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PROLOGO

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

Cuando el Dr. Herndn Longoni me invit6 a prologar este trabajo, su obra, me
senti muy halagado y sorprendido. Halagado por haber sido elegido, Conozco al autor hace
muchos afios y lo considero uno de los historiadores aeronduticos mds serios del pais. Su
meticulosidad en la biisqueda de informacién 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 encontrardn sorpresas, e
informacion precisa del tema, en este caso los origenes y el desarrollo del IA-50 GII, un
excelente desarrollo de DINFIA, como se denominaba la FMA entonces. Este avion derivo
del IA-35, un desarrollo de principios de la década del 50 que tenia el sello de los
disefiadores alemanes que hasta 1955 colaboraron activamente en la Fédbrica y que tanto
hicieron por nuestra historia.

El IA-50 G II tiene sobre sus espaldas haber sido el primer avién nacional que
cruzé en vuelo el océano Atldntico cuando fue exhibido en la mayor feria aerondutica de
Europa, Le Bourget en las inmediaciones de Paris. Habia 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 investigacion que realiz6 el amigo Herndn Longoni y en el que también se
enriquecié con aportes y material del Sr. Juan José Martinez, amigo de ambos y un
apasionado por nuestra aerondutica nacional y con mucha experiencia en restauracion de
aeronaves y en particular del G II. Una calurosa felicitacién y un agradecimiento muy
grande de todos aquellos que amamos todo esto que esperdbamos y necesitibamos un
trabajo de la calidad, seriedad y profundidad de esta obra de Herndn Longoni.

Con la emocién que me produce el honor de plasmar estas lineas 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 aerondutica nacional.. ...

Arq. Juan Ignacio San Martin



PROLOGO II:

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

El desafio de intentar que los lectores dimensionen y aprecien la significacion
histérica de acontecimientos industriales claves para el desarrollo tecnoldgico del pais
supera cualquier expectativa.

La narraciéon 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 abnegacion y sus ideales de forjar un pais mejor para todos. Ellos cumplieron
con creces la misién que les estaba prevista en los planes industriales estratégicos,
correspondientes a cada periodo, pensados por un Mayor de Arteaga o un Brig. San Martin
o el mismo Juan Domingo Perén, por mencionar algunos de los grandes hombres del pais.

Sin embargo este calificado personal, por haberse desempefiado al amparo de
proyectos de gobierno, pecé de cierta candidez e ingenuidad. Nadie les advirti6 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 politicos,
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 tecnolédgicas propias.

Los frecuentes cambios de rumbo y de conduccién han minado la cultura
tecnoldgica 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 permitird logros mas sélidos, generar mecanismos para proteger lo alcanzado y de
esta forma evitar retrocesos.

En la exposicion del autor el Ing. Héctor Eduardo Ruiz acapara el
reconocimiento por haber sido el disefiador y jefe de proyecto, sin embargo estos logros son
el resultado del trabajo sostenido y consecuente de un equipo. Quisiera transmitir a los que
aqui, seguramente por limitaciones materiales e involuntariamente, fueron omitidos que
nadie puede quitarles los méritos de lo realizado ni la satisfaccién 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 definicién de planes de desarrollo de una industria y un negocio tan
complejo como es el aerondutico.Agradezco la oportunidad de participar en este
trascendente e importante texto, ain de manera minima y secundaria, ya que ha sido uno
de los acontecimientos mds gratos de mi profesion.

Héctor Eduardo Ruiz (hijo) - Ingeniero Mecdnico Aerondutico UNC.



PALABRAS DEL AUTOR

Cuando el editor me invitd a que escribiera unas palabras sobre este libro, si cabe
llamarlo asi, confieso que me sorprendi. Hasta ese momento no sélo lo crefa innecesario,
sino que hasta me parecia 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 estd dicho que el exceso de falsa modestia termina siendo petulancia, y
quizd un poco de eso haya en estas lineas. Ruego se me perdone.-

Esta obra es el resultado de larguisimas charlas con mi querido co-autor, Juan
Jose Martinez y con uno de mis prologuistas, Juan Ignacio San Martin. Me tomo el
atrevimiento de mencionarlos a ambos asi, con nombre y apellido, porque los dos son
dignos de la mds pura y sincera admiracién.- Y PORQUE SIN SU INESTIMABLE APORTE
este trabajo que aqui presentamos a consideracién del lector no s6élo 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 algtin avidn, en la apacible sala de la casa de Juan
Ignacio, en la calurosa plataforma de algtin aerédromo y en cuanto lugar hemos tenido la
dicha de encontrarnos, fueron, desde hace décadas, el fuego inicial de un esbozo
embrionario que sin razén aparente nos impulsaba a la tarea de una difusién seria,
fundada, razonada y serena de nuestra rica historia aerondutica/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 vision estratégica y el andlisis coyuntural a los que saben del tema; hay 4reas 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, 6rdenes, memorias y
testimonios, en un texto mds 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 “Guarani”) no se
redujo a una simple cuestién de gusto personal, sino que fue elegido por algunas razones
que no damos a validacién, pero si a consideracién.-

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

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



desarrollar un nicho, un escalén 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 quedaria ociosa.

Mencionaremos al pasar, para luego retomar el hilo conductor de esta breve
reflexion, que el GII representa para los autores la consecuencia de una politica y de una
obra, heredando y aplicando las experiencias dejadas por los técnicos e ingenieros alemanes
que disefiaron y desarrollaron el IAe-35, para usar como trampolin ese expertise en pos de
lograr un desarrollo superador, (lo que hoy llamariamos 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 aqui, aunque
si es necesario mencionarlos.-

El debate paralizante y causante de la pendular realidad econémica del pais
acerca de privilegiar una posicién agro exportadora por sobre la de una industrializadora
(propiciando sofocantes antagonismos), de fines de siglo XIX, asi como la légica binaria de
la segunda mitad del siglo XX - sin dejar de mencionar una falta de visién y constancia,
encorsetd a la Fbrica 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 Fabrica y atn por el dpice politico del Estado Nacional, nublé la visién 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 explicaria quizds la contradicciéon entre el-esfuerzo por
certificar la aeronave en normas de homologacién aerocomercial internacional o la
patriada de exhibirlo en ferias de prestigio global, para mds tarde negarse a esa
oportunidad (sin olvidar en ese caso la ausencia de financiacién).-

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 toc6 al IAe.33. Era un mundo, mas chico, mas
global, mas interconectado pero —-también hay que decirlo- mds competitivo y ferozmente
proteccionista, cualidad que no puede atribuirse a la posicién nacional en casi ningin
periodo.-

También podriamos decir que el destino del complejo industrial militar
argentino (y de la patria toda), no tuvo o tiene una orientacion 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 politica (estrategia) les da sentido.-

Pero esta obra no trata de estrategias ni de politica, aunque esto ultimo es
inevitable, dada su condicién de inescindible de los destinos del estado.-

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

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

Es frecuente contraponer el éxito de EMBRAER (la gigante Brasilefia) al
“fracaso” de la Fédbrica de Aviones, atribuyéndolo a la existencia en la primera de una visién



y gestion empresarial de la que (presuntamente) carecié la segunda, Sin dudas esos
condimentos estdn. Pero creemos que se explican las trayectorias disimiles con los
argumentos equivocados.-

La empresa del pais hermano es ejemplo de una politica de inversién y subsidio
estatal y de un proteccionismo inspirado en el complejo industrial militar de los EEUU. La
sostenida politica de compra por parte del estado Brasilefio de material producido o a
producir por EMBRAER en ingentes cantidades, con lineas de crédito blando suministradas
por bancos oficiales y beneficios impositivos son un ejemplo de este tltimo pérrafo.-

La capacidad plasmada en el GII y el aval representado en valiosos y fructiferos
afos de servicio, alejan la explicacion de la falta de éxito comercial del plano técnico, dan
la razon en cuanto a lo erréneo del desapego del dpice politico y la falta de apoyo
econdmico sostenido a proyectos de largo plazo como el representado por el Guarani.-

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
leidas ahora por Usted, estimado lector.-



BREVE INTRODUCCION

Desde el afio 1927 nuestra Fabrica Militar de Aviones, emplazada en la provincia
de Cérdoba, ha destacado por la realizacién de aeronaves bajo licencia y de disefio propio.

De estos ultimos podemos afirmar, sin hesitacién, que se han debatido entre
coherentes y précticos 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
disefio nacional, tanto en el planeador como en sus motores.

En efecto, el Ing. Kurt Tank, contempordneamente con el desarrollo del IAe-33
“Pulqui II”, se abocd a la tarea de disefiar un avién 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 disefio, especialmente en las alas.

El Huanquero vol6 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, fotogréﬁco, bombardero, etc.

No resulta descabellada la afirmacién muy difundida entre la mayoria de los
historiadores locales, acerca de que el Huanquero fue una aeronave poco evolucionada
respecto de sus contempordneos. Sin duda a dicha afirmacién se llega pensando en que los
motores de pistén estaban desde hacia afios dejando paso a los turbohélices, mas eficientes,
potentes y de operacién mas econdmica.



.......

Cdo. De mat«-erial FAA /Coleccion deI-a‘utor

Es por lo dicho, sumado a una serie de problemas técnicos e incidentes en el
empleo del avién (de todas maneras de buen desempefio), que la superioridad de la Fuerza
Aérea Argentina, encarga al Departamento de Disefio de la FMA, el estudio que
inicialmente se llam6 “Huanquero-Bastan”, el cual pedia 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 ordend un trabajo a tales fines.

Dicho estudio le fue encargado al Ingeniero Freyer (especialista del equipo
alemdn) y al joven ingeniero aerondutico argentino Héctor Eduardo Ruiz, a la sazén en ese
entonces Jefe de la Agrupacién “Reparacién 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 fébrica, con la idea
de mantener los costos lo mas reducidos posible.



SITUACION DINFIA PREVIA A LA DECISION DE LA CONSTRUCCION DEL
AVION

-oduccion A

R A

N
e

L e

Wi N/{\H/""/‘(\\
"GU- iR
qeptt i

| 1 d

1963

El emprendimiento conté 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$N 6.000.000 (Seis millones de pesos moneda nacional), que el par de grupos
impulsores turbohélices mas las hélices ascendia a M§N 8.000.000 y que la mano de obra
(por aproximadamente 1500 horas hombre) era de M$N 1.800.000, lo que daba que el costo
del primer prototipo ascendiera a M$N 15.800.000.

La orden imponia a los Ingenieros Horten, Freyer y Ruiz un profundo estudio de
comportamiento y performances del (y asi 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 requiri6 un “resumen de
comportamiento actual del IA-35 y la posible influencia de la modificaciéon”; 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. Ingenieria) la “valorizacién de costos de fabricacién para introducir la
modificaciéon (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
invertirdn aproximadamente 4500 horas hombre para utilaje y: ler avion (fabricacién 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 “transformacién” (tal como
expresa el informe técnico) eran de 48 dias para el utilaje, 32 dias para la fabricaciéon de
piezas, 43 dias 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 seria de
M$N 15.700.00, incluyendo mano de obra, grupos propulsores, hélices, equipos
complementarios y climatizacién.

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, parrafo 2,
de foja 1) informe sobre “posibilidad de suspender de inmediato la produccién de la actual
serie de I.A-35 con vista a una futura adquisicién de la nueva versién, siempre y cuando
satisfaga las exigencias de la Fuerza Aérea Argentina”.

La Direccién de fabricaciéon determino, en nota fechada el 30 de agosto de 1961
(orden DINFIA 3926/34) que: lero: era factible suspender la produccion de Huanquero que
ya tenia en ese momento en linea de salida varias aeronaves (algunas de ellas en avanzado
estado, por lo que recomendé terminarlas en la versién anterior) estando cinco células en
condicién aceptable para la adaptacién (células 35 nros. 48 a 53).

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

3ero.: De esta manera, recomendd este Departamento una preserie de al menos
cinco unidades, con el objeto de abaratar los costos de produccién e importacién de los
elementos necesarios para la fabricacién, como asi también disminuir los plazos de
amortizacién de utilajes y mano de obra.

Por su parte, en cuanto al criterio de eleccién de la planta impulsora, se publicé
un amplio estudio, que establecia las bases para dicha decisién.

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

No nos pasa desapercibido que esta relacién contractual y comercial influy6 de
manera determinante en la eleccién del turbohélice de origen francés en el Huanquero.

En un estudio publicado el lero. De abril de 1966 (en retrospectiva), la Direccién
de fabricacién establece los criterios que se

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

1) performance del motor en relacién a la performance deseada del avién.

2) relacién peso/potencia del motor y relacion drea frontal/potencia. 3) Consumo
especifico. 4) Horas entre recorridas 5) Grado de simplicidad de los sistemas. 6) Factibilidad
de adquisicion de sistemas auxiliares (generalmente tercerizados, como hélices, comandos,
etc). 7) Costo del motor en relacién al costo del planeador. 8) Condiciones de homologacién
del motor.

Habiéndose descartado la eleccién de una planta impulsora nacional (por
inexistencia y dilatados tiempos de disefio y desarrollo) se opto por la Unica solucién
l6gica, tal fue la importacién de material extranjero.

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



1000 HP en el arbol al aplicar la potencia médxima en el decolaje (se especificada que en
condiciones de atmdsfera normalizada las potencias se consiguieran sin inyeccién 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 mayoria de los turbohélices de las condiciones deseadas para el
modelo, arrojaban valores similares.

El punto mas interesante de este informe surge en el acdpite 6 del listado mas
arriba expuesto, por cuanto expresa textualmente que: "Este aspecto es funcién del
potencial industrial aerondutico del pais en que se construye el motor. Si bien lo ideal,
desde ese punto de vista, seria adquirir motores en EEUU o Gran Bretafia, se considera que
en el caso del BASTAN VI (NdelA: recordemos que se esta informando retrospectivamente
en el afio 1966) la industria francesa puede satisfacer correctamente todos los
requerimientos que se puedan efectuar para la instalaciéon del avién GUARANI II”.

Contempordneamente el Departamento Utilajes, por entonces a cargo del
Ingeniero Ramiro Enrique Gonzalez, elevo un pormenorizado informe sobre el porcentual
de elementos que dicha drea podria utilizar en la construccién del nuevo avién teniendo en
cuenta la planta instalada.

Dicho informe tomo cuerpo —-a requerimiento del Ingeniero Jefe de la FMA, bajo
la Comunicacién Interna 370/303- en la comunicacién (publica) Nimero 17/200/3/15 de
fecha 20 de febrero de 1962, en la que se establecia que “... de un modo estimativo... indica
la proporcién en que podrdn aprovecharse los ttiles 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 aclaracion en esta Comunicacién Interna, que es que
“...de los montantes correspondientes al fuselaje, se podrd 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 distincién 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 disefio).

La proa y empenajes eran el rasgo distintivo de este primer aviéon (C/N 00) ya
que la primera era muy diferente a la que se adoptaria 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 llev6 adelante (tal como preveia el plan de accién
previsto para el “avién Guarani I en funcién de su probable desarrollo”) en la primera
quincena de enero de ese afio y la presentacion oficial y vuelo inaugural tuvieron lugar en



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

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

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

Establece la Comunicacién 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 avién y su planta impulsora, la apreciacion de sus
performances y comportamiento general para, recién después de asegurarse esos datos,
realizar la presentacién oficial.

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

Ya se establecia, asimismo, que en el mes de abril de ese afio el avién entrara a
taller para el cambio de empenaje por el monoderiva, y el cambio de los Bastan III por los
IV. La transformacién de las Bastan III -en existencia en la FMA y usadas en el avién- en la
version IV estaba encargada al Ingeniero Bessau, de la Turbomeca.

La decisién del cambio mas significativo -estéticamente hablando- del Guarani I
y que diera lugar al Guarani II, se habia 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 disefiador lo expone en una nota en la "Revista Nacional de Aerondutica”) 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
documentacion del modelo (a cargo del Dr. Horten), en cuanto a que la estructura
originaria presentaba limitaciones de operacién (V1= 300 km/h en atmdsfera turbulenta) y
que la velocidad minima de control excedia la exigida en el pliego de intenciones.

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

~—{-suxeANl |DisTANCE FOR TANDING — | | 14 |

!

S
~—_

| dod

400

(<o s anry [t
= 7 T s N i ;i =
O i R e Gl LAl s e
; ‘ 2o

P rove

a600- |
000
PESO
Wk |
4700
4900




LA CUESTION FABRIL

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

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

Los motivos de tal peticién estdn basados en que en el afio 1961 la FMA tenia en
marcha tres lineas de produccién de aviones: Morane, Mentor e Iae.35, un plan de
reparaciones, la construccién de “prototipo Guarani” y la fabricacién 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”

FaBrRICA pe AVIONES
Produccidn A-eronautica

700

L
MILES ve /af/l_r/ HOMBeE

wso_

MORANE ~-SAVLKIER

£ s

x4, )
RBEPUE T,

TheoroTIPO GoaRM

7967

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

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

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



NACE EL IA-50 GUARANI II

Con este panorama en ciernes la direccién de segundo orden de la Fabrica de
Aviones tomé una determinacién: el Ingeniero Jefe, Hilario Francisco Luciano remite al
Jefe de la Agrupacion Reparacion de aviones, Comandante Ruiz, la comunicacion 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 daria el puntapié inicial a la fabricacién
del Guarani.

Estando parada definitivamente la linea de Huanquero, y con un solo prototipo

[

en desarrollo, se ordena al Comandante Ruiz “...presentar un plan que involucre el
completo desarrollo de la operacion “Guarani” (NdelA: no confundir con el envio del

segundo prototipo a Francia para su homologacién)...”.

De esa manera ordena completar el estudio de programacion 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 requerirdn 21.200 horas hombre para la
fabricacion 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 estaria listo para fines de
octubre de 1962, con intervencion de los talleres de montaje del (hangar) Luria 179 y de
instrumental y radio del Pabellén 90. En cuanto al tercer prototipo, se estimaba que estaria
completo para febrero de 1963.

Estipula también el Ing. Ruiz en su informe que para completar el
requerimiento necesitara la provision de dos fuselajes completos, dos planos centrales
(encargando la construccién de las barquillas motoras al Sr. Mina del Pabell6n 90).

Solicita ademds 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 obtencién del 180, que por ese entonces estaba destinado a las ICM
(inspeccidn de ciclo mayor) de los aviones DC-4, de los cuales se tenia previsto el ingreso de
tres de ellos para ese afio.

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

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

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

. s bi o vid
Un detalle importante es que hasta ahora, si bien la denominacién del avion
habia pasado de ser “Huanquero-Bastan” a “Guarani II”, el mismo carecia de designacién



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

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

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

De esta manera se libro por parte de la Administracién de la Fabrica de Aviones
la CE. (circular externa) 17/46275, de fecha 27 de marzo de 1963 “Objeto: Solicitar
asignacion de nimero de avion”, que textualmente expresa: “I. Solicito al Sefior Director
(NdelA de la IIAE) quiera tener a bien asignar un ndmero al avién “GUARANI II”
biturbohélice, disefiado y construido en esta Fébrica, a los efectos de evitar inconvenientes
en la documentacién con los planos anteriores que correspondian al avién Iae.35”.

Con un escueto “...remito en devolucion al Sefior Administrador el presente
expediente, informando que el Nro. Solicitado para el avién Guarani II es: I.A.50. Cérdoba,
1 de abril de 1963 se dio nacimiento al Gltimo avién de disefio y construccién nacional con
el legado directo sobre sus alas de la legiéon de genios alemanes que prestigiaron e hicieron
mas grande la industria aerondutica nacional.

‘SOLICITUD DE CODIGO DE DESIGNACION IA PARA EL MODELO”

17/46275 Cérdoba, 27 de marzo de 1963 .-
OBIETO: Solicitar asignacién de
numero de avion.-

AL DIRECTOR DEL LLAE. .-

1. Solicito del Sefior Director quiera tener a bien asignar un numero al avién
“GUARANI II” biturbo-helice, disefiado y ido en esta Fabrica, a los efectos
de evitar i en la én con los planos anteriores que
correspondian al avién LAc. 35.-

C.E. N°: 17/46275.-

/// ADMINISTRADOR DE LA FABRICA DE AVIONES.-

2. Remito en i6n al sefior i dor el presente , i que el
N° solicitado para el Avién Guarani II es: LA. 50.-

CORBOBA, Abril de 1963.-

k

Pese a lo dicho, en los planos del avién, muchisimas piezas comienzan su



designacion con 35-XXXX, evidenciando asi 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 designacién militar 1.A.50.

Sin embargo a fines de los 60 se originé 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 finaliz6 con la Resolucién Nro. 210, publicada el 22 de junio de 1970,
en el B.A.P. (Boletin aerondutico Publico) 2112.

7%

El mismo eliminé definitivamente el uso del término “Guarani” en el nombre
del modelo, por lo que el aparato pasé a denominarse oficialmente IA-50 G-I

Pese a ello en el intimo y familiar ambiente de la FAA y de las unidades que
operaron el modelo, el aparato se denomind inequivocamente “Guarani”.

Linea de produccion de la primera serie. Podemos ver de izquierda aderecha a: T-111, T'113 y F-31. Foto:
DINFIA/Coleccién del autor.

DESARROLLO Y EVOLUCION



“CONFIGURACION GENERAL MEMORIA DINFIA 1963”

TURBOHELICE GUARANI II
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Con el primer prototipo completo y listo, se dio inicio formal al programa de
evaluacién 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 Cordoba 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 lero. 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 fabricacion.

La respuesta del Comandante Ruiz lleg6 el 11 Abril de 1963, informando que la
performance obtenida en el “Resumen de los ensayos en vuelo del avién Guarani I” era: 1)
Velocidad minima 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 maxima continua W=6500
kg Z= 3.000 mts.: 445 km/h. 5) Velocidad de crucero econémico 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, atmdsfera estdndar: 510 mts.

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

Performance calculada: Velocidad mdxima a nivel 485 km/h. Velocidad de
picada maxima (limitacién estructural y de numero de Mach) 520 km/h. Velocidad méxima
de crucero: 480 km/h. Velocidad de crucero econémico: 420 km/h. Velocidad de perdida:
145 km/h. Techo practico 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=Om.........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 tedricas del modelo, la
ardua tarea de llevar adelante los ensayos de mantenimiento y la pertinente
documentacion.

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

Respecto de este primer prototipo, se establecid, mediante circular de 17 de
marzo de 1966 (“Jefatura de Vuelos”) titulada “Operacién — inspeccién y mantenimiento —
AVION GUARANI LV-X27” que la inspeccién bdsica se haria 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 imponia asimismo, respecto del prototipo en el marco de sus vuelos de
ensayo, que la informacién solicitada deberia ser suministrada por el Centro de Ensayos en
Vuelo (pilotos y mecdnicos), el personal de inspeccién 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;
modificaciéon del mecanismo del cierre de puertas del tren principal; instalacién de frenos
en el puesto del copiloto; nueva ubicaciéon de comandos flettner; nueva ubicacién del
comando de incidencia del estabilizador.

ESTRUCTURA: nuevo disefio del capotaje unién fuselaje y estabilizador;
modificacién del tabique y puerta de acceso a la cabina (cuaderna 17); instalacion de
drenaje de los tanques de combustible; modificacién por cambio de parabrisas;

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

HIDRAULICA: instalacién de vdlvula cierre flaps; cambio de valvula
antishimmy;

MOTORES: cambio de ubicacién de bombas de combustible; cambio de bulon de
montaje de motor por uno de mas didmetro;

INSTRUMENTAL: cambio de tablero de instrumentos; cambio de instalaciéon de
sistema de oxigeno; instalacién de piloto automadtico, entre algunas otras mejoras menores.

EL CONTRATO 103



Realizados los prototipos, en fecha 6 de septiembre de 1965 se suscribe entre
DINFIA y la Direccién General de Material aerondutico el llamado “contrato 1037,
mediante el cual se encarga la construccién 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 (Direccién General de Material aerondutico) habria de respaldar las compras de
material importado.

Diremos sobre el particular que el Banco de la Provincia de Buenos Aires ofrecié
un aval por la suma de 10.000.000 de Francos Franceses, que incluia la totalidad de los GTP
necesarios. (lo que a la fecha equivalia 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 establecian en 3 de marzo de 1966 el primero y en una
fecha no especificada de mayo de 1967 el dltimo.

Previo a ello, mediante un convenio internacional con la firma OFEMA de
Francia, se adquieren en dicho pais, en 1962, 4 GTP Bastan IVA y 36 Bastan VI A, con miras
a equipar a los dos primeros prototipos (el LV-X-27 tenia 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 sufri6 demoras, debido a
problemas técnicos imprevistos originados en el estudio de vibraciones y en la importacion,
que tornaron imposible el cumplimiento de los plazos, a raiz 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 dltimo, fallas en la provisién, por parte de contratistas extranjeros
demoraron las entregas, por lo cual en el informe anual de DINFIA al 31 de enero de 1968
la situacién era la siguiente:

Nro. De fabricacién 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



T-114 22-08-67
F-31 23-03-67

T-115 04-10-67
T-116 03-10-67

© o N O U

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%

- 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 provision 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 avién que establecia que el costo por asiento/km para una
configuracién de doce plazas a 3.000 mts. De altura y a un crucero de 75% del régimen
maximo 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; instalacién de convertidores de
corriente; instalacién de asiento con respaldo para mecdnico; provisién de una baterfa “Saft
Voltabloc” tipo 4000 VR de 24 volts, entre algunas inclusiones menores. Consecuentemente
se aumento el precio por avién (atento estas modificaciones) en m$n 749.987.

Aclaramos que el “adicional 3”, de fecha 05 de abril de 1967 del contrato habia
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$n 67.458.500
3) dos aviones fotograficos sin radar c/u m$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 cdmaras para la versién
fotografica, lo cual se efectda recién con el “adicional 4” del 22 de junio de 1967, que
establecia en su Articulo 2do.:

1) Camara Wild RC-9 ¢c/u m$n 16.465.680
2) Camara Wild RC-8 ¢/u m$n 16.336.323

Se alargaba el plazo de entrega en siete dias 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 Fdbrica 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 imposicion.

El contrato 103 quedé anulado como instrumento legal el 01 de enero de 1968,
quedando a cargo de las unidades técnico-logisticas las tareas que el contrato 73 pretendia
encargar a DINFIA, pese a lo cual la mayoria se realizaban en el AMC (drea Material
Coérdoba) en el predio de la Fabrica de Aviones.

Es dable destacar que se establecié 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 evaluacion y desarrollo tiene necesariamente inconvenientes
y vicisitudes, el programa “Guarani” no fue la excepcién.

La principal dificultad técnica, desde el punto de vista estructural, comenzé a
evidenciarse ya entrada la fabricacién de la serie de 17 aeronaves a la que se dio comienzo
como consecuencia de la firma de llamado “Contrato 103”. Tal fue la deteccién, 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-1127

a de Avio nes)

Dicho incidente derivo en dafios 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
evalud in situ (Jose Martinez C.3524) consigné en su informe preliminar que se encontraba
en general “muy oxidado”.

Tan es asi, que consider6 necesario para el traslado en vuelo de la aeronave lo
siguiente: 1) instalacién de dos timones de profundidad (se le instalé el derecho de serie y
el izquierdo uno que se obtuvo quitdndolo del T-124); 2) Retorqueo de la buloneri de cola,
limpieza y engrase del mecanismo actuador del estabilizador y otras cuestiones no
atinentes al conjunto de cola.



Se informo también que se necesitaba trasladar a la zona combustible JP-1, ya
que el aerédromo mas cercano que lo tenia era el de Curuzu Cuatid, 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
soluciéon constructiva en el punto que sus contemporaneos, se liberaba al vuelo a la flota de
aviones Guarani.

e Do e

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 produccién 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
seran: 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 iluminacién ala. d) 50.361:
introducir modificacién para evitar interferencia con escalera de puerta de acceso. e)
50.453: adaptacién de soporte a la curvatura del recubrimiento. f) 50.156: instalacién de
deshielo en plano central. g) 50.589: Escuadra refuerzo costilla Nro. 1/ tapa inspeccién en
recubrimiento entre costilla 9 y 10 zona borde de fuga para dar carrera a tope alerén/
Refuerzo instalacién filtro carga combustible. h) Colocacién de tomas eslinga izamiento
(un ftem pedido por el Comandante Balado en ocasién de la “operacién ensayo Guarani”, de
la que ya hablaremos).

“PROBLEMAS DE ENTELADO”
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Por ese entonces, segin un informe de DINFIA de fines de ese afio, se habian
entregado a la Direccién General de Materiales Aeronduticos 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 merecerd capitulo 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 terminacién, el T-120 con un 98%, el T121 con 96%, el T-122 con un 94% (estos dos
altimos con destino en ese momento a la Agrupaciéon Aviones de la DINFIA), el T-123 con
un 92% y el F-32 con igual porcentual. Mientras tanto las células 16 y 19 tenian un 92 y
84% respectivamente, mientras que la célula 18, con un 90%, se destino a ensayos estdticos
en el potro de la fabrica para evaluar resistencias estructural.



gl LA W1 e i ,
"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 (CG/N 00) se habia matriculado TX-110 y permanecia
asignado a la FMA mientras que el segundo prototipo (C/N 01) que por ese entonces ya
habia cruzado el atldntico con destino a Francia, donde se le practicaron ensayos de fatiga y
flutter (ver mas abajo “operacién Guarani”) se habia entregado bajo la matricula T-124 (que
llevé a partir de ahi hasta el final de sus dias) a la Secretaria de Aerondutica.

Es precisamente sobre este avion 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 operacién de la aeronave.

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

Como consecuencia de dicho informe, en fecha 2 de mayo de 1967 reunida que
fue la “Comisiéon 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 célculo.

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 debia: 1) Efectuar una verificacién analitica
exhaustiva del timén de profundidad. 2) Efectuar una inspeccion detallada del citado timén
y los recambios necesarios. 3) Previa colocacion de mayor ndmero de “strain gauges” y
entelado, realizar un ensayo estdtico no destructivo del timén de profundidad del X-27 4)



inspeccion y reparacién del X-27 para los vuelos previstos.

Recomendaba asimismo la asignacién de una célula para ensayos estdticos, la
que a la postre, como ya dijéramos, resultaria ser la 018.

Por ltimo, un informe definitivo solicita la autorizacién de vuelo para el avion
T-111, de fecha 30 de junio de 1967 de la Direccién de produccién (Nro. 25071) a los efectos
de evaluar el estabilizador de envergadura aumentada instalado a modo de modificacién
para la serie en dicho avién.

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

Se informa ademds que en ese avién 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 linea de montaje.

En mayo de 1967 se eleva a consideracién del Director General de Material
aerondutico la nota-informe (ref.: Levantamiento suspensién de vuelos aviones Guarani),
consignando que el Depto. Ingenieria de la Fabrica de Aviones ha procedido a revisar los
cdlculos de resistencia de los timones de profundidad del avién Guarani para las zonas
criticas (unién de costillas con el cajon de torsion) obteniéndose un margen de seguridad
superior al exigido por norma.

Se sometié a dicho timén a ensayo de fatiga y a ensayo estdtico hasta limite
eldstico con medicién de tensiones en las zonas criticas, mediante extensometros y bandas
ohmnicas.

Se sometié al conjunto a 200.000 ciclos con carga mdxima sin que aparezcan
novedades de fatiga llegando las mdximas tensiones a valores muy por debajo de las
caracteristicas mecdnicas del material (se emplea aluminio Dm 024 TO01 con una resistencia



de 26kg/mm?2).

En el ensayo se utilizd un timén 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 ler. De Junio de 1967, asi como
los T-124 (el 02-06), el T-115 (el 05-06), T-113 (08-06) y T-114 (13-06).

Adelantdndonos en el tiempo, diremos que los problemas con el grupo de cola
nunca se resolvieron del todo. Efectivamente, las constantes vibraciones hicieron que la
Fdbrica 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 documentacién de
inspecciones y el redisefio del grupo.

Como resultado de estos estudios, a partir de 1987 (fecha algo tardia) se
comenzd 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 modificé y fue uno de los dltimos 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 moldeo en la DINFIA un elemento de plexiglds que no
observaba las exigencias dindmicas ni de norma para homologacion.

Para la provisién 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 provisién de tales elementos, la cual es contestada por el propio Ruiz mediante
cable (via “ITT”) de fecha 21 de mayo de 1964, en la que responde informdndole que
inmediatamente se enviaria la orden de compra por los elementos cotizados y que al haber
eliminado (por proceso de ingenieria) la capa de vidrio del parabrisas no seria necesario un
ensayo térmico.




Sin embargo, para 1967, atin la operaciéon no se habia concretado, puesto que no
se habian liberado por parte de la Direccién de Compras de la Fébrica 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 comunicacién telefénica con el representante de
Swedlow para que este se expida sobre el pedido de suministro de parabrisas.
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Para abocarse al tema, se constituy6 una comisién a los mandos del Comandante
Ciordia, quien en una primera etapa llev6 adelante negociaciones con proveedores de los
EEUU, que no llegaron a buen puerto. asi se consigna en la nota de la FMA fecha el 15 de
mayo de 1967, en inglés, que via embajada solicitaba nuevamente el disefio y provisién de
dicho elemento.

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



manifiesta que “Se abrirdn todos los créditos correspondientes a las compras de primera
prioridad en el programa de prioridades confeccionado por la Direccién 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 inici6 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. Envia
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 comunico telefénicamente con el Sr. Greeg,
assitant manager de la firma proveedora, quien corrobora que hasta la fecha no se habian
construido los utilajes necesarios para la fabricacion, pese a haberse enviado entre enero y
mayo de 1965 los moldes de pldstico para ambos paneles (el avién tiene un parabrisas curvo
con barra central en dos cuerpos y dos ventanillas deslizables detras de los parantes traseros
del mismo).

El 28 de enero de 1968 la firma informa mediante telegrama que los plazos de
entrega serian 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
imposicion de componente de vidrio) la instalacién de limpiaparabrisas del tipo de brazo
oscilante.

Se pensé en un primer momento modificar la forma del parabrisas para instalar
paneles planos, pero se descarto porque lo dicho obligaria a modificaciones estructurales
impracticables, a la luz de lo avanzado de proyecto. (Recordemos que la obtencién de los
vidrios para el parabrisas del Huanquero demand¢ dos afios de esfuerzos).

Como solucién alternativa se evalud la oferta de la firma Argentina “Norglas”,
de la cual se consideraba que reunia condiciones aceptables de moldeo y transparencia,
pero no cumplia con la norma respecto de impactos con aves y al no tener vidrio entre sus
componentes impedia la utilizaciéon de limpiaparabrisas (por la accién abrasiva de la
escobilla) ni mediante tratamiento quimico por alcohol, por originarse “crazing”.

Tan es asi, que en el memorando final, elevado por el Comandante Rogelio
Balado en ocasion de la operacién “ensayo Guarani” (de la que ya hablaremos en extenso),
se destaca que el ensayo no podrd ser completo, entre otros items, 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 opt6 por la oferta de la empresa extranjera. (Orden del dia 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 histérico 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 Escuadrén III de dicha Brigada.

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

En un acta labrada por la comisién Guarani, de fecha 3 de abril de 1967, para
considerar el expediente 71507/375FMA a raiz 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... envie requerimiento de personal y plan de trabajo...”
con el fin de analizar in situ las necesidades e inconvenientes motivados con la operacién y
mantenimiento del modelo.

Mediante Mensaje de Secretaria de Estado de Aerondutica Nro.2987 de fecha 19
de abril de 1967 se notifica a Depto. De Material que: “...Horizonte artificial Bendix Nro.
410102 de avién T-113, con marcacién errénea de 4 a 5 grados (caida a la izquierda), T-111 y
T-124 en esa con documentacién 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 Ingenieria) del siguiente tenor: “tomado conocimiento, doy traslado el presente
mensaje al Sr. Ingeniero Jefe,

Informando que la documentacién 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 utilizacién, 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. Asf lo demuestra la
CE (comunicaciéon externa) 25/1297/1, de fecha 20 de marzo de 1967 en la cual la Fabrica
de Aviones informa la adquisicion del stock necesario de aceite “Turbine Oil 3007, la cual
reaccionaba a un Acta de “Plana Mayor” de DINFIA en la que se establecia que debido a
inconvenientes en el uso de aceites “Turbine Oil 300” y sus efectos corrosivos en
neumadticos, deshieladores, pintura, etc. Se recomendaba (punto 2) el uso exclusivo de “Aero
Shell Oil 37, y que el citado anteriormente se podria 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
fabricacion y terminacién.

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

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

En fecha 7 de octubre de 1966 el Ingeniero Jose Garcia, Jefe de la Divisién
“inspeccién de aviones”, emitié la Comunicacién Interna 1034, referida al T-113 en la que
manifestaba que existfan en dicho avién las siguientes falencias: 1) Indicadores de
combustible marcan 850 Its. Estando completo; 2) entra aire por ventanilla piloto; 3)
parabrisas con deformaciones; 4) no traba tren de nariz arriba; 5) ventilacién no corta a los
15 segundos en ambos motores; 6) automadtico de oxigeno de pasajeros no funciona en
ascenso ni en descenso; 6) Diferencias en la indicacién de altimetro.

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 inspeccién envie a la fébrica
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 Fébrica de
Aviones de julio de 1967, en la cual se imparten las directivas y se toma curso de accién a
los reclamos, los que concluyen con la concrecion del manual técnico y sus revisiones
Nro.001, conforme comunicacién interna 94/67.

Sin embargo, las novedades se seguian 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 comunicacién 71507/455 del 21 de junio de 1967 especial cuidado en la
manipulacién y acople de tales elementos.
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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 Fabrica de Aviones, se manifiesta que se han detectado de manera
reiterada tales fugas.

Se determinaba que la gran mayoria 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 solucién deberia ser la aplicada en los aviones Douglas DC-4, en los cuales
la seccién “reparacién de aeronaves” tenia amplia experiencia. Pero dichos remaches eran

de cabeza muy plana, debiendo aplicarse los mismos con una arandela (por cuestiones de
aerodindmica).

Sin embargo, se deja en claro, en la Comunicacién que venimos refiriendo, que
en la construccion de las primeras alas no se usaron remaches y arandelas de origen
importados por cuestiones de abastecimiento, usdndose remaches estdndar de cabeza



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

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

Mientras tanto, se giré una directiva de operacién para los aviones en servicio,
consigndndose que no existia peligro, puesto que las perdidas lo eran en zonas ventiladas y
el combustible es de un elevado punto de inflamacién.

A consecuencia de este problema se dicté la Orden 154/07/67 en la que se
solicita, mediante Comunicacién Publica 02569, del 13 de noviembre de 1968 la provision
de elementos quimicos y herramientas para solucionar en forma definitiva el asunto.

Se aplicé sellante EC-801 bl1/2, acelerador EC-807, capa de proteccién EC-776,
acetona, polvo de Tripoli Rep.20.023, tolueno y “scotch brite”. (seccién montaje DINFIA,
Exdpte. 17/22, 23-02-1968).

Mas alld de estas soluciones técnicas, existieron deficiencias de construccién,
debido a la mano obra empleada. Ello se pone de manifiesto en la Comunicacién Interna
370/381, del 01 de abril de 1968, en la que el Ingeniero Hilario Francisco Luciano (Jefe de la

€

Fabrica de Aviones), manifiesta: “...Cumplo en informar al sefior Jefe (NdelA: de la
“agrupacion aviones”) que algunos de los trabajos de remachado que se realizan en la linea
de producciéon GUARANI, no retinen los requisitos de calidad exigidos por las normas en

» o«

vigencia...”, “...hechos como este prueban que el operario no tiene criterio para reconocer

»  «

cuando un trabajo es deficiente...”, “...Sea cual fuere la situacién evidentemente ha faltado
una supervisién mas cercana del trabajo...”, “...El caso no debe considerarse como el tinico,
dado que se como se manifest6 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 linea CESSNA”.

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

Citamos como ejemplo, y para no aburrir al lector con datos sin interés histdrico,
la CI. 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.



GUARANI I Y II: ;DERIVADOS O CONTEMPORANEOS?

Es de hacer notar que existe discrepancia entre la opinién de la época del propio
disefiador y lo que a la postre ocurrid.

Por ello echamos mano de la nota publicada en la “Revista Nacional Aerondutica
y Espacial” Nro. 241, del mes de Junio de 1962, donde en la pdgina 51 textualmente se
expresa: “.. El avién (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 versiéon monoderiva, el empenaje tiene incidencia variable, que mejora la
polar del avién completo, cualquiera sea el dngulo de presentacién...”.

Esta nota, mucho mas extensa que lo transcripto es firmada por el Capitdn (Ing)
Héctor Eduardo Ruiz, nada menos que el “padre” del Guarani. ;Cémo podria entonces la
voz popular contrariar la idea de quien concibiera ambos proyectos?

Es evidente que el programa contemplaba de origen la fabricacién de las dos
versiones en forma contempordnea, habldndose ya en 1962 (afio 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 afio 1962 y tal como ya describiéramos, hizo su primer vuelo el LQ-HER,
en el mismo afio en la DINFIA se ensayaba con una maqueta de tinel de viento al Guarani
II, siendo llamado de esa forma ya en esos dias.

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

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



LA BIOGRAFIA 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 estdticos hasta la ruptura le
toco en suerte a la célula que llevé el nimero de construccion 018. Estos test se efectuaron
en la antigua FMA, no siendo, por supuesto, matriculado este aparato.

El aparato result6 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 “Guarani’ 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 versién original), tren de aterrizaje con
retraccién hacia adelante, eliminacion de la puerta ventral y su reemplazo por una lateral
por babor con escalerilla y seccion posterior de fuselaje completamente nueva.

El aparato hizo su primer vuelo oficial en la VII Brigada Aérea (en esos afios en
Morén, Pcia. de Buenos Aires, Argentina) el 6 de febrero de 1962, siendo su piloto el, en ese
entonces, ler. Tte. Sergio Garcia, piloto de ensayos de la DINFIA (Direccion de
Fabricaciones e Investigaciones Aeronduticas, una de las denominaciones de la FMA).

El avién hizo su presentacion en sociedad el 5 de mayo de 1962.

El modelo era conocido entonces como “Constancia III” (las denominaciones
“Constancia I y II las llevé el mismo disefio en diferentes etapas de desarrollo) y luego, mas
pronto que tarde, fue llamado “Guarani I” o, con mas propiedad, simplemente “Guarani” (la
distincion entre G-I y G-II vendria luego, con el advenimiento del modelo definitivo),
llevando la matricula LQ-HER (las iniciales del diseniador).

La limitacién mas importante del aparato la constituy6 su tnica relacion estética
con el “Huanquero”: la deriva.

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

Los cambios inclufan el total reemplazo de la unidad de cola por una
monoderiva, con empenaje horizontal sin diedro (lo que se modific6 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 version mas potente del “Bastan”, la VI, de 930 SHP (en
la versiéon definitiva).

El ya ajetreado LQ-HER se convirti6 asi en el DINFIA IA-50 “Guarani 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 finalizé6 en marzo de 1963 y el vuelo inaugural tuvo
lugar el 23 de abril de ese afio.

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

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

Presentacion al el pte. 1llia”. Foto: Revista Aeroespacio

La demostracién en vuelo, a cargo del Capitdn D. Juan Carlos Moroni, consistié
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 creacion de la
Fabrica Militar de aviones, contemporidneamente con la “décimo novena Semana
Aerondutica y Espacial” se presento ante el Sefior Presidente de la Nacién esta aeronave
bautizada “Patria” para uso de la presidencia. Esta misma tarde las designaciones fueron
eliminadas permaneciendo el avién asignado a la DINFIA cumpliendo sus funciones
normales.

Este aparato tuvo las matriculas ya especificadas y fue dado de alta en el
inventario operativo (para diferenciarlo del técnico) de la FAA como TX110,
permaneciendo un periodo en el CEV (Centro de Ensayos en Vuelo), (ya habia tenido las
matriculas LQ-AMC —por Area Material Cérdoba-; luego T-110 y finalmente retom¢ la
matricula TX-01). Fue dado de baja luego de valiosisimos servicios el 15 de octubre de 1994,
permaneciendo almacenado en la II Brig. Ae. (mas que almacenado diriamos tirado detras
del polvorin de la Unidad).

Un hito histérico que merece destacarse es que este aparato, matriculado TX-
110, el 5 de noviembre de 1968 sobrevold el continente antdrtico, constituyéndose en el
primer avién de disefio y construccién argentina en hacerlo. La misién en dicha



oportunidad fue la de arrojar correspondencia en la Base Matienzo. La derrota fue Rio
Gallegos — Matienzo — Gallegos en un vuelo que dur6 6 horas. Para darle la autonomia
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 afios mas tarde.

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

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

Durante sus afios de “almacenaje” en Parand el avién mantuvo el esquema
original (predominantemente blanco con vivos longitudinales rojos, matricula “IX-01” en
negro en las alas (extradés a estribor e intradds a babor) y en los laterales traseros del
fuselaje junto a la escarapela nacional. Tenia ademds la inscripcién “Fuerza Aérea
Argentina” y “Centro de Ensayos en Vuelo”. (Cumpliendo Directiva Tecnica FA/42).

Se le habian 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 avion de pre-serie y sali6 de la Fabrica a mediados de marzo de
1965. En este avién se pensé realizar los ensayos de flutter y vibraciones, lo que para la
época era un problema en el pais. En efecto, no existian instalaciones que permitieran
dichos estudio

Para tener una mejor idea de lo que luego se designaria “Ensayo Guarani” (envio
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, visit6 la DINFIA con el objeto de ofrecer a los técnicos nacionales la
posibilidad que los trdmites y pruebas de homologacién internacional del avién se
realizaran en el centro de ensayos de Bretigny.

El “ensayo” fue tomando forma y se designd para la importante misién a un
equipo encabezado por el entonces Vicecomodoro Rogelio Balado (Primer Piloto de pruebas
recibido como tal en Francia, del CEV), como comandante del avidn, el Capitdin Ramén
Andrés Arneodo como copiloto, el ler. Tte. Roberto Mela como navegante y el propio
disefiador, Capitdn Héctor E. Ruiz, como ingeniero de abordo.
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Construccion del segundo prototipo en DINFIA- Foto Coleccion del autor-

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

La finalidad del “Ensayo Guarani” era enviar al aparato a Francia con el objeto
referido, para lo cual habia que salvar un enorme obstdculo para un avién de la categoria
del G-I, el cruce del atldntico.

Recordemos al lector que el término ETOPS, tan en boga hoy dia, en la época era
un suefio inalcanzado por los constructores de aeronaves comerciales, y que no existian
antecedentes en la regién de un cruce de tamarfia osadia, de hecho se convirtié en el
primero en Latinoamérica.

El inédito cruce del atldntico se inicié en Cérdoba, 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 afio.

Previo a la realizacién de los estudios, y tal como estaba previsto, el avién fue
exhibido en el Saldén internacional de Le Bourget, el No. XXVI, siendo el primer avién de
disefio centro y sudaoamericano en presentarse en esa importante feria.

Luego de la exhibicién, donde el aparato fue distinguido en el tercer lugar de su
categoria, se procedi6 a desplazar el material al CEV de Bretigny, donde se realizaron las
pruebas en vuelo, en las cuales se lo volé durante 200 hs., para luego dirigirse a Istres con
el objeto de serle efectuados los ansiados ensayos estdticos. Alli, luego de superar los testeos
y arrojar en la préctica los resultados calculados por el fabricante, se le concedié la
esperada certificacién internacional conforme el estdndar francés AIR-2051, el cual
resultaba equivalente a la norma americana CAR-4b en ese entonces.

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

Retomando la extraordinaria hazafia del cruce, los detalles de la operacién
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 logistico y técnico de Aerolineas
Argentinas.

La navegacion se efectué por medios astronémicos, empledndose también el
radar instalado en el aparato.

Vuelto al pais el aparato se utilizo 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 DIA 599/66) y se lo libra al servicio ordinario de
transporte en la I Brigada Aérea (El Palomar), pasando a formar parte del Escuadrén II1.

Luego de largos afios de servicio y de soportar varias reestructuraciones de la
FAA y de pasar por la Escuela de Aviacién Militar (pero nunca una rematriculacién), 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 dias almacenado en FADEA, donde recibio una puesta en valor con fines de
exposicion.



LAS CONCLUSIONES DE LA OPERACION ENSAYO GUARANI

El 5 de agosto de 1966 se constituye la “Comisiéon 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
Operacién Ensayo”, el Comandante Rogelio Balado.

Este oficial puso especial celo en el cumplimiento de sus 6rdenes, remitiendo
requerimientos varios desde el pais galo, con el fin de eficientizar los recursos a su
disposicién.

Ejemplo anecdético de lo dicho lo constituye la orden fechada en Istres el 18 de
julio de 1865, en la que Balado solicita la remisién de los bulones de izado que obraban en
poder del Jefe de Taller, Roberto Bengolea (En Cérdoba), y en la que también solicita la
Tabla de Momentos de Inercia de superficies méviles 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 extrafio al proyecto.

En extenso memorando fechado el 15 de mayo de 1966 se expide Balado,
informando sus impresiones respecto de la "operacién ensayo” y de la exhibicién del avién
en la exposicién de Le Bourget.

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

La Directiva 2 de la operacién ensayo era el traslado del avion en vuelo
transocednico a Europa, a la cual nos hemos referido en el resumen de la biografia del
avion.

La directiva 3 era “presentacién del Guarani II en el Salén Internacional de
Aerondutica y Espacio de Le Bourget”, que se llev a cabo entre 10 y 20 de junio de 1965.

Al respecto dice Balado: “Considero que la presentacion del avién en Le Bourget
ha dejado un saldo muy positivo en algo que trasciende el objetivo técnico de la Operacion
Ensayo y hace al prestigio y al conocimiento del pais ante la opinién internacional que
considerd auspiciosa y significativamente la presencia del primer avion de Latinoamérica
en la mencionada exposicion.”.

Pero fue en el cumplimiento de la Directiva 4 que la misién se complicd, ya que
se trataba de la “Calificacion del avion por el ST.Ae. (Service Technique Aeronautique) y
CEV (Centre d’essais en vol).

La dificultad principal se debid a que se intentaba insertar en un mecanismo que
comienza junto con el proyecto a un prototipo ya concluido. Esto es: hubo problemas de
adaptacién e integracién mecdnicos.

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



operacion.

La subsanacién de estas novedades corrian por cuenta de DINFIA, pero a raiz de
las gestiones de Balado se realizaron por cuenta del S.T.Ae.

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

Especificamente sobre este tema, un informe realizado en Istres en fecha 15 de
noviembre de 1965 por el Ingeniero Ruiz (orden 17/1/242) establecia que “vistas las
novedades surgidas en los ejes de acoplamiento de la bomba hidrdulica de la BASTAN VI,
en el avion Guarani II TX-01, en el cual se han cambiado los citados elementos dos veces, 0
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 modificacion TURBOMECA y la modificacion MESSIER para evitar la
repeticion de tales novedades”.

En cuanto a la Directiva Nro. 1 (Ensayos de vibracién 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 Comisién ya mencionada.

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

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

Cabe agregar que los ensayos sobre limpiaparabrisas y antiempafiador no
pudieron efectuarse por cuanto fue imposible la instalacién 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 avién no se homolog6 en total congruencia con la norma CAR 4B1.

De esta manera el avién pas6 a estar certificado CAR4B1 o su equivalente
francesa AIR 2051en cuanto a célula, motores, eje y hélices, asi como sistema de oxigeno,
deshielo, electricidad y radio, no pudiendo subsanarse un problema de insonorizacion de
cabina.



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

-Primera presentacién de un avién latinoamericano en una exposicion aérea
internacional europea y primer vuelo trasatldntico/trascontinental de un avién de
transporte de construccién argentina . ( 21 de mayo 1965 - 18 de febrero
1966 )-

A principios de la década del 60 , sobre la base del disefio del IA- 35
"huanquero’, el Capitdn Héctor Eduardo Ruiz , ingeniero aerondutico y disefiador destinado
en la Fabrica Militar de Aviones de Cérdoba, concibe un avion 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 aerondutico interno e internacional. Nace asi el IA-50

"Guarani" (posteriormente se lo denominé 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 aerondutica y la DINFIA (direccién nacional de fabricaciones e
investigaciones aeronduticas), 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 intervencién
activa en la tradicional exposicion aerondutica de Le Bourget, en las cercanias de Paris.

Con este fin se acondiciona el avién, colocdndole en la cabina de pasajeros
como tanques suplementarios de combustible los correspondientes al avién F-86F "Sabre" ,
que luego del vuelo de ida serfan removidos para dar lugar a los asientos de pasajeros,
atendiendo a la exposicion del avion en el evento aerondutico y posteriormente volver a
colocar los tanques para el vuelo de regreso.

Asimismo se acondiciona en el TX-01 una aviénica acorde a los
requerimientos internacionales de esos momentos y se procede a la designacién de la
tripulacion , entre los mas experimentados hombres para tal fin, resultando asi la
integracién de la misma:

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

Copiloto: Capitdn Andrés Arneodo (piloto de pruebas de la FMA).
Ingeniero de vuelo : Capitdn Héctor Eduardo Ruiz (disefiador del avién).
Navegador: Primer Teniente Roberto FedericoMela (I Brigada Aérea)-

La ruta a sobrevolar hasta europa imponia como etapa crucial el cruce del
atldntico, decidiéndose que seria por la ruta del atldntico sur, y que luego de sobrevolar la
costa maritima brasilefia hasta recife , las alternativas para el cruce estudiadas fueron
varias, como ser: Recife-Ascension-Conakry; Recife Ascension-Dakar; Recife- Isla de Sal -
Dakar; Recife Dakar. La decisién fue ésta tltima ruta, con alternativa Isla de Sal, siendo su
seleccién 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 convenia cruzar el atldntico de noche 6 de dia, insistiendo el
entonces primer teniente Mela por el cruce nocturno para una mejor navegacion de
precisiéon por medio de técnicas astrondmicas contando con mayor cantidad de cuerpos
celestes para verificacién de rumbos y obtencién de lineas de posicién, pero el Vcom.
Balado prefirié resignar esa facilidad, resolviendo un cruce diurno a efectos de una mejor
visualizacién ante cualquier alternativa de emergencia sobre el mar.

Aparte de una moderna avidnica, el avién fue dotado de algunos elementos
extras para la navegacion sobre agua, como ser: sextante periscopico Kolsman (para toma
de alturas astrondmicas ), derivémetro (para control de la deriva del avién), radar
meteorolégico Bendix RDR - 1 (para evitar nubes convectivas, especialmente durante el
inexorable pasaje del FIT -frente intertropical- durante el cruce del atldntico, y
eventualmente para uso en navegacidn por referencias del terreno) balsa inflable con
capacidad para 6 personas. chalecos salvavidas y diversos elementos de supervivencia.

Con el avién ya acondicionado y la tripulacién interiorizada del mismo hasta su
ultimo detalle, entre los dias 13 al 19 de mayo de 1965 se realizaron varios vuelos, para
comprobacién de equipos, cdlculo de autonomia y adaptacién a la cabina por parte de la
tripulacion, a la que se debia acceder a gatas a través de la cabina de pasajeros,
transformada en tanque de combustible, por medio de un estrecho pasadizo.

Siendo que el avién no era presurizado y no contaba con un sistema de
oxigeno instalado, en el vuelo de ida no podriamos volar a mas de 3.000 metros de altura
(10.000pies ), por el peligroso efecto de hipoxia que podria sobrevenir a los tripulantes por
un vuelo tan largo sin oxigeno. 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. Contdbamos para emergencias, con botellones portdtiles de
oxigeno gaseoso, de muy limitada duracién 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 autonomia en combustible , exhaustivamente confirmada en los vuelos de
comprobacién anteriormente citados. El vuelo estando todo listo y comprobado, y con una
alta motivacion por el éxito del vuelo , avién y tripulacién inician el historico recorrido , el
cual describiremos en forma resumida: 21 de mayo 1965: Fdbrica Militar de Aviones -
Aeroparque / 22 de mayo 1965 : Aeroparque - Rio de Janeiro / Rio de Janeiro - Recife
( pernocte ) / 23 de mayo 1965 : Recife - dakar (cruce del atldntico; horas voladas 09:15 hs )
( pernocte) / 24 de mayo 1965: Dakar - Las Palmas (Islas Canarias) - Las Palmas - Madrid
(pernocte ) / 25 de mayo 1965: Madrid - Paris (Le Bourget ). Se completa el vuelo
de ida en el dia de la patria .

La etapa del cruce del Atldntico empezé en Recife mucho antes del
amanecer, pues debfamos despegar casi nocturno para evitar las elevadas temperaturas del
dia 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 avién sobrecargado de
combustible, originé un original didlogo entre el Vcom. Balado y el Capitdn Ruiz, pues al
requerirle éste ultimo que carreteara mas despacio ya que se sentian unos golpes en los
amortiguadores cada vez que se pasaba por una junta de dilatacién, el Comandante de
aeronave le respondié que casualmente este momento era el indicado para corroborar si el
avidén servia o no para la misién encomendada y que debia cumplir con todas las exigencias
que se le impusieran.

Luego de un largo despegue, se encaré el cruce con relativamente buen
tiempo, sorteando alguna nubosidad durante el pasaje del frente intertropical, y realizando
una exitosa navegacion por medio de lineas de posicién astronémicas con el sol y uso
intensivo del derivometro, detectando un par de barcos sobre el mar y teniendo los
tripulantes una gran alegria 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 ocednico y que
les indicaron que se encontraban perfectamente en curso y con una buena velocidad de
navegacion.

La llegada a Dakar se realizé poco mas de nueve horas des pués del despegue de
Recife, con lo cual quedaba menos de una hora de autonomia en tanques, pero por suerte la
meteorologia en el aeropuerto de llegada era dptima, con lo cual se cumplié sin problemas
el primer cruce trasatldntico de un avidon de construccion 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 asi sus
ruedas en territorio francés un avién argentino de manufactura nacional, comenzando de
inmediato su preparacién para que en pocos dias mas ser presentado ante la comunidad
aerondutica mundial como el primer producto latinoamericano a la exposicién de Le
Bourget.

Una anécdota de la tripulacion a su arribo a Parfs, indica que se acercé al avién
un operario de la empresa que iba a dar el apoyo técnico al avién y pregunt6 quienes
eramos y de dénde veniamos. a la contestacién de que eramos argentinos, que también el
avién era argentino y que habiamos venido volando desde nuestro pais cruzando el

n

atldntico, abri6 grandes sus ojos y lo tnico que atiné a decir fué: "fous " ( "locos " en
francés ) y siguid con sus tareas.

La presentacion del IA-50 en junio de 1965 en Le Bourget fue exitosisima,
maxime por las caracteristicas del traslado en vuelo del avién. 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 exposicidn, el avién permanecié en francia, donde se le realizaron
pruebas estructurales, incorporacién de nuevos equipos, especialmente el entonces
novedoso sistema de oxigeno liquido en lugar de gaseoso, que seria de gran utilidad para el
vuelo de regreso, pues permitiria un vuelo a mayor altura y un menor consumo de
combustible, aprovechando mejor la capacidad de carburante y teniendo un aumento



sensible en la autonomia que podria ahora llegar a casi 12 horas totales. En este caso el
Unico inconveniente era para la tripulacién, que tendria que usar mdscara de oxigeno en
forma continua durante las aproximadas nueve horas de vuelo del cruce ocednico.

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
tripulacion del traslado de ida seria la responsable del retorno.

Este vuelo se desarrolld en la siguiente forma:

13 febrero de 1966: Paris - Madrid Madrid - Las
Palmas ( pernocte ) / 14 febrero de 1966 : Las Palmas - Dakar (pernocte) / 15 febrero de
1966: Dakar - Recife Recife - Rio de Janeiro (pernocte) -

(estas dos etapas en un solo dia, si bien agotadoras , se pudieron realizar gracias a la nueva
autonomia del TX-01 por su instalacién de oxigeno liquido ) / 16 febrero de 1966 : Rio de
Janeiro - Carrasco ( Montevideo). El aterrizaje en Montevideo se debi6 a una orden superior,
pues se habia determinado un horario previsto dellegada a aeroparque, debien
do aguardarse unas horas en Carrasco para llegar a tiempo para la
recepcion prevista al arribo del avién / 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 aerondutica militar, encontrdndose presentes el Ministro
de Defensa, el Ministro de Aerondutica y el Comandante en Jefe (NdelA: Grado luego
reemplazado por el de Jefe de Estado Mayor General) de la FAA, siendo la tripulacién
recibida pocos dias después por el entonces Presidente de la Nacién Dr Arturo Illia.

Finalmente, el 18 de febrero de 1966, el IA-50 GII ("Guarani II" ) TX-01 volé del
Aeroparque a la Fébrica Militar de Aviones, volviendo al nido que lo vi6 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 ,
ZNn

como el IA-58 "Pucard" y el IA-63 "Pampa", pero fué el IA-50 quien inauguré este desfile de
productos nacionales, en la rica historia de nuestra industria aeroespacial.

Aqui también le envio algunas ideas como si hablara el TX- 01:

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

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

Y cuando pasen los afios y me haya retirado , los recordaré por los momentos
pasados,  pues recordar es la tinica manera de detener el tiempo y asi no moriré del todo

--------



VERSIONES

Las previsiones de disefio originales contemplaban algunas versiones bdsicas, las
cuales se detallan a continuacién:

1) Ejecutivo: 10 plazas con toilette, delante de la viga cantilever 6 asientos
enfrentados (tres por banda) y detrds 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 detrds de ésta 8 asientos (4 por banda) con toilette.

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

4) Ambulancia: con capacidad para seis camillas.
5) Fotogréfico: con dos cdmaras Wild y equipo aumentado de oxigeno.

Verificador de radioayudas: con equipamiento Bendix.

VERSIONES INICIALES

CEeegf

Se proyect6 asimismo una version bombardera y una antisubmarina. La primera
preveia la instalacién 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
mecénico para el alojamiento interno de bombas.



Existi6 en los tableros de dibujo la llamada versién “Guarani II Versién
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 podria
cargar 20 bombas de 50 kg, 2 cafiones Hispano Suizo de 20 mm. Fijos bajo la zona del
mecdnico, 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 (plexiglds) para mejor
visibilidad, rodeando la escotilla de escape que existe en todas las variantes en esa zona.

VERSION ARMAMENTO

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



VERSION ANTISUBMARINA

Si bien el avién fue siempre juzgado como muy satisfactorio, la principal
limitacion la constituia su fuselaje de seccién rectangular, lo que imposibilitaba su
presurizacién, penalizando la operacién en altura por la necesidad de utilizacién de
oxigeno. Esta falencia se pale6 con la utilizacién de botellones y reguladores a demanda,
que en las versiones verificadora y fotogrdfica fue menester aumentar de manera
significativa.

Es por ello que ya para finales de la década de 1960 se comenz0 a trabajar en una
version que mantenia la configuracion de ala y empenaje, pero cuyo fuselaje era de seccién
circular, a dicha versién, que no salié de las mesas de dibujo, no se le asigné identificacién
militar pero se la conocié oficialmente en la DINFIA como G-III. Con diedro en el
empenaje horizontal.



GUARANI 3 - VERSION PRESURIZADA

14 PASAIEROS

18 FASAIEROS.

SANITARIO

Con capacidad para una rdpida configuracion de seis camillas.

FOTOGRAFICOS

Con la suscripcién de contrato 103 se establecié la fabricacién de un aparato
destinado a relevamiento y reconocimiento fotografico. Como ya dijéramos, los costos de
adquisiciéon de cdmaras y construccion estaban previstos, y para finales de 1966 se habian



adquirido dos juegos de cdmaras 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 instalacién de
las cdmaras y tres botellones ubicados sobre lo que serfa la fila de asientos de estribor
(reemplazados por un simple estante de madera).

Foto: dinfia/coleccion del autor
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Para el 23 de junio de 1967 se habia probado e instalado el sistema de
amortiguacién para la cdmara, tal como se acredita en la Comunicacion Externa 25/1362.

Este aparato, que llevé el ntimero de construccién 6, se dio de alta a disposicion
de la DGMA el 23 de marzo de 1967 y pasé a la II Brigada Aérea, de Parand, Entre Rios, en
el mes de diciembre de 1967, donde revistaria durante toda su carrera, constituyéndose, a la
postre, en el ultimo IA-50 G-II en servicio en la Fuerza Aérea Argentina.

El segundo avién ordenado con esta configuraciéon lo fue por expediente “S”
Nro.82923 del Comando en Jefe de la FAA, la cual estimaba que se completaria para
septiembre de 1970, tendria el nimero de fabricacién 17 y en ese momento no se contaba
con las cdmaras necesarias, las que sin embargo llegaron a tiempo, librdndose al servicio al
avidn a finales de 1970, también en la II Brigada Aérea.



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

Posicion del fotografo”. Foto: horacio javier claria

VERIFICADORES

La Fuerza Aérea Argentina, a través del Comando de Regiones Aéreas tenia (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 tecnificacién creciente y la instalacion de radioayudas, asi como
sistemas ILS (Instrument Landing System) en algunos aeropuertos internacionales del pais
surgi6 la necesidad de contar con aeronaves preparadas para controlar dichos elementos de
radio.

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

La configuracién de estos aviones seria 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 Aviacién Civil

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

Las negociaciones para la seleccién y compra del material a utilizar no fue facil.
En efecto, las tratativas comenzaron el 16 de marzo de 1970 mediante una reunién 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 pais) se estancaron por cuestiones
técnicas.

El requerimiento de los planos, detalles y plazos del sistema UNACE para la
instalacién 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 provisién de las consolas necesarias para llevar
adelante el proyecto.

{ de Octubre de 1970.

Acusar recivo neta ref.inspee~

cién en vuelo instalaciones de
radio.
1705018010
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Buepos Aires

De mi mayor consideracidns

Con posterioridad a dicha nota, nuestro Ing.
cunstancialasente en ¥asl n “»y 3¢ entrevistd con /
s de vuestra org:nizacid rmalizando 1o o

ta mediante nota del Julio, cuya cop
¥ de la cual ain no se ha recibide respucsta.

necesarias, recidiendo uns propuesta de ;
stituide con el auspicio de la Secre-
eneral de Aviacidn Civil de Prancia).

El ofrecimiento formulado por SOFF 14 fue
analizade y aceptado por el Comando de Regiones Aéreas, por lo cual
"¢ dispuse la adjuisieién de los elementos ofre

En base a lo que antecede, ruégole quiera te-
ner a bien dejar sin efecto muestro pedido.
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rueatro problema, a la par que nos excusawos por las molestias que pu=
diéramos haberle ocasionado.
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'y salude a Ud.con mi mayor consideracién y estima.
I:,"?" HORACIO AUGUSTO GUERRA
15> 23 BRIGADIER
»VJ 9 JEFR AREA DE MATERIAL CORDOBA




Pese a la ausencia de presurizacion, el VR-15 realiz6 exitosamente la verificacion
del ILS del aeropuerto de La Paz (Bolivia) a mas de 3000 metros de altura.

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

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

ESQUIES

En 1968 se llev a cabo un redisefio del tren de aterrizaje del GII, con el objeto
de adaptarle esquis para su utilizacion antdrtica.

PROYECTO DE INSTALACION DE ESQUIES

Estos experimentos fueron llevados a cabo en el avién matriculado T-125. Si bien
la adaptacién fue exitosa, nunca se oper6é con dicho sistema, permaneciendo el tren
principal y los tres esquis (sdlo se redisefié 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 Comunicacién Interna 90/70 en la que
el Jefe de linea Guarani solicita se ordene un destino a tales elementos al Ingeniero Jefe,
estableciéndose que “se informé verbalmente que se deben enviar a depdsito previo
acondicionamiento para almacenamiento prolongado”.

Nunca se usaron mas que como elementos experimentales.
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NAVAL

El Comando de Aviacién Naval solicité en 1969 se realice presupuesto por dos
unidades de Guarani adaptados a los rigores de la operacion naval.
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Tal pedido motivé el expediente Nro. 71.617/365, en el cual se establece, en su
anexo 2, que el costo unitario estdndar seria de m$n 140.000.000, y que con un
equipamiento opcional llegaria a m$n 171.360.000,00.

Los opcionales inclufan: 1) Sistema de navegacion VOR/ILS-Bendix RNS-26
c¢/marcador de baliza MKA-28C. 2) Sistema de comunicaciéon en HF “SUM-AIR” T22-RA. 3)
Radar meteorolégico Bendix RDR 1E. 4) Piloto automdtico Bendix en tres ejes. 5) Sistema

de oxigeno liquido para 13 personas. 6) Sistema de deshielo de alas y empenajes neumdtico
KLEBER-COLOMBES.

Se complementaba dicho informe haciendo notar que si bien atin no existia una
estadistica abultada para trazar un promedio de costos de operacién definitivos (el pedido
de la Armada abarcaba los costos de mil horas de empleo), se podia determinar que en
promedio tal guarismo serfa 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 Aviacién Naval solicitaria un ejemplar para pruebas,
destindndose al T-113 (C/N 04) para dichos fines, utilizindolo durante un afio la 2da.
Escuadrilla Aeronaval de Sostén Logistico Mévil.

Dicho aparato volvié a la FAA en el afio 1972, retomando su vieja matricula con
la II Brigada Aérea y no se concretaria la venta de este tipo de aeronave a la Armada
Nacional.

EJERCITO

Utilizé una versién ejecutiva durante poco menos de un afio, matriculando al
C/N 21 AE-1001, ddndolo 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
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En agosto de 1968 el Director de la EM.A. (Fébrica Militar de Aviones) solicita
en forma verbal al “Jefe de la Agrupacién Aviones” —-el Comandante Héctor Eduardo Ruiz-
un “plan de fabricacién de nuevo lote de aviones GUARANTI”.

El Ingeniero Ruiz responde dicho requerimiento mediante Comunicacién 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 avion cada 35 dias. 3) Ciclo de fabricacion del
primer avién: 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 avion cada 55 dias.

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

Ademds en el desarrollo de la construccién de esa primera serie existieron
factores que influyeron en los plazos de entrega, tales como la inclusién de diferentes
versiones (se armaron dos fotograficos y un ejecutivo especial que se destin6 al Comando
en Jefe -T-122; F-31 y F32-); el disefio e instalacién de tanques de puntas de ala;
modificacién y construccién de nuevos empenajes y modificaciones y correcciones de toda
indole.



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 estableci6 mediante
Memorando del “Coordinador Programa Guarani II”, a la sazon el Ingeniero Federico Luis
Rodriguez Cancelo, dirigido al Jefe del drea Material Cérdoba, que en ese momento existia
la siguiente intencién 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. Cordoba 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 Totales6 5052 2 20

El propio Jefe del drea Material Cérdoba (Comodoro Horacio Augusto Guerra)
habia 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 habian sido tan solo
gestiones verbales.

El Comando de Regiones Aéreas habia 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 Aviacién Naval, habia gestionado la posibilidad de la
provisién de cinco aeronaves durante el afio 1968, lo que eventualmente quedaria en la
nada.

La Direcciéon de Aviacién Civil, mediante diligencias llevadas a cabo por el
Comodoro Luis Varisco, formulé su pertinente pedido de informes e intencionalidad -a
través de la Direccién de Fomento- al respecto.

Las provincias de Buenos Aires, Cérdoba y Corrientes hicieron lo propio con
intervencién de sus Direcciones de Aerondutica Civil, la tltima con gestién directa de su,
por entonces, Gobernador, el Brigadier (Re.) Garay Sanchez.

Obras Sanitarias de la Nacién fue tentada por el Propio Rodriguez Cancelo,
mediante gestién personal, pero tal actividad no rindié fruto alguno.

El 21 de mayo de 1969 el Instituto Nacional de Vitivinicultura presenta nota-
intencién a los efectos de obtener informacién de adquisicion de la aeronave.

Por su parte, Fiat-Concord S.A. intent6 obtener una aeronave a cambio del pago
de un grupo electrégeno de importantes capacidades suministrado a FMA; Fairey Survey
S.A. present6 expediente 71617/379, obteniendo permiso para efectuar pruebas del avién,
que se realizaron en el primer semestre de 1969, desechando la posibilidad de adquisicion e
IKA Renault Argentina S.A. se habia manifestado interesada en hacer lo propio, lo que a la



postre no sucederia jamas.

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 drea Material Cérdoba, un pedido de cotizacién por un “avién bimotor,
presurizado, con motores a pistén o turbohélice...” con una capacidad mayor a siete plazas.
(Se labré Expdte. Nro. 71617/365).

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

Como era de suponer la carencia de presurizaciéon eché por tierra la posible
venta. El avién 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 Naci6n, incorpor6 como avién sanitario en agosto de 1972 al C/N 24,
matriculandolo LQ-MBS.

La Provincia de Cérdoba finalmente adquiri6 uno (C/N 23), con matricula LV-
JZS, el 5 de junio de 1972 y en diciembre Salta, para su Direccién Provincial de Aviacién, da
de alta al LV-LAD (C/N 25) y lo bautiza “Sefior del Milagro”. El primero volveria a la FAA
como T-112 (segundo) y éste ultimo se accidentaria en 1994. Cérdoba también tendria al
LV-LAF (C/N 28), el 23 de mayo de 1973, que volveria a la FAA que le daria la identidad T-
114; y al LV-LAL (C/N 31), en abril de 1974, también a Cérdoba que lo devolveria a la
DGMA tiempo después, dindoselo de alta en la FAA como T-127.

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

Esta provincia ya habfa 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 operacién comercial lo
obtendria el modelo con la firma de patrimonio estatal “LAER” (lineas Aéreas Entre Rios),
que adquiriria dos ejemplares, LVLAE (C/N 27) y LV-LAI (C/N 29), entrando en servicio en
1974 y prestdndolos hasta la incorporacién 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
destinarian a la VII Brigada Aérea de Mordn, Buenos Aires. Eran el VR-15 (C/N 20) y el VR-
16 (C/N 22).

El primero de ellos se re-matricularia T-110 y el segundo T-129, dejando paso en
sus funciones a los Lear-Jet 35 de la II Brigada Aérea, destindndose el T-110 a la Escuela de
Aviacion Militar y el T-129 a la Unidad Paranaénse (donde terminaria también su
compaiiero, afios después).

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



La Agrupacion Aviones de la FMA, en fecha 19 de junio de 1969 emite
comunicado de “Estado de planificacion 2do. Lote de Aviones Guarani”, en la que especifica
que la totalidad de la materia prima de origen nacional se adquirird en el ejercicio de 1970,
existiendo la necesidad de un 40% de material importado (no hay problemas con el resto,
reza el comunicado); se disponia 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
intervencion 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 intencién de compra de hélices cuadripalas FH 206.2
de 2,55mts. De didmetro.

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 intencion de proveer al avion de hélices de nueva concepcién fue dejada de
lado por tres razones principales: 1) no interferir en la cadena logistica del modelo; 2)
marginalidad en la mejora de la performance, envolvente y consumo y 3) OFEMA se
ofrecié a mantener las condiciones pactadas en el contrato que se habia firmado el 27 de
diciembre de 1966 para la provisién de las propelas de la primera serie. En tal sentido, se
aceptaba la incorporacién de un adicional por las hélices nuevas (tripalas) a dicho contrato.
Una cuestidn relativa al precio que fuera decisiva.

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

Estaba formada por un Comité Ejecutivo y una Secretaria Asesora.

El primero integrado por el Jefe del drea Material Cérdoba; el Jefe de la Plana
Mayor; Jefe de la Agrupacion Aviones; Jefe del Depto. Administrativo.

La segunda por: Coordinador del Programa Guarani II; Ingeniero Jefe
Agrupacién Aviones; Jefe Division Turbohélices (A.48861, Universitario Santos Maugeri);
Jefe Divisiéon Ventas de Aeronaves; Jefe Division Coordinacién Depto. Planificacién y
Control de Plana Mayor y Auxiliar de Divisién Contaduria del Depto. Administrativo.

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

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



el Comité Ejecutivo de la Comisién Especial GII - L.A. 50...”.

CORDOBA, 19 de marze de 1970,

AL JEFE DP?0.INGENIERIA.

1. A continuacién se transcribe una resolucidn de la Comisién
Especial 1.4.50 G.II, adoptada en Reunidn No.6 del 21-Nov-1969:

“Modificaciones Aviones 2da.Series Se considera "congelado"™ el di-
"sefio del I.4.50 para la 2da.Serie, no pudiéndose introducir hin-
"oin cambio de proyecto y/o eguipamiento que previamenté no haya
"sido aprobade por el Comité Ejecutive de la Comisién Especial
"G.II - I.4.50.

2. - De acuerdo a lo que antecede, solicite al sefior Jefe quiera
tener a bien hacer llegar a esta Jefatura las propuestas de modifica~-
¢ibén que cree oportunas para su elevacidm al Comité Ejecutive G.II.

JULIAN BERNARDO EDUARDO AVILA
A o

or

ES COPIA FIEL BEL ORIGIEAL

N LUCIAN®

n Avienes

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



POSIBILIDAD EXPORTADORA

Canad4

Tempranamente, una firma que lamentablemente no podemos identificar
(debido a la pérdida de las Memorias pertinentes) de Canadd, solicita al Director General de
la Fdbrica Militar de Aviones (por ese entonces DINFIA), en nota del 7 de febrero de 1963,
se expida sobre el costo de adquisicion, plazos y costos de operacion del avion 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 situacion posterior, jamds
se concretd, por lo que entendemos no pasé de una simple “carta intencién”.

Sudéfrica

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 pais como intermediario de una empresa sudafricana que requeria costos y
plazos para la provisién de veinticuatro kits (planeador sin motores ni instrumental) para el
armado en el exterior.

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

En tal nota se especificaba que el kit comprenderia: - fuselaje delantero - fuselaje
central - fuselaje posterior - ala central - alas externas - deriva - superficies mdviles - tren de
aterrizaje (sin ruedas) - demds elementos estructurales y de unién necesarios para
completar el avion.

Se establecia que el costo total y unitario del kit serfa 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 délar m$n 178; 1
franco francés m$n 36,50; 1 libra m$n 500.

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

La operacién no se concretd por cuanto se considerd que los plazos en los cuales
DINFIA podria fabricar los kits sin interferir con la linea de montaje y las obligaciones de
entregas eran inaceptables.

Brasil

La Direccién de Aerondutica Brasilefia solicité a DINFIA el pertinente informe
para la venta de Guarani a dicho estado, que motivé el expediente 75071/90, de fecha 18 de



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

Tal ente habia elevado nota el 11 de mayo de ese afio, requiriendo precio para la
versién bdsica del avién (cinco asientos por cada lado orientados hacia delante).

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

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

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

Establecia el expediente que venimos aludiendo que se estaria en condiciones de
entregar dos aeronaves en el segundo semestre de 1968 (de decidirse entregarlos
sacdandolos de la serie actual).

Otro inconveniente importante era que los dos aviones aludidos no estarian
homologados para transporte civil de pasajeros por nuestra Direccion Nacional de Aviacion
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 disefios propios, y que la venta del avién importaria el traslado de un
importantisimo know how ello desbaraté la intencién de compra, situacién en que la
Direccién Brasilefia no puso demasiada energia en revertir.

Hace notar DINFIA en su informe que, la decisiéon de proveer dichos aviones a
Brasil influirfa muy negativamente en el desarrollo de los programas 1.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 Fébrica
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
Pucard.



EL OCASO

Las unidades civiles fueron languideciendo, y quedando inoperativas. En cuanto
a las militares, por cuestiones logisticas se decidi6 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 Aviacién
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 desprogram¢ al T-126, y para mediados de 2003 se dio
de baja al T-129, le tocaria, en 2006 al T-110 y mas pronto que tarde, el F-31 comenz6 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 desprogramaria el dltimo Guarani operativo en la
Fuerza Aérea Argentina, el F-34.

En una sencilla y emotiva ceremonia celebrada en 07 de enero de 2007 se
despidi6 al Sistema de Armas Guarani luego de cuarenta afios de exitosa trayectoria.

Fue su tripulacion el Mayor Daniel Baca (comandante), el 1ler Tte. Pablo Mufioz
de Toro (copiloto) y el Suboficial Principal Jorge Rhul, (mecénico de abordo).

Al dia siguiente, esa aeronave fue llevada en vuelo al Museo Nacional de
Aerondutica, ubicado en la Base Aérea Militar de Morodn, Provincia de Buenos Aires.

Concluye asi esta obra que intent6 reflejar la cuestion fabril y operativa de este
modelo tan entrafiable a los sentimientos de quienes lo volaron y de quienes no tuvimos
ocasién de hacerlo.



OTROS DATOS

ler. 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, Escuadrén II1

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

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

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

En agosto de 1994 un ejemplar de este tipo de avién, el T-110 (C/N 12, no
confundir con TX-110 C/N 00) transport6 la Constitucién Nacional desde Aeroparque hasta
Concepcién del Uruguay, sede de la Convencién 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: lineas Aéreas Entre Rios (LAER).

ler. avion nacional en obtener certificacién internacional. ler. avidon centro y
sudamericano en cruzar el Océano Atldntico (TX-01 20-05-65) ler. Avién centro y
sudamericano en exponerse en una feria internacional (Le Bourget XXVI 1965 TX-01). ler.
Avién de construccién nacional, centro y sudamericano en sobrevolar la Antartica (TX-110
05-11-68) 1er. avién de disefio y construccion nacional en portar radar.

Hechos histéricos importantes ler. Y tinico ejemplar de la serie equipado en
esquies: T-125 (C/N 16).

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

ler. Operador Civil: LAER (lineas Aéreas Entre Rios) 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.

ler. 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 Bretafia por las Islas Malvinas el T-113
(C/N 30) fue desplegado al sur argentino para tareas de patrullaje costero, fue el tiinico del
modelo al que se le pint6 una franja amarilla en el empenaje vertical.

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



afio al ex T-113 (C/N 04), matriculado como 5-T-30, en junio de 1971 (2da. Escuadrilla
Aeronaval de Sostén Logistico Mévil). 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 Aerondutica.



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

(Este listado contiene informacién hasta OCTUBRE DE 2019, fecha de la
finalizacién 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 matriculas 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. Rid
Tercero, Cérdoba Argentina., con falsa matricula T-121.

C/N 01: Salio de fdbrica en marzo de 1965 y fue destinado a ensayos vibratorios,
para lo cual se trazd la operacion que se detalla en el capitulo anterior con matricula TX-1.
Fue dado de alta en una unidad operativa de la Fuerza drea Argentina en junio de 1966,
siendo destinado a la I Brigada Aérea, pasando a formar parte del III Escuadrén 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 Rios, unida a la cual habia 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 Escuadrén 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, Escuadrén 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 Policia Federal
Argentina el 23 de julio de 1971, pasando a operar bajo la matricula LQJXN. Alli
pertenecioé al Cuerpo Federal de Aviacién en tareas de enlace y traslados VIP. Finalmente
vuelve el avién 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 desprogramacion,
producida el 15 de octubre de 1994. La FAA decide ceder en préstamo el avion para ser
usado como material didactico en el ENET Nro. 3 que funciona en la II Brigada Aérea,
donde prestd servicios hasta aproximadamente el afio 2002, conservdndose desde entonces
en socavon frente a plataforma en Parand.

C/N 04: Se lo dio de alta en el mes de noviembre de 1966, siendo destinado al
Escuadrén 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 evaluacion, puesto que
dicha Fuerza Armada habia mostrado interés en la posible adquisicién de ejemplares del
modelo, pasando al 4mbito naval en 1971. Fue alli recepcionado por la 2da. Escuadrilla de
Sostén Logistico Mdvil con la caracteristica 5-T-30. Volvié finalmente luego de un afio, el 5
de junio de 1972 a la FAA quien lo rematricula usando su antigua identificacion 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 Escuadron
III con matricula T-114. En fecha 5 de mayo de 1971 sufre un accidente con dafios parciales
graves, por lo cual es recuperado y trasladado por tierra a la FMA, siendo reparado y
convertido a modelo fotogréfico y asignado a la II Brigada Aérea con nueva matricula 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 Martin" 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 matricula F-31, constituyéndose en el primer G-II fotogréfico, dado de baja el 6
de enero de 2007 y destinado al Museo Nacional de Aerondutica, al cual llego en vuelo en
marzo de ese ano.

C/N 07: Se lo dio de alta con matricula T-115 pasando a operar dependiendo
orgdnica 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 avién se le colocan esquies con un sistema disefiado y
construido en la FMA. Finalmente, en fecha 11 de junio de 1991 es desprogramado cuando
seguia perteneciendo a la II Brig. Ae. Monumento en Entre Rios.

C/N 08: Se lo dio de alta con matricula 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, pasaria a la II Brigada Aérea, siendo la unidad que mayor nimero de
estos aparatos opera. Finalmente fue dado de baja el 15 de octubre de 1994. Emplazado
como monumento en el paraje "Oro Verde", Entre Rios y destruido por actos vandalicos-

C/N 09: Dado de alta en septiembre de 1967, paso a revistar al Escuadrén III de
la I Brig. Ae. Con matricula T-117, siendo mas tarde transferido a la II Brig. Ae. Baja en
2001. Almacenado en socavén frente a plataforma en Parand 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
matricula 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, Cérdoba, expuesto como Gate
Guardian.

C/N 11: Dado de alta con matricula 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 afio 1978 y con
motivo de la tensién politica con el vecino pais de Chile el T-119 fue destinado a la
provincia del Neuquen, desde donde efectué misiones de patrullaje y reconocimiento.
Lamentablemente este avion sufrié el 1ro de octubre de 1993 un fatal accidente en el que
perece la tripulacién y se destruye totalmente en la Localidad de Crespo, Entre Rios.

C/N 12: Dado de alta en el mes de abril de 1968 paso a operar directamente con
el Comando de operaciones Aéreas, dependiendo logisticamente de la I Brig Ae. Como T-
120, en dicha unidad prestd servicios hasta que en el afio 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
Coérdoba con las alas desmontadas.

C/N 13: Dado de alta con la matricula T-121 pasé a operar como la mayoria 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 cumplia tareas de enlace. Posteriormente el 3 de enero de 1991 es asignado a la II
Brig. Ae. La que serfa su ultima 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: Causé alta en el mes de julio de 1968, pasando a cumplir funciones
como transporte del JEMGFA, dependiendo orgdnicamente de la I Brig Ae y estando basado
ocasionalmente en el Aeroparque Metropolitano con matricula T-122. Dej6 ese destino en
fecha 22 de diciembre de 1972 permaneciendo en la misma unidad. Un hecho histérico
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 aerédromo de Port Stanley
(Luego Puerto Argentino), pasando a ser el primer avién de disefio y construccién nacional
en tocar suelo Malvinense. (El segundo seria un Pucara del Grupo III de ataque en ocasién
del conflicto armado). Mas tarde, el 27 de julio de 1981 pasa a formar parte de la II Brig. Ae.
Un detalle extrafio a tener en cuenta es que el fuselaje del aviéon 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 pertenecia al Comando de Operaciones Aéreas estando basado en el
Aeroparque Metropolitano, siendo emplazado en los ingresos del Aeroclub Argentino desde
abril de ese afio. El fuselaje original se vendié a un particular (ver C/N 32).

C/N 15: Dado de alta con matricula 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 Cérdoba durante
un aterrizaje. Este evento implicé que, a raiz de la investigacion del accidente se modificara
el manual de empleo del modelo variando los dngulos 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 versién 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 destruccion 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 fotografico, 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 préictica contra
incendio y sus restos quemados abandonados sobre un carretén.

C/N 18: Usada para ensayos estdticos hasta la ruptura, jamds vol6 ni se la
matriculo.



C/N 19: Dado de alta en enero de 1971 equipado como fotografico 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 ingestién de hielo. Sin embargo se lo recupera para el
servicio al cual volvié, a su unidad original, en 1976. Sin embargo la suerte no lo acompafia
y en julio de 1976 sufre otro accidente importante en su asiento de Parand. Finalmente es
desprogramado durante el afio 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,
caus6 alta en el cargo de la VII Brigada Aérea en agosto de 1971. Prestd 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 trasladé la
nueva Constitucion de la Republica Argentina en agosto de 1994, desde concepcion del
Uruguay, sede de la Convencién Constituyente. Finalmente el 27 de junio de 1995 es
transferido a la Escuela de Aviacién Militar donde presta servicios hasta 2002, afio en el
cual es transferido nuevamente al Escuadrén Aéreo II de la II Brig. Ae. Concentrando alli
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 pertenecio a la Fuerza Aérea,
se lo entreg6 al Ejército Argentino, quien lo matriculé AE-1001, pasando luego al Servicio
Penitenciario Federal, con la matricula de aeronave publica LQ-JXY. Siendo dado de baja
por el estado en que se encontraba en 1995. Se conserva en el Museo Nacional de
Aerondutica desde ese afio, en buen estado.

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

C/N 23: Alta el 5 de junio de 1972, asignado a la Gobernacién de la Provincia de
Cérdoba, pasando a la Fuerza Aérea Argentina, la que lo matriculé 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 Rié Gallegos. Paso luego a la VI Brig. Ae. ,
destindrselo 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 ultima unidad. Un
extrafio 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 parti6 en fecha 5 de septiembre de 1989 afio hacia la II Brigada, la que
procedié a devolverlo a la VI el 25 de ese mes y afio. Como fuere, el avion 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 socavon frente a plataforma en Parand.

C/N 24: Nunca pertenecio a la Fuerza Aérea Argentina, pasando al Ministerio de
Bienestar Social de la Nacién en agosto de 1972, matriculdndoselo LQ-MBS, en 1998 sufri6
un accidente menor en su asiento de San Fernando por lo cual se decidi6 su baja al ser muy
costosa su reparacion en relacién a la vida util remanente de la célula.



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

C/N 26: Alta en la Fuerza Aérea Argentina en febrero de 1973, matriculado T-
126, paso a prestar servicios en el Comando de Operaciones Aéreas, y luego a la II Brigada
Aérea, desprogramado a fines de 2002, permaneciendo almacenado en Parand hasta la
actualidad. Alas usadas en restauracion 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 (lineas Aéreas Entre
Rios) en 1973. Este aparato inaugurd la aeroestacion de la Ciudad de Parand 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 Parand como monumento.

C/N 28: Alta el 23 de mayo de 1973 en el Gobierno de la Provincia de Cérdoba.
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 Aviacién 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 Cordoba, 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 Parand.

C/N 30: Se lo matriculé6 LQ-LAJ y se destin6 al Gobierno de la provincia de
Catamarca en diciembre de 1973, luego pasé a la Fuerza Aérea Argentina como T-113. Este
aviéon recibié durante el conflicto del atldntico sur un aplique de bandas amarillas en la
cola, siendo el Unico aparato de su tipo con este detalle. Fue empleado como enlace y
patrullaje costero. Se accident6 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 Cdrdoba
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 prest6 servicios hasta su baja en 1995. Luego de permanecer en el Aeropuerto
de la Ciudad de Cérdoba 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 Maria”. 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 corrosiéon 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 destin6 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 tenia
reservada la matricula civil LV-LAN, sin que podamos confirmarlo. Paso mas tarde a la II
Brigada aérea donde prestd servicios hasta su desprogramacién 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 Cérdoba Capital.

C/N 34: Ultimo aparato de la linea de produccién , salié de fibrica el 20 de enero
de 1975, matriculado F-35. Configurado como fotografico pas6é 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






CARACTERISTICAS TECNICAS
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 cajén central 14.000 Ancho del ala (cajon 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 timén 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 cajon 0° Diedro borde de fuga semialas 37°
Pesos

Vacié equipado: 4.000 kg. Carga paga madxima: 2.500 kg, Peso mdximo de
despegue: 6.500 kg. Peso mdximo de aterrizaje: 6.450 kg. Carga alar mdxima: 150 kg/m2.
Peso maximo por shp: 3,8 kg

Alas

seccion perfil: NACA 633-218 relacién de alargamiento: 9 Cuerda aerodindmica
media: 2,31m relacién espesor-cuerda: 15% Incidencia 3° en la raiz 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 drea total de los alerones: 3,74
mts2 drea total de los flaps: 4,82 mts2 Superficie alar: 42 mst2

Fuselaje

Tipo de estructura y material: semi monocoque dural 2024T integramente
metélico.

Tren

Tipo: triciclo retractil, hidrdulico hacia delante. Montantes de los
amortiguadores: oleo neumdticos cantilever, fabricados por FMA. Ruedas y neumadticos:
Tren principal:dual ruedas Dunlop AH 50213, cubiertas 750 x 10 sin cdmara. Rueda de
nariz Dunlop AH-50213, cubierta 650 x 10. Presién de inflado: 3,2 kg/m2 Frenos: Dunlop
hidraulicos.

GTP
Tipo: Turbomeca Bastan VL

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 hidréulico, cambio de los 34 litros: cada 500 horas.

Equipamiento opcional

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