas en el contrato que se había firmado el 27 de
diciembre de 1966 para la provisión de las propelas de la primera serie. En tal sentido, se
aceptaba la incorporación de un adicional por las hélices nuevas (tripalas) a dicho contrato.
Una cuestión relativa al precio que fuera decisiva.

Finalmente, por Orden del Día Nro. 142 (secreta) del 07 de noviembre de 1969,
se  crea  la  “Comisión Especial  Guarani-II  IA-50”  con  el  objeto  esencial  de  coordinar el
“programa segunda serie de aviones Guarani-II”, desde su planificación hasta la venta.

Estaba formada por un Comité Ejecutivo y una Secretaría Asesora. 

El primero integrado por el Jefe del área Material Córdoba; el Jefe de la Plana
Mayor; Jefe de la Agrupación Aviones; Jefe del Depto. Administrativo.

La  segunda  por:  Coordinador  del  Programa  Guarani  II;  Ingeniero  Jefe
Agrupación Aviones; Jefe División Turbohélices (A.48861, Universitario Santos Maugeri);
Jefe  División  Ventas  de  Aeronaves;  Jefe  División  Coordinación  Depto.  Planificación  y
Control de Plana Mayor y Auxiliar de División Contaduría del Depto. Administrativo.

Con los elementos y condiciones ya expuestos, se emite, el 19 de marzo de 1970
una  comunicación  del  Jefe  de  la  Agrupación  Aviones,  por  entonces  el  Mayor  Julian
Bernardo Avila, dirigida al Jefe del Depto. Ingeniería, en la que informa que, conforme se
ha resuelto por la Comisión 

Especial  IA-50 G-II  en  reunión  Nro.  6.  Del  21  de  noviembre de  1969 “… se
considera “congelado” el  diseño del I.A. 50 para la 2da.  Serie,  no pudiéndose introducir
ningún cambio de proyecto y/o equipamiento que previamente no haya sido aprobado por



el Comité Ejecutivo de la Comisión Especial G.II – I.A. 50…”.

Queda así definida la segunda y ultima serie de este bimotor nacional.



POSIBILIDAD EXPORTADORA

Canadá

Tempranamente,  una  firma  que  lamentablemente  no  podemos  identificar
(debido a la pérdida de las Memorias pertinentes) de Canadá, solicita al Director General de
la Fábrica Militar de Aviones (por ese entonces DINFIA), en nota del 7 de febrero de 1963,
se expida sobre el costo de adquisición, plazos y costos de operación del avión IA-50 G-II.

Destaca dicha nota que el requerimiento lo era por una aeronave de 14 asientos
con excepcional capacidad en clima calido y en altura.

Dicho pedido, hasta donde sabemos y a estarnos de la situación posterior, jamás
se concretó, por lo que entendemos no pasó de una simple “carta intención”.

Sudáfrica

Similares  consideraciones  merece  el  Expediente  71507/111,  labrado  en
noviembre de 1965,  a consecuencia de las tratativas del Ingeniero Walter Breyer,  quien
actuaba en el país como intermediario de una empresa sudafricana que requería costos y
plazos para la provisión de veinticuatro kits (planeador sin motores ni instrumental) para el
armado en el exterior.

Dicho requerimiento,  efectuado con  la  intermediación  ya  mencionada  por el
Señor Leon Perez de Jerez, tuvo respuesta mediando nota 22859, del 25 de septiembre de
1965.

En tal nota se especificaba que el kit comprendería: - fuselaje delantero - fuselaje
central - fuselaje posterior - ala central - alas externas - deriva - superficies móviles - tren de
aterrizaje  (sin  ruedas)  -  demás  elementos  estructurales  y  de  unión  necesarios  para
completar el avión.

Se  establecía  que  el  costo  total  y  unitario  del  kit  sería  de  m$n  37.607.000,
incluyendo embalaje y fletes (hasta el puerto de Buenos Aires).

Téngase presente que en dicho momento los valores eran: 1 dólar m$n 178; 1
franco francés m$n 36,50; 1 libra m$n 500.

Se establecían los plazos de entrega en tres aviones cada dos meses a partir de
septiembre de 1967.

La operación no se concretó por cuanto se consideró que los plazos en los cuales
DINFIA podría fabricar los kits sin interferir con la línea de montaje y las obligaciones de
entregas eran inaceptables.

Brasil

La Dirección de Aeronáutica Brasileña solicitó a DINFIA el pertinente informe
para la venta de Guarani a dicho estado, que motivó el expediente 75071/90, de fecha 18 de



julio de 1967, suscripta por el Señor J. M. Gonzalez Herrera (Expdte. 3/2734).

Tal ente había elevado nota el 11 de mayo de ese año, requiriendo precio para la
versión básica del avión (cinco asientos por cada lado orientados hacia delante).

El requerimiento brasileño fue por quince máquinas, que la DINFIA no estaba
en condiciones de cumplir, debido a que estaba abocada a la tarea de producción de las
unidades de la primera serie.

Es  por  eso  que  en  un  primer  momento  DINFIA  ofreció  responder  con  dos
unidades que saldrían de retirar de la primera serie y destinarlas al Brasil.

El costo para un avión VFR (vuelo visual) era de u$s 420.305.- y para IFR (vuelo
por instrumentos) de u$s 434.515.-.

Establecía el expediente que venimos aludiendo que se estaría en condiciones de
entregar  dos  aeronaves  en  el  segundo  semestre  de  1968  (de  decidirse  entregarlos
sacándolos de la serie actual).

Otro  inconveniente  importante  era  que  los  dos  aviones  aludidos  no  estarían
homologados para transporte civil de pasajeros por nuestra Dirección Nacional de Aviación
Civil.

Los plazos de entrega, en caso de ordenarse una serie de quince aviones nuevos
se estimaban entre 24 y 30 meses contados a partir de la firma del pertinente contrato.

Finalmente,  se  rechaza  la  venta  por  cuestiones  de  estrategia  comercial.
Recordemos que EMBRAER de Brasil estaba cobrando –o intentando hacerlo- importancia
en el desarrollo de diseños propios, y que la venta del avión importaría el traslado de un
importantísimo know  how  ello  desbarató  la  intención  de  compra,  situación  en  que  la
Dirección Brasileña no puso demasiada energía en revertir.

Hace notar DINFIA en su informe que, la decisión de proveer dichos aviones a
Brasil influiría muy negativamente en el desarrollo de los programas I.A.-53 y AX-2. Esto
nos lleva a concluir que de haber aceptado la venta al Brasil de los aviones G-II el programa
que a la postre seria (junto con el Iae-24 Calquin) el mas numeroso y exitoso de la Fábrica
Militar de Aviones se hubiera visto retrasado o tal vez cancelado. 

Hubiera sido nada menos que la muerte sin nacer del que luego fuera el IA-58
Pucará.



EL OCASO

Las unidades civiles fueron languideciendo, y quedando inoperativas. En cuanto
a las militares, por cuestiones logísticas se decidió reunir, a finales de la década de 1990 a
todo el material Guarani en una sola unidad.

De  esa  manera,  el  T-110,  que  prestaba  servicios  en  la  “Escuela  de  Aviación
Militar”, fue destinado a la II Brigada Aérea para complementar al T-129, T-126, F-34 y F-31,
ultimas unidades disponibles.

Prontamente, en 2002 se desprogramó al T-126, y para mediados de 2003 se dio
de baja al T-129, le tocaría, en 2006 al T-110 y mas pronto que tarde, el F-31 comenzó a
perder  piezas  y  partes  a  favor  de  su  hermano  el  F-34,  quedando  de  esa  manera
desprogramado.

Por ultimo, a fines de 2006, se desprogramaría el último Guarani operativo en la
Fuerza Aérea Argentina, el F-34.

En  una  sencilla  y  emotiva  ceremonia  celebrada  en  07  de  enero  de  2007  se
despidió al Sistema de Armas Guarani luego de cuarenta años de exitosa trayectoria.

Fue su tripulación el Mayor Daniel Baca (comandante), el 1er Tte. Pablo Muñoz
de Toro (copiloto) y el Suboficial Principal Jorge Rhul, (mecánico de abordo).

Al  día  siguiente,  esa  aeronave  fue  llevada  en  vuelo  al  Museo  Nacional  de
Aeronáutica, ubicado en la Base Aérea Militar de Morón, Provincia de Buenos Aires.

Concluye así esta obra que intentó reflejar la cuestión fabril y operativa de este
modelo tan entrañable a los sentimientos de quienes lo volaron y de quienes no tuvimos
ocasión de hacerlo.



OTROS DATOS 

1er. Unidad en ser dada de alta en unidad operativa de la FAA: T-111 (C/N 03) en
junio de 1966 en la I Brigada Aérea, Escuadrón III.

Ultima unidad fabricada y entregada: F-35 (C/N 34) 20 de enero de 1975.

1er. Accidente fatal del modelo: T-123 (C/N 15) el 27-05-69, en Córdoba, siniestro
producido  por  desbocarse  en  compensador  del  timón  de  profundidad.  Se  cambian
especificaciones de manual a 2 grados de incidencia en trepada y 4 en picada.

1er.  Unidad dada  de  baja  y  vendida  a  particular:  T-120  (C/N 12),  al  Sr.  Luis
Murua, Pcia. De Córdoba el 11 de junio de 1991.

En  agosto  de  1994 un  ejemplar  de  este  tipo  de  avión,  el  T-110 (C/N 12,  no
confundir con TX-110 C/N 00) transportó la Constitución Nacional desde Aeroparque hasta
Concepción del Uruguay, sede de la Convención Constituyente.

Aeronaves que nunca pertenecieron a la FAA: LQ-JXY: Ejercito Argentino (AE-
1001) y Servicio Penitenciario Federal.

LQ-MBS: Ministerio de Bienestar Social. LQ-LAD: Gobierno de Salta. LV-LAE y
LV-LAI: líneas Aéreas Entre Ríos (LAER).

1er.  avión nacional  en obtener certificación internacional.  1er.  avión centro y
sudamericano  en  cruzar  el  Océano  Atlántico  (TX-01  20-05-65)  1er.  Avión  centro  y
sudamericano en exponerse en una feria internacional (Le Bourget XXVI 1965 TX-01). 1er.
Avión de construcción nacional, centro y sudamericano en sobrevolar la Antártica (TX-110
05-11-68) 1er. avión de diseño y construcción nacional en portar radar.

Hechos históricos importantes 1er.  Y único ejemplar de la  serie equipado en
esquíes: T-125 (C/N 16).

1er. Lanzamiento de paracaidistas: T-114 (C/N 05) en 1978 por crisis con Chile
1er. Verificador de radioayudas: VR-15 (C/N 20) alta 08-71

1er.  Operador  Civil:  LAER (líneas  Aéreas  Entre  Ríos)  en  diciembre  de  1973
recibe al LV-LAE (C/N 27) y LV-LAI (C/N 29), usados hasta la entrega de los BAe Jetstream
31, en 1992.

1er. Operador Gubernamental: Ministerio de Bienestar Social: LQ-MBS (C/N 24)
desde 1972 a 2000 (baja por horas).

En 1982 durante el conflicto con Gran Bretaña por las Islas Malvinas el T-113
(C/N 30) fue desplegado al sur argentino para tareas de patrullaje costero, fue el único del
modelo al que se le pintó una franja amarilla en el empenaje vertical.

Otros usuarios (Fuerzas Armadas y de seguridad): Policía Federal Argentina: T-
111, pasa a este organismo el 2307-71 como LQ-JXN. Armada Argentina: Opera durante un



año al  ex T-113 (C/N 04),  matriculado como 5-T-30,  en junio de 1971 (2da.  Escuadrilla
Aeronaval de Sostén Logístico Móvil). Ejercito Argentino: Opera el AE-1001, pasando luego
al Servicio Penitenciario Federal como LQ-JXY, en la actualidad expuesto desde 1998 en el
Museo Nacional de Aeronáutica.



LOS IA-50 G-II DE LA DINFIA EN SERVICIO 

(Este listado contiene información hasta OCTUBRE DE 2019, fecha de la
finalización de la obra). 

C/N 00: Ejemplar de preserie fabricado a partir de una célula de Huanquero,
llevo el peso de las principales modificaciones hasta obtener la forma definitiva. Se lo dio
de alta en el CEV en febrero de 1962. Llevo matrículas LQ-HER, LV-X27, TX-01, TX-110,
LQ-AMC, T-110 y por ultimo nuevamente TX-01. Fue dado de baja el 15 de octubre de 1994
y actualmente esta  destinado como monumento en la  Ciudad de Tancacha,  Depto.  Rió
Tercero, Córdoba Argentina., con falsa matricula T-121. 

C/N 01: Salio de fábrica en marzo de 1965 y fue destinado a ensayos vibratorios,
para lo cual se trazó la operación que se detalla en el capitulo anterior con matricula TX-1.
Fue dado de alta en una unidad operativa de la Fuerza área Argentina en junio de 1966,
siendo  destinado a  la  I  Brigada  Aérea,  pasando  a  formar  parte  del  III  Escuadrón  con
matricula  T-124  que  llevo  hasta  su  baja,  la  cual  se  produjo  en  junio  de  1995,  cuando
revistaba en la II Brigada Aérea de Entre Ríos, unida a la cual había sido transferido el 30
de octubre de 1987. En la actualidad se conserva almacenado en FADEA/EAM.

C/N 02: Causo alta en el inventario de la FAA en el mes de diciembre de 1966,
pasando a formar parte del Escuadrón III de la I Brigada Aérea de Palomar, con matricula
T-112. Finalmente, en fecha 2 de diciembre de 1975 se accidenta perdiéndose totalmente en
el hecho en proximidades de Comodoro Rivadavia, Chubut.

C/N 03: Se dio de alta en la I Brigada Aérea,  Escuadrón III de transporte en
Palomar,  en  junio  de  1966.  En  un  intento  de  la  FMA  de  introducir  el  modelo  en  las
restantes  fuerzas  armadas  y  de seguridad el  T111 paso a  operar  con la  Policía Federal
Argentina  el  23  de  julio  de  1971,  pasando  a  operar  bajo  la  matricula  LQ-JXN.  Allí
perteneció al Cuerpo Federal de Aviación en tareas de enlace y traslados VIP. Finalmente
vuelve el avión a la Fuerza Aérea Argentina con matricula T-123 el 18 de junio de 1981
siendo  operado  por  la  II  Brigada  Aérea,  quien  lo  emplea  hasta  su  desprogramación,
producida el 15 de octubre de 1994. La FAA decide ceder en préstamo el avión para ser
usado como material didáctico en el ENET Nro. 3 que funciona en la II Brigada Aérea,
donde prestó servicios hasta aproximadamente el año 2002, conservándose desde entonces
en socavón frente a plataforma en Paraná.

C/N 04: Se lo dio de alta en el mes de noviembre de 1966, siendo destinado al
Escuadrón II de Transporte de la I Brigada Aérea con asiento en El Palomar con matricula
T-113. Este aparato fue cedido a la Armada Argentina con fines de evaluación, puesto que
dicha Fuerza Armada había mostrado interés en la posible adquisición de ejemplares del
modelo, pasando al ámbito naval en 1971. Fue allí recepcionado por la 2da. Escuadrilla de
Sostén Logístico Móvil con la característica 5-T-30. Volvió finalmente luego de un año, el 5
de junio de 1972 a la FAA quien lo rematricula usando su antigua identificación de T-113,
perdiéndose en un accidente en octubre de 1972 en el sur argentino.



C/N 05: Alta en diciembre de 1966 en la I Brigada Aérea, también al Escuadrón
III con matrícula T-114. En fecha 5 de mayo de 1971 sufre un accidente con daños parciales
graves,  por  lo  cual  es  recuperado y  trasladado por tierra  a  la  FMA,  siendo reparado y
convertido a modelo fotográfico y asignado a la II Brigada Aérea con nueva matrícula F-34.
Siendo dado de baja de dicha unidad y de la FAA el 15 de octubre de 1994, permaneciendo
almacenado en la ex FMA. En 2005 llevado al "Museo de la Industria Brig My Juan Ignacio
San Martín" en reemplazo del T-121, en este momento en proceso de armado.

C/N 06: Alta en diciembre de 1967, paso a operar directamente a la II Brigada
Aérea con matrícula F-31, constituyéndose en el primer G-II fotográfico, dado de baja el 6
de enero de 2007 y destinado al Museo Nacional de Aeronáutica, al cual llego en vuelo en
marzo de ese año.

C/N 07: Se lo dio de alta con matrícula T-115 pasando a operar dependiendo
orgánica y técnicamente de la I Brigada Aérea, pero destinado a transporte del Comando
de Personal,  siendo su lugar de estacionamiento habitual  el  Aeroparque metropolitano,
desde el cual fue transferido al Comando de Operaciones Aéreas. En fecha 27 de enero de
1988 es reasignado nuevamente, esta vez con destino a la II Brigada Aérea. En un intento
por ampliar las capacidades del avión se le colocan esquíes  con un sistema diseñado y
construido en la FMA. Finalmente, en fecha 11 de junio de 1991 es desprogramado cuando
seguía perteneciendo a la II Brig. Ae. Monumento en Entre Ríos.

C/N 08:  Se  lo  dio  de  alta  con  matrícula  T-116 en  octubre  de  1967,  pasando
fugazmente a la I Brigada Aérea para pasar a la IX. Luego, ante un reordenamiento de los
recursos materiales, pasaría a la II Brigada Aérea, siendo la unidad que mayor número de
estos aparatos opera. Finalmente fue dado de baja el 15 de octubre de 1994. Emplazado
como monumento en el paraje "Oro Verde", Entre Ríos y destruido por actos vandalicos-

C/N 09: Dado de alta en septiembre de 1967, paso a revistar al Escuadrón III de
la I Brig. Ae. Con matrícula T-117, siendo mas tarde transferido a la II Brig. Ae. Baja en
2001.  Almacenado  en  socavón  frente  a  plataforma  en  Paraná  y  luego  enviado  como
monumento a Gdor. Crespo, Entre Rios.-

C/N 10: Dado de alta en la V Brigada Aérea de Villa Reynolds, San Luis,  con
matrícula T-118. Fue destinado el 22 de febrero de 1991 a la II Brig. Ae. Transportado, luego
de su baja, en Agosto de 2002 al Aeroclub San Francisco, Córdoba, expuesto como Gate
Guardian.

C/N 11: Dado de alta con matrícula T-119 en junio de 1968, paso a formar parte
de la I Brigada Aérea, pasando poco tiempo después a la III Brig. Ae. En el año 1978 y con
motivo  de  la  tensión  política  con  el  vecino  país  de  Chile  el  T-119  fue  destinado  a  la
provincia  del  Neuquen,  desde  donde  efectuó  misiones  de  patrullaje  y  reconocimiento.
Lamentablemente este avión sufrió el 1ro de octubre de 1993 un fatal accidente en el que
perece la tripulación y se destruye totalmente en la Localidad de Crespo, Entre Ríos.

C/N 12: Dado de alta en el mes de abril de 1968 paso a operar directamente con
el Comando de operaciones Aéreas, dependiendo logísticamente de la I Brig Ae. Como T-
120, en dicha unidad prestó servicios hasta que en el año 1986 es transferido a la II Brig Ae.



Finalmente  es  desprogramado en  fecha  11 de  junio  de 1991 y  vendido  su  fuselaje  sin
motores a un particular (Sr. Murua) quien lo conserva en su domicilio de la Ciudad de
Córdoba con las alas desmontadas.

C/N 13: Dado de alta con la matrícula T-121 pasó a operar como la mayoría de
los primeros G-II a la I Brig. Ae. En el mes de agosto de 1968, pasando luego a la IV Brig Ae
donde cumplía tareas de enlace. Posteriormente el 3 de enero de 1991 es asignado a la II
Brig. Ae. La que sería su última unidad siendo desprogramado el 15 de octubre de 1994. Se
asigno al Museo de la Industria de Cordoba, donde a comienzos de siglo fue victima de
actos  vandalicos  que  lo  destruyeron  en  gran  proporcion,  siendo  remitido  al  corralon
municipal donde aun esta su fuselaje.-

C/N 14: Causó alta en el mes de julio de 1968,  pasando a cumplir funciones
como transporte del JEMGFA, dependiendo orgánicamente de la I Brig Ae y estando basado
ocasionalmente en el Aeroparque Metropolitano con matrícula T-122. Dejó ese destino en
fecha 22 de diciembre de 1972 permaneciendo en la misma unidad. Un hecho histórico
protagonizado por este  aparato es  el  que tuvo lugar el  17 de  febrero  de 1973,  cuando
llevando al entonces JEMGFA, Brig My. Fautario aterriza en el aeródromo de Port Stanley
(Luego Puerto Argentino), pasando a ser el primer avión de diseño y construcción nacional
en tocar suelo Malvinense. (El segundo sería un Pucara del Grupo III de ataque en ocasión
del conflicto armado). Mas tarde, el 27 de julio de 1981 pasa a formar parte de la II Brig. Ae.
Un detalle extraño a tener en cuenta es que el fuselaje del avión T-111 (C/N 32) es usado en
este aparato por cuestiones de haber sufrido un accidente. La baja es producida a principios
de  1999,  cuando  pertenecía  al  Comando  de  Operaciones  Aéreas  estando  basado  en  el
Aeroparque Metropolitano, siendo emplazado en los ingresos del Aeroclub Argentino desde
abril de ese año. El fuselaje original se vendió a un particular (ver C/N 32).

C/N  15: Dado  de  alta  con  matrícula  T-123  en  la  I  Brig.  Ae  en  el  mes  de
septiembre de 1968 tuvo el triste y dudoso privilegio de ser el primer ejemplar de este SDA
en siniestrarse, hecho acaecido el 27 de marzo de 1969 en la provincia de Córdoba durante
un aterrizaje. Este evento implicó que, a raíz de la investigación del accidente se modificara
el manual de empleo del modelo variando los ángulos de incidencia del compensador de
profundidad en despegues y aterrizajes.

C/N 16: Se dio de alta en fecha 22 de diciembre de 1972 como T-125, configurado
como versión ejecutiva para el transporte del Jefe del Estado Mayor General de la FAA,
reemplazando  en  ese  rol  al  T-122.  Finalmente  el  10  de  diciembre  de  1983  sufre  un
accidente con destrucción total despegando de la pista de la FMA.

C/N 17: Causo alta en la FAA en el cargo de la II Brig. Ae. En octubre de 1970,
Matriculado F-32. Configurado como fotográfico, estuvo siempre asignado a dicha unidad.
Finalmente  es  desprogramado  en  junio  de  1995  permaneciendo  almacenado  en  la  II
Brigada Aérea hasta que en 1998 parte de su fuselaje es  usado en una práctica contra
incendio y sus restos quemados abandonados sobre un carretón.

C/N  18: Usada  para  ensayos  estáticos  hasta  la  ruptura,  jamás  voló  ni  se  la
matriculo.



C/N 19: Dado de alta en enero de 1971 equipado como fotográfico desde sus
inicios,  paso directo a la  II  Brigada Aérea,  matriculado F-33.  El  23 de julio de 1974 se
accidenta en un vuelo a la FMA por ingestión de hielo. Sin embargo se lo recupera para el
servicio al cual volvió, a su unidad original, en 1976. Sin embargo la suerte no lo acompaña
y en julio de 1976 sufre otro accidente importante en su asiento de Paraná. Finalmente es
desprogramado durante el año 2006 y dado de baja oficialmente el 06 de enero de 2007,
permaneciendo almacenado en la II Brigada Aérea.

C/N 20: Matriculado VR-15, fue el primer Verificador de Radioayudas de su tipo,
causó  alta  en  el  cargo  de  la  VII  Brigada  Aérea  en  agosto  de  1971.  Prestó  servicios
internacionales al regular los sistemas de ayuda en pista de Bolivia. El 18 de enero de 1990
se incorpora a la II  Brigada Aérea re matriculado como T-110.  Este aparato trasladó la
nueva Constitución de la República Argentina en agosto de 1994, desde concepción del
Uruguay,  sede  de  la  Convención  Constituyente.  Finalmente  el  27  de  junio  de  1995  es
transferido a la Escuela de Aviación Militar donde presta servicios hasta 2002, año en el
cual es transferido nuevamente al Escuadrón Aéreo II de la II Brig. Ae. Concentrando allí
todo el material G-II en vuelo. Desprogramado durante 2006 y dado de baja el 06 de enero
de 2007. Almacenado en la II Brigada Aérea.

C/N 21: Primer aparato de la segunda serie. Nunca perteneció a la Fuerza Aérea,
se lo entregó al Ejército Argentino, quien lo matriculó AE-1001, pasando luego al Servicio
Penitenciario Federal, con la matrícula de aeronave pública LQ-JXY. Siendo dado de baja
por  el  estado  en  que  se  encontraba  en  1995.  Se  conserva  en  el  Museo  Nacional  de
Aeronáutica desde ese año, en buen estado.

C/N 22: Dado de alta en la VII Brigada Aérea como VR-16, en 1971, pasó a la II
Brig. Ae. En diciembre de 1990, siendo rematriculado como T-129, dado de baja en febrero
de 2003. Asignado a colección Museo Santa Romana. Con alas del T-126.

C/N 23: Alta el 5 de junio de 1972, asignado a la Gobernación de la Provincia de
Córdoba, pasando a la Fuerza Aérea Argentina, la que lo matriculó como T-112 (luego de la
pérdida del primer T-112 C/N 02), en fecha 27 de julio de 1981. Mas tarde, el 20 de agosto e
1984 es transferido a la X Brigada Aérea, en Rió Gallegos. Paso luego a la VI Brig. Ae. ,
destinárselo  en  fecha  26  de  diciembre  de  1990  a  la  II  Brig.  Ae.  Finalmente  es
desprogramado el  15 de octubre de 1994,  siendo almacenado en su última unidad. Un
extraño enroque de aeronaves se produjo en 1989,  ya que de los registros surge que el
aparato fue destinado en una fecha que no podemos precisar a la VI Brigada Aérea de
Tandil, desde la cual partió en fecha 5 de septiembre de 1989 año hacia la II Brigada, la que
procedió  a  devolverlo  a  la  VI  el  25  de  ese  mes  y  año.  Como  fuere,  el  avión  pasa
definitivamente de la VI a la II el 26 de diciembre de 1989. Finalmente, el 15 de octubre de
1994 es desprogramado. Abandonado en socavón frente a plataforma en Paraná.

C/N 24: Nunca perteneció a la Fuerza Aérea Argentina, pasando al Ministerio de
Bienestar Social de la Nación en agosto de 1972, matriculándoselo LQ-MBS, en 1998 sufrió
un accidente menor en su asiento de San Fernando por lo cual se decidió su baja al ser muy
costosa su reparación en relación a la vida útil remanente de la célula.



C/N 25: Alta en diciembre de 1972 en la Gobernación de la Provincia de Salta,
bautizado con el nombre de “Señor del Milagro” y matriculado LQ-LAD.

C/N 26: Alta en la Fuerza Aérea Argentina en febrero de 1973, matriculado T-
126, pasó a prestar servicios en el Comando de Operaciones Aéreas, y luego a la II Brigada
Aérea,  desprogramado a  fines  de  2002,  permaneciendo almacenado en Paraná hasta  la
actualidad. Alas usadas en restauración del T-129. Luego de un periodo almacenado en el
mamelon frente a plataforma militar en la II Brig. Ae. se lo destino como monumento en la
Ciudad de Diamante, Entre Rios.-

C/N 27: Matriculado como LV-LAE se lo da de alta en LAER (líneas Aéreas Entre
Ríos)  en 1973.  Este  aparato  inauguró la  aeroestación de  la  Ciudad de Paraná el  12 de
febrero de 1973. Se lo dio de baja en 1991 con la llegada de los Bae Jetstream 31 de la
empresa  y  en  la  actualidad,  luego  de  permanecer  almacenado  se  lo  exhibe  en  el
Aeropuerto de Paraná como monumento.

C/N 28: Alta el 23 de mayo de 1973 en el Gobierno de la Provincia de Córdoba.
Pasando en fecha 25 de agosto de 1980 a la I Brigada Aérea matriculado como T-114 (ver
C/N 05). Transferido a la II Brig. Ae. El 30 de octubre de 1988. Luego, el 6 de octubre de
1991 pasa a la Escuela de Aviación Militar y finalmente desprogramado en junio de 1995.
En la actualidad se encuentra en los jardines de la Escuela de Suboficiales de la Fuerza
Aérea Argentina, en Córdoba, como “Gate Guardian”.

C/N 29: Alta  en  LAER en  1973,  como LV-LAI,  presta  servicios  regulares  de
pasajeros hasta su baja en 1992, Permanece almacenado en Paraná.

C/N 30: Se lo matriculó LQ-LAJ y se destinó al  Gobierno de la  provincia de
Catamarca en diciembre de 1973, luego pasó a la Fuerza Aérea Argentina como T-113. Este
avión recibió durante el conflicto del atlántico sur un aplique de bandas amarillas en la
cola,  siendo el  único aparato de su tipo con este  detalle.  Fue empleado como enlace y
patrullaje costero. Se accidentó en el aeroparque Metropolitano el 13 de diciembre de 1983
siendo dado de baja.

C/N  31: Alta  en  el  mes  de  abril  de  1974  para  la  provincia  de  Córdoba
matriculado como LV-LAL. Se dio de alta en la Fuerza Aérea Argentina en 1989, siendo
destinado al Comando de Operaciones Aéreas y matriculado T-127 destinado a la II Brigada
Aérea, donde prestó servicios hasta su baja en 1995. Luego de permanecer en el Aeropuerto
de la Ciudad de Córdoba en regular estado, para evitar su perdida en entrenamientos anti
incencio se lo llevo al Aerodromo Cnel Olmedo en regular estado, siendo decidido por la
Direccion de dicho aerodromo que sea cortado y vendido en pedazos.

C/N 32: Alta el 21 de mayo de 1974, destinado al Gobierno de la provincia de
Catamarca matriculado LV-LAM y bautizado “ Santa María”. Pasa luego a la Fuerza Aérea
Argentina que lo destina a la I Brigada Aérea y lo matricula T-111 (ver C/N 03) en fecha 27
de enero de 1988. Finalmente y con motivo de haberle sido encontrada corrosión en la
célula del T-122 se lo da de baja y su fuselaje (el del T-111) es usado en aquel, por lo cual
los C/N de ambos aparatos se confunden. Resumiendo el T-122 que esta en los jardines del
Aeroclub argentino tiene el fuselaje del T-111, y el fuselaje original del T-122 se encuentra



tirado en un predio de Cordona habiendo sido vendido a un particular de apellido Garesso,
quien durante un tiempo lo destinó como juego infantil.

C/N  33: Dado  de  alta  en  la  Fuerza  Aérea  Argentina  en  la  I  Brigada  Aérea,
matriculado  T-128  en  noviembre  de  1974.  Existen  versiones  que  este  aparato  tenía
reservada la matrícula civil LV-LAN, sin que podamos confirmarlo. Paso mas tarde a la II
Brigada aérea donde prestó servicios hasta su desprogramación producida en fecha 15 de
octubre de 1994 y almacenado en la ex FMA. Arribo en 2005 a Cordoba solo su fuselaje
completamente desprovisto y despintado. En este momento en el predio del "Tiro Federal"
de la Ciudad de Córdoba Capital.

C/N 34: Último aparato de la línea de producción , salió de fábrica el 20 de enero
de 1975,  matriculado F-35.  Configurado como fotográfico pasó a formar parte  de la  II
Brigada  Aérea.  Finalmente  se  lo  dio  de  baja  en  1999 y  se  encuentra  emplazado como
monumento en la II Brigada Aérea.

EL T-121 ORIGINAL LUEGO DE SER VANDALIZADO FUE LLEVADO A UN DEPOSITO DE LA MUNICIPALIDAD DE
CORDOBA DONDE PERMANECE EN ESTE ESTADO” FOTO: JUAN JOSE MARTINEZ

EL T-127 EN EL AEROPUERTO DE CORDOBA ANTES DE SU TRASLADO A CNEL OLMEDO” FOTO: JUAN JOSE
MARTINEZ



EL T-114 CON SU UNICO ESQUEMA TOMADO DEL SISTEMA FOKKER F-27” FOTO: COLECCION DEL AUTOR

EL T-126 EN MAMELON DE ARMAMENTO EN LA II BRIGADA AEREA” FOTO: HERNAN LONGONI



CARACTERÍSTICAS TÉCNICAS

Dimensiones (en cms.)

Largo total 15,490,4 Alto total 5.809 Largo del fuselaje 14291 Alto del fuselaje
1860  Distancia  entre  ejes  3.400  Altura  del  cono  de  cola  al  suelo  2.233  Trocha  4.820
Envergadura 19.530 Ancho de cajón central  14.000 Ancho del  ala (cajón central)  2.750
Envergadura del empenaje horizontal 6.500 Ancho del barrido de la hélice 2.750

Angulos en grados, minutos y segundos

Borde  de  ataque  ala  0  Borde  de  ataque  timón  52°  30’  Borde  de  ataque
estabilizador 21° 50’ Diedro semialas 7° Diedro empenaje horizontal (G-II original) 0° (G-II
modificado) 14°

Diedro borde de fuga cajón 0° Diedro borde de fuga semialas 37°

Pesos

Vació  equipado:  4.000  kg.  Carga  paga  máxima:  2.500  kg.  Peso  máximo  de
despegue: 6.500 kg. Peso máximo de aterrizaje: 6.450 kg. Carga alar máxima: 150 kg/m2.
Peso máximo por shp: 3,8 kg

Alas

sección perfil: NACA 633-218 relación de alargamiento: 9 Cuerda aerodinámica
media: 2,31m relación espesor-cuerda: 15% Incidencia 3° en la raíz y 1° en la puntera Tipo
de estructura: semi-monocoque Material usado:  Dural 2024T Tipo de alerones usados: auto
compensados entelados. Flaps de borde de fuga: split flap área total de los alerones: 3,74
mts2 área total de los flaps: 4,82 mts2 Superficie alar: 42 mst2

Fuselaje

Tipo  de  estructura  y  material:  semi  monocoque  dural  2024T  íntegramente
metálico.

Tren

Tipo:  triciclo  retractil,  hidráulico  hacia  delante.  Montantes  de  los
amortiguadores:  oleo neumáticos  cantilever,  fabricados por FMA. Ruedas y  neumáticos:
Tren principal:dual ruedas Dunlop AH 50213, cubiertas 750 x 10 sin cámara.  Rueda de
nariz Dunlop AH-50213, cubierta 650 x 10. Presión de inflado: 3,2 kg/m2 Frenos: Dunlop
hidráulicos.

GTP

Tipo: Turbomeca Bastan VI.

Potencia: 930 shp mas 75 kg de empuje adicional. hélices: Ratier Figear FH 86
tripalas de paso variable y velocidad constante.

Capacidad  interna  de  combustible:  1900  litros.  Capacidad  externa  de
combustible: dos tanques de punteras de alas de 300 litros cada uno, opcionales. Capacidad



de aceite: 22 litros por motor.

Consumos

Combustible JP1 a 3.000 mts y crucero: 180 litros por hora por 

motor.

Aceite  DTD 44D,  cambio  de  los  44  litros:  cada  250 horas.  Aceite  Aero  Shell
Fluyid 4 del sistema hidráulico, cambio de los 34 litros: cada 500 horas.

Equipamiento opcional

VOR-ILS Bendix Radar Bendix RDR-1-D. 




