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comienza ahora en N\

AEROLINEAS PERUANAS marca una nueva etapa de supera-

cién en sus propdsitos de ofrecer cada dia mayores Ventaj?fi i! TN

comodidades a sus pasajeros, al inaugurar sSus modernas OTIC

nas en su local propio de la calle Uruguay 1031.

URUGUAY 1031 - BUENOS AIRES « TEL.42-9681 g
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Durante su visita a la Argentina el Gral,
Aldo Remondino, jefe de Estado Mayor de la
Aerondutica Militar Italiana, mantuvo en-
trevista con el comandante en jefe de la
Fuerza Aérea Argentina, brigadier general
Carlos Conrado S, Armanini (arriba), y cl
titular de la Secretaria de Aeronautica, bri-
gadier Mario Rcmanelli (abajo).

Entre junio y julio proximo arrihurﬂu
A-4B Skyhawk (Haleon del Cielo), ﬂ\'ﬂnz.a'
reaccion transénicos recientemente aﬂ(luiri:;aa

iento qeroniutico.
ades Douglas
ataque 4

Reequipal -
primeras ocho umni

~n aviones de : o o Aros ' , 0;
de los ']Unn:ldgq inicialmente, a la "» Brigada Aérea .*(V' Mereedm) ¥ TE&!::'
Seran ,.dEShHlt-:')q ﬂnmn‘tj:lr;lul'us AVro Ll“{’_ﬂhl que paulatinamente quedan flle.‘
plazaran - tratarse de material anticuado (1947) y cuyo "m“t{*“imiﬂntgta

J - X -1 '4,_3 }‘:J]- LA '_ - R b &
de servicl SL torna oneroso. También a partiz dti mayo, y al ritmo g u}'
repOSICIOn: s JINFIA comenzari a entregar 15 aviones Guarani Ty 0

i sual 1 v try
unidad menst s L » enlace, tre 1.
porte liviano que cumpliri migiones de enlace, traslado de E(}mﬂ,ndns, &mb‘-ﬂ&n.

e~ 4ren. fotografia, ete. Clon ellos se ennst'ituirfl una u'ni{la,{l aérea con A8ians
cia af rmﬁm de Buenos Aires. Con referencia al material de transporte dllta.
?lllei;;ﬂétrea., se anuneié la adquisicion {1{;;{105 Douglas DC-6B, deﬂtinaﬂgﬂ la
cubrir necesidades especificas ::19.11:1, institucion y renmnla:!,r, merementados tl'ebi,
damente, los sorvieios del CAME, {3:} cuanto a !nsi geatm}rlﬂs Para la r]ﬂtﬂeiﬁn
de tres transportes pnﬁadqs a turbohélice Lockheed C-130 Hérecules, se encuentyy,
avanzadas y bien encaminadas.

Después de cuatro afios de dilacion se implanta el ‘‘correo TODOD 2éreg’ !
(que Sera atendido por Aerolineas Argentinas y las empresas privadas I‘ggulﬁ:
res que cumplen servicios de cabotaje. Del volumen total de correspondencis a
transportar, 70 9% se asignd a Aerolineas Argentinas, v el remanente {309;] al
sector privado, siendo factible agilizar asi el movimiento postal intarng :

Las tripulaciones de los aviones de la Fuerza Aérea que a’eanzaron o]
Polo Sur v eruzaron el continente antirtico, recibieron distineiones de la Mari-
na de Guerra y de la Secretaria de Aeronfutica. En sendas ceremonias leg
fueron entregadas medallas recordatorias.

Edvardo A. Olivero. c~mandantz = ia Reserva de Aerondutica y Precursor
d- la Acrondutica Naval, dejo de existir en Buenos Aires. Alumno de D. Pablo
Castaibert obtuvo su brevet de piloto civil a los 17 afios, actuando hasta 1915
en varias ciudades del Sur bhonaerense, ofreciendo demostraciones de wvuelo,
Alistado como voluntario en la aviacidon de Italia, participd en la primera
guerra mundial, en cuyas filas alc'nzo el grado de mayor, mereciendo wvarias
condecoraciones por meéritos como piloto de caza, Rotornd luego a la Argentina,
sufriendo un accidente de vuelo, del cual se repuso no sin sufrir graves guema-
duras, v en 1926 volvié a ocupar la atenciéon mundial al participar junto a
Bornardo Duggan y el mecanico Ernesto Campanelli, en el raid aérco Nueva
York-Buenos Aires, con el hidroavion Savoia Marchettl, hazafia que también
tuvo contornos de odisea.

Dejo de existir en Buenos Aires el comod-ro (R) Vicente Carlos Villafane,
intcgrante de los cuadros de la Aeronautieca Militar desde 1925, habiendo desem-
pefiado numerosos cargos y funciones de significacion en la institueion aérea

castrense.

En la Base Oficial de Aviacion Civil (José C. Paz) se inicié un nuevo curso
regular de pilotos comerciales e instructores de vuelo.

En Mar Chiquita los Grupos 2 y 3 de Caza-Bombardeo, con asiento en la
VII Brigada (Morén), cumplié qtra campaia de tiro aire-alre. PE!.I'tlElI]ElE‘DIl en
el Operativo ‘‘Cazador 23/II1’’ aviones Gloster Meteor, con casi 20 anos de
servicios, empledndose como blanco aéreo mangas remoleadas por reactores

Meorane-Saulnier ‘‘Paris’’.

Gestioné la Camara Argentina de Comercio de Aviacién la aceleracion de
los tramites para despacho a plaza de las importaciones de material aero-
nautico, necesario para no afectar la continuidad de las actividades por carencia
de repuestos, accesorios, etc. Dichos tropiezos obedecen a la demora en dmta_rae
la reglamentacién del nuevo régimen de importacién de material aeronautico.
T.a misma institucién obtuvo de la Direccién General de Circulacion Aerea ¥
Aerédromos franquicias para el pago de las tasas de Proteccion al Vuelo Dpor
los operadores de transporte aéreo no regular (Taxi aéreo, etc.). Dichas tasas
se abonarin en dos cuotas semestrales.

Por su parte, la CAmara Argentina de Comercio solicité medidas especiales
de caricter consular para la legalizacién de toda importacion de mercaderias
que se efectuie por via aérea.

Recomienda la Direccién General de Instrucciéon y Habilitacion rlre Aviacion
Civil que para tareas de fumigado, rociado y espolvoreo mediante avion (traba-
jo aeroagricola) los usuarios (hacendados y estancieros) contraten e:{ﬂlﬂﬂi;::
mente pilotos titulares de la licencia comercial y también con empresas debi 4
mente autorizadas por Aviacién Comercial; asimismo se recomienda cuidar !111_
el equipo de fumigado posea la habilitacién técnica correspondiente, como garan
tia de calidad de los trabajos a realizarse.

o - . b
T, Fue habilitado como escuela civil de pilotaje y entrenamiento el Aero 01:115
2go Buenos Aires’’, de la localidad homénima en la provineia de Santa Cruf
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NACIONALES

Antes de concluir el afio se realizari el primer lanzamiento de un proyectil
cohete en el CELPA de Mar Chiquita, proximo a Mar del Plata. La construc-
cién de las nuevas instalaciones estd muy avanzada.

Por intermedio de la CNIE, la Secretaria de Aeroniutica auspicia un
programa sudamericano de investigacion meteorologica mediante cohetes-sonda,
para la exploracién de la atmodsfera superior.

Destinados a investigacién astrondémica fueron habilitados los equipos, en
sy mayoria construidos en el pais, del Instituto Argentino de Radioastronomia,
con asiento en el parque Pereyra Iraola (Em., 40-Ruta 1). Comprenden una
antena parabélica de 30 m. de diametro con montaje ecuatorial y que operara
como radiotelescopio, a semejanza del de Jodrell Bank (Inglaterra). ILas inves-
tigaciones de ciencia pura tendran, entre otros objetivos, la determinacion del
dizmetro de la galaxia de nuestro sistema solar y sera complementada su efi-
ciencia con otra nueva antena que a modo de ‘‘interferometro’’, aumentara
la agudeza optica del conjunto.

EXTRANJERAS

Lanzamientos del mes. Prosiguié la Unién Soviética sus experiencias con
satélites de la serie Cosmos; 1119, el 19/1IT (226/191 kms.); 1129, el 17/III,
en 6rbita de 565,214 kms, para transmitir datos del espacio exterior, y lanzado
en orbita polar, probablemente desde una base cercana al Artico, para cubrir
toda la Tierra en su desplazamiento orbital; el 112° fue lanzado horas antes
de recuperarse los perros transportados por el Cosmos 110°. Cosmos 1139, el
91/111; 1149 el 6/1V. Asimismo y como parte de un programa conjunto franco-
soviético, mediante cohetes-sondas lanzados desde puntos conjugados se reali-
zaron estudios de electromagnetismo; los rusos, desde Aiga (cerca de Arkhangel),
v Francia, desde la isla Kerguelen (Océano Indico). En Cabo Kennedy, el 28/1I
se lanzé el segundo satélite meteorolégico de la serie ESSA (Tiros XI19), que
permite la observacién permanente del estado del tiempo y puesto en oOrbita
polar, mdiante un vector Thor-Delta., Pesa 131 kgs. siendo llevado a 865 kms.
de altura: transmite, en respuesta al interrogatorio de las estaclones terrestres,
imigenes de las masas nubosas que cireundan el planeta. lDel programa E‘q%it
participan 22 paises, y las primeras imagenes fl;lE'I‘i}ll ree:}hidas, mediante faesi-
milado, por observatorios emplazados en Japon. A diferencia del ESSA—I,
lanzado el 3/II, que almacena la informacion fotografica y la transmite a la
Tierra, al pasar sobre estaciones receptoras TV, el ESSA-IT irradia imagenes
eada 352 segundos, inclusive con luz diurna. .. Japon puso en i'?rhlt_ar de 772 kms
de apogeo y 290 de perigeo, su primer satélite de investigacion cientifiea
(26/111), siendo el sexto pais que ingresa a la HEtiTlﬂ.ﬂd. espacial, JSEltrata de
un equipo barato, disefiado por el Instituto de Investigacién Aerondutica y del
Espacio de Tokio, que utiliz6 como vehiculo lanzador un cohete Lamhdaq@le
4 etapas y 15 m. de alto, con 8600 kgs. de peso. Costo total de la operacion
975.000 u®s., siendo su 6rbita cercana a la del francés A-1; tiene 42 em. de
didmetro, forma globular, y se ha eonstruido en titanio, poseyendo una cabeza
e6énica empotrada econ 2 antenas... Desde Vandenberg AFB (30/II1), USAF
lanz6 un satélite de tipo secreto, mediante proyectil Atlas, ¥ el 8/1IV, desde
el mismo lugar, otro similar empleando un Thor-Agena, .. Con igual fecha,
desde Wallops Island (Virginia), NASA lanz6 a la ionosfera, y a 117 kms. de
altura, un proyectil Nike-Apache, con 37 kgs. de instrumental cientifico. ..
Con demora de 12 dias, por factores técnicos y meteorologicos, el 8/IV NASA
lanz6 al espacio el primer satélite de observacion astrondémiea orbital (OAO-1),
mediante un proyeetil Atlas-Agena. Pesa 1767 kgs. y es el primero de una
serie de cuatro sateloides de observacién, que girard en Grbita de 807/250 kms.
eon periodo de 101’. Lleva una bateria de 10 sensores telescopicos, para trans-
mitir imigenes TV del espacio exterior, fuera de la influenecia negativa de la
atmosfera terrestre. Inmicialmente surgieron tropiezos por fallas en los sistemas
electrénicos y baterias de a bordo... En la misma fecha y desde Cabo Kennedy
no dio resultado la experiencia de NASA con un vector Atlas-Centauro, desti-
nado a simular la trayectoria hasta la Luna del vehiculo explorador Surveyor.
La prueba fracasé por falla en el reencendido de la etapa superior (Centauro),
impulsada por hidrégeno liquido.

Exito a medias de la Géminis-VIII. Lanzada desde Cabo Kennedy el 16/111,
tras una postergacion de dos dias, mediante un vector cohete Titan-2, la cap-
sula tripulada por Neil Armstrong y David Scott, se puso en Orbita de 299,3
kms. para realizar abordaje con un artefacto Agena-B, proyectado al espacio
101’ antes que la capsula tripulada. El acoplamiento, luego de las maniobras
de aproxXimacién con cambio de orbita se cumplié satisfactoriamente, a las
gh.34’ describiendo sélo siete wvueltas en lugar de las 44 previstas. La opera-
cion se interrumpié, no dando margen a Scott para efectuar su proyectada
excursiéon extravehicular por el espacio, debido a graves alteraciones en la
estabilidad de las espacionaves acopladas, sobrevenidas por accion continuada
de uno de los cohetes de control de maniobra. La prueba se interrumpio con
el desplazamiento de la Géminis-VIII y el ‘‘blanco’’ Agena-B, que guedd en
orbita para la experiencia Géminis-X. La capsula tripulada por Armstrong y
Scott hizo un descenso de emergencia en el Pacifico, sin inconvenientes, salvo
una estadia de 3 h. en el mar, a 800 km. al SE. de Naha (Okinawa).
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El escudo protector térmico del wvehiculo
lanzador ELDO, construido por FIAT, en
cuyo interior iri alojade el satélite arti-
ficial europeo (en primer plano), con sus
antenas de telemetria. Abajo: simulador
empleado en las pruebas de resistencia a
las altas temperaturas del escuodo térmico
del ELDO.
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ARRIBA: tras la solemnidad de la ceremo-
nia, el esirecho abrazo de esposa e hijos
es el mejor premio al éxito de la misién;
la_ bienvenida del jefe del Aeroparque a la
h;mulm:iﬁn del Guarani II, ABAJO: para
pisar otra vez suelo patric, desciende del
avion el vicecomodoro Balado, y el subse-
cretario de Aeronautica, brigadier San Juan
da la bienvenida a la misién,

AERONAUTICA ¥ ESPACIAL

CERTIFICACION

DE

AERONAVEGABILIDAD

NA vez mis, el Aeroparque de

Buenos Aires se abrié como puer-
ta de la Rephblica, para dar la bienve-
nida en nombre de la Naeién, a los
actores de los grandes acontecimientos,
Y como en la oportunidad lo expresara
el subsecretario de Aerondutica, alli se
acogi6, entre dianas y aplausog a un
piajaro de acero, hijo del espiritu, la
garra y el talento de un grupo de ar-
oentinos: el Guarani II... ‘“El hombre
se ha lanzado en este siglo a una afa-
nosa lucha por la conquista del aire y
del espacio, tocando a nuestras genera-
ciones asistir al prodigioso milagro de
la vietoria de las alas... En mancomu-
nado esfuerzo, hombres e ingenios fue-
ron agregando nuevog jalones a la con-
quista del espacio... En los albores del
siglo, los argentinos inseribian con fre-
cuencia sus nombres en la lista de re-
cords de la aviacién internacional, ya
venciendo el Ande, ya venciendo el Pla-
ta... Y hace cuarenta anos un grupo
de wvisionariog realizaba denodados es-
fuerzos por concretar la Fibrica Militar
de Aviones, en aquellos momentos mis
mos que el ‘‘Plus Ultra’’ eruzaba el
Atlantico. .. De entonces ac#, la semilla
fruetificé brindando hoy a la Hﬂpflhllifﬂr
en DINFIA, el centro de investigacion,
desarrollo y produceién aeroespacial mas
importante de Latinoamérica. DINFIA,
nuestro importante complejo fabril en-
clavado en el corazén de Cérdoba me#
¢l6 su sangre con la de la comunida
de la que se nutre y @ la que ﬂ“trel'
colaborando en el desarrollo industiid
de la Reptiblica y convirtiendo en rezilll:
dad las proféticas palabras ptiﬂﬂunm?
das en su inauguracién, el ano 195;
cuando se aseguraba que ‘esas ﬂb“}r
serian trascendentales para el porvet
de las industrias meednicas del pais ¥
pondrian la piedra fundamental &

;ﬁw'iaf:it::unIine.m:t::-'ng6
ABRIL 19
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El comandante en jefe de la Fuerza Aérea

. saluda a la tripulacion del Guarani II, que

sobrevold Buenos Aires antes de descender

en Aeroparque, y un detalle del tren delan-
tero del Guarani II.

GUARANI
|

. T e
e e  ———

- mecinica nacional’’... El avién Gua-
rani II, su dltima produceién aeroniu-
tica, invitado a partieipar en la muestra
internacional de Le Bourget, en Fran-
cia, conquisté el derecho de ser el pri-
mer avion econstruido en América del

ABRIL 1966
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En el Aercparque, al término de los 24.000
kms. recorridos, ida y vuelta, a Europa; un
detalle de la turbohélice, v a la derecha:
los gemelos Guarani II; el gue regreso de
Francia y el LV-X27, que permanecié en
Cordoba como ‘‘testigo’’ de los ensayos.

Sur que logra tal distineion... Y aqui
estamos recibiendo al Guarani II, pri-
mer avion argentino de disefio y fabri-
cacion nacional, luego de haber mere-
cido favorables expresiones de la prensa
europea espeeializada. .. Kl éxito de la
produeecién aeroespacial nacional se ha
cristalizado esta vez en ésta miquina,
y asi rendimos homenaje y reconoci-
miento a DINFIA y a sus hombres, sin
pasar por alto los méritos del personal
de pilotos, navegador y, muy especial-
mente, al ingeniero de a bordo, que han
cumplido econ su deber, ecomo silenciosa-
mente lo cumplen todos los miembros
de la institueion aerondutica... Os feli-
citamos y ponemos como ejemplo para
que los camaradas que se inician traten
de emular vuestra accién y, fieles a la
divisa, continien llevando el pabellén
nacional, concebido con el sacrificio, te-
son y voluntad argentinus, cada vez
m#is alto y eada vez méis lejos...”. -
(Concluye en pdg. 31)
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A AL COMPLETA OTRA ETAPA

J5LAS MALVINAS

doba-Bahia Blarica-Cérdobg, con
elevado coeficiente de ocupacigy 1
dos los servicios se desnrrmllﬂmn-cm
notable indice de regularidad. pUUn
to que sobre 583 vuelos prngrm-:&
dos, solo hubo ocho crjncelncic}n:ﬁ-
equivalentes al 1,37 % del fotq|

Durante el transcurso del ofig ]‘}“ﬁﬂ
se realizaron intensas gestiones fan.
dientes a fijar la posicién leggl de
LADE en el dambito de |a Politica
Aérea de la Nocién y la justificacian
de su permanencia en el quehacer
del transporte aéreo. Las actuaciones
promovidas en 1al sentidn proveyeron
suficientes elementos de juicio como
para no dejar dudas acerca de |qg
mision legalmente asignada por el
Poder Ejecutivo y cuyo cumplimiento
constitula una imperiosa necesidad
nacional, en el proceso de expansién
y desarrollo a que se hallaba abo-
cada la Repiblica

Los servicios operados durante el
anc 1961 se mantuvieron sin varian-
fes, como asimismo su posiciéon juri-
dica-legal en el ambito de la activi-

ror 0svaDO R. BonaviAa DE SU EVOLUCION

CORRIENTES

A Revista Nacional Aerondutica

y Espacial, resend en el ano
1962 el origen y evolucién de Lineas
Aereas del Estado, resefia que enton-
ces se dividié en cuatro etapas, sien-
do la Ultima correspondiente al afio
1989 (*). Ahora, en el presente tro-
bajo, se completa la quinta etapa,
la del periodo que se extiende des-
de 1960 a 1965, pdra conocimiento
de los interesados en la evoluciér
del organismo de |a Secretaria de
Aerondutica y tombién instrumento de
la Politica Aéreq Nacioral, en lo to-
cante al transporte aéreo interno.

QUINTA ETAPA

El 13 de enero de 1940 se aprobd

para LADE un Plan de Rutas, asig-

Ambos mapas indi-
can los nuevos re-
corridos que siguen
las rutas de LADE
en la Patagonia y
la Mesopotamia.

ndndole una determinada cantidad de
horas de vuelo para los distintos ti-
pos de aeronaves con que debia ope-
rar. En base a ello continuaron eje-
cutadndose los servicios vigentes, con
algunas varianies, como la incorpo-
racion de la escala Bahia Blanca en

la linea 120-121 en el tramo Cbér-
doba-Bariloche.

Con relacién al afo 1959 se ob-
servd un marcado incremento en el
pasaje transportado, atribuible con
seguridad al afianzamiento de los
servicios como consecuencia de un
mejor conocimiento del niblico usua-
rio, a la vez que por la incorpora-

cion de la escala precedentemente
nombrada, cubriéndose el tramo Cér-

AERONAUTICA Y ESPACIAL

dad aérea nacional, sosteniendo el
ordenamiento que hace de esa de-
pendencia directa de la Secretfaria
de Aerondutica el érgano ejecutor de
fomento del transporte aéreo de ca-
botaje, de conformidad con el De-
creto N® 11.920. del ano 1949.

la necesaria existencia de un of-
ganismo como |ineas Aéreas del Es-
tado, ha sido implicitamente conside-
rada en las “Nermas para el renrdJE-
namiento del régimen de explotacion
de los servicios comerciales de trans:
porte”, establecidas por el Decreio
N©° 10.632 de fecha 10 de noviembre
de 1962, al prescribir en su articulo
7° la facultad de la autoridad @ero:
néutica para satisfacer, con los Me
dios de transpogte de su jurisdiccion
(LADE), aquel tréfico para cuyad €=
plotacién no se cuenta con un trans-
portador capacitado o interestjdﬂ-

Dentro de los limites de’rermmﬂdf{*
insiitucionalmente, tiene renovadd ve
gencia lo expresado por el Eﬂf””fe_s
titular de la Secretaria de AeronaV
tica en 1961, respecto de la conver

Aviacionline.com
ABRIL 195

T e —

S S ] e— & e T e—

s T . T . T T

™ 5 =5 0o T



niencia de fijar un ordenamiento que
facilite la continuidad de los vuelos
de fomento y la utilizazién de LADE
como base estructural de los diversos
servicios aéreos de transporte ejecu-
tados por la Secretaria de Aerondu-
tica y para lo cual Lineas Aéreas del
Estado contaba con la experiencia y
organizacion necesarias.
Como instrumento de la Nacidn y
a fin de coadyuvar en parte al des-
arrollo econémico del pais, se dictd
en 1962 el Decreto N® 8212 autori-
zando a LADE a efectuar el transpor-
te aerocomercial de carga, no regu-
lar, de cabotaje e internacional, li-
mitdndose a un ano de explotacién
a contar de la fecha de dicha norma
legal. De esta forma se ofrecia posi-
bilidad a los productores argentinos
para exportar sus productos por este
medio, permitiendo el ingreso de las
divisas que tales ventas en el extran-
jero debian producir. Ello significo,
en su momento. reconocer la existen-
cia de un fundado estado de necesi-
dad publica, frente al cual debian
ceder las exigencias lecales que en
tales circunstancias, y accidentalmen-
te, se oponian. En el mismo afo, las
entidades representativas de las fuer-
zas vivas de Parand, solicitaron a
LADE considerara la pesibilidad de
incrementar los servicios a esa ciu-
dad. dado que un solo vuelo semanal
no satisfacia la gran demanda de
pasajes y bodegas. Come siempre que
se frataba de desarrollar zonas des-
provistas de un medio rapido de
transporte. LADE concurrio a aliviar
esa necesidad puoblica. librando un
servicio directo de ida y vuelta en el
dio, designandolo con la denomina-
cion numérica 150-151. Obvio es afir-
mar que la aceptacion del péblico
usuario fue total, y esta aseveracién
se vio confirmada posteriormente por
la concurrenciac de otra empresa
aerocomercial privada —A. L. A.— en
la explotacion de esa escala, siendo
mérito de LADE haber creado vy
afianzado la conciencia aerondutica
de los paranaenses. En diciembre del
mismo afo 1962 se sumd Rafaela a
las civdades del interior atendidas en
plan experimental por Lineas Aéreas
del Estado, vigorizando de esta ma-
nera la marcha de la ciudad y su zo-
na de influencia, atendiendo al em-
pefoso reclamo de sus pobladores.

Como en dnos anteriores se reim-
rpg:;i_c:n’rnrcn los servicios de temporada
a Necochea con rotundo éxito, auto-
rizando a dicho organismo, por Re-
solucién N? 1190/62, a establecer un
servicio experimental a Mar de Ajo,
pero no pudiéndose concretarlo en
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razén de no estar concluidos los tra-
bajos que se realizaban en sus pistas.

En 1962 se comprobé que la activi-
dad aérea desarrollada habia sido

ligeramente superior, comenzdndose
el siguiente con una operacién pre-
vista de siete servicios regulares y
permanentes, mds uno de temporada,
segun el siguiente detalle:

Linea 100-101: entre Buenos Aires
(Aeroparque) y Cérdoba, con escalas
en Tandil, Necochea, Bahia Blanca,
Santa Rosa y San Luis con una fre-
cuencia semanal de ida v vuelta, ope-
raca con aviones Douglas DC-3.

Linea 110-111: entre Buenos Aires
(Aeroparque) y Necochea, con esca-
las en Tandil, con dos frecuencias se-
manales de ida y vuelto, en la tem-
porada de verano y operada con
aviones Douglas DC-3.

Linea 120-121: entre Buenos Aires
(Aeroparque) y Bariloche, con esca-
las en Mar del Plata, Cérdoba y
Bahia Blanca, con una frecuencia de
ida y vuelta, semana por medio, ope-
rada con aviones Douglas DC-4.

Linea 130-131: entre Buenos Aires
(Aeroparque) y Mendoza, con esca-
las en Mar del Plata y Bahia Blanca,
con una frecuencia de ida y vueltq,
semana por medio, operada con avic-
nes Douglas DC-4.

Linea 140-141: Entre Buenos Aires
(Aeropargue) y Cordoba con escalas
en Parand, Monte Caseros, Recon-
quista y Presidencia Roque Sdenz Pe-
na, con una frecuencia semanal de
ida y vuelta, operada con aviones
Douglas DC-3.

Linea 150-151: entre Buenos Aires
(Aeroparcue) y Rafaela con escala
en Parand, con una frecuencia semas-
nal de ida y vuelta, operada con
aviones Douglas DC-3.

Linea 160-161: entre Mendoza vy
Bariloche, directo, con una frecuen-
cia semana por medio, operada con
aviones Douglas DC-4.

Linea 170-171: entre Buenos Aires
(Aeroparque) v Presidencia Roque
S&enz Pefna, con escalas en Parang,
Rafaela y Cérdoba, con una frecuen-
cia semanal de ida y vuelta, opera-
da con aviones Douglas DC-3.

En estos servicios se cumplieron
554 yuelos, transportando 14.959 pa-
sajeros, sobre un recorrido total de
765.095 kms. y 3085 horas de vuelo.

Cuando se trota de una necesidad
colectiva que requiere el estableci-
miento de un servicio publico, el or-
ganismo encara los estudios necesa-
rios para una prestacion que es de-
ber o funcién social del Estado. En
tal sentido, la poblacién de Rafaela
pedia la incorporacion de esa escala
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al servicio 170-171, en consideracién
a que su trafico hacia las etapas
ascendentes —Cérdoba v Presidencia
Roaue Sdenz Pefia. y viceversa— jus-
tificaba ampliamente las posibilida-
des de aceptacién por parte del po-
blico usuario, lo que se cumplimenté
con fecha 9 de enero de 1964. En

el mismo afo, varios organismos esta-
tales solicitaron la colaboracién de
LADE para reatizar vuelos especia-
les a Trelew, Carmen de Patagones,
Comodoro Rivadavia, Rio Gallegos,
etc , ejecutdndose todos ellos a ente-
ra satistaccién de los interesados.

Con 1965 se cierra la quinta épo-
ca de LADE, manteniendo los servi-
cios regulares de 1964 y en el lap-
so transcurrido desde su feliz y acer-
tada creacién hasta el 31 de diciem-
bre del Oltimo afo nombrado, se
realizaron 12.768 vuelos, con un total
de 72.193 horas, sobre un recorrido
de 18.461.044 kilbmetros, transpor-
tando 315.141 pasajeros, 319.638 ki-
logramos de carga y 86.862 kilogra-
mos de correspondencia.

LADE VUELVE AL SUR PATAGONICO
Y A LA MESOPOTAMIA

En cumplimiento de los obijetivos
trazados por la autoridad aerondu-
fica, Lineas Aéreas del Estado comen-
z6 a volcar sus esfuerzos en una ex-
tensa zona de nusstro sur patagéd-
nico. El hecho de hacerse cargo de
las prestaciones operadas hasta ahora
por Aerolineas Argentinas, como asi
también de las unidades de vuelo de
su “flota a pistén”, afectadas a di-
chos servicios, permitird poner de
relieve una vez mdas la unciéon pa-
tridtica con que siempre ha sabido
LADE llevar a cabo su cometido, va-
liéndole la conquista de los mas pre-
ciados galardones que jalonan su
historial. Asimismo, las unidades de
LADE vuelven a surcar el cielo de
la Mesopotamia, asumiendo la res-
ponsabilidad de servicios que son con-
tinuvidad de los que ha venido pres-
tando Aerolineas Argentinas en esa
region. Se trata de las lineas Buenos
Aires-Gualeguay, con frecuencia dia-
ria y Buenos Aires-Monte Caseros-
Paso de los Libres. En cuanto a las
nuevas rutas patagodnicas, ellas com-
prenden los siguientes circuitos: Co-
modoro Rivadavia-Perito Moreno-Go-
bernador Gregorss-Lago Argentino-
Rio Turbio-Rio Gallegos. y Comodoro
Rivadavia-Puerto Deseado-San Julidn-
Santa Cruz-Rio Gallegos, ademds de
proyectarse la implantacién de un
servicio regular entre Rio Gallegos y
Ushuaia, con escala en Rio Grande. «

(*) R.N. A. E. (Diciembre 1962, N¢ 247).
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TENDENCIAS Y PERSPECTIVAS DEL

AVION DE COMBATE TRIPULADO

PARA LA DECADA DEL 70

Por GUIDO GIANNETTINI (*)

A reciente aparicion del avién de
geometria alar variable y velo-
cidad bisénica F-111A, abre un nuevo
capitulo en el futuro de la Fuerza
Aérea de los Estados Unidos, e in-
cluso en el cuadro general de la
defensa del mundo libre occidental.
Bajo un cierto aspecto el F-111 es
todavia mds importante que el pres-
tigioso YF-12A (**) o el éptimo F-4C
(***) —version terrestre del McDon-
nell F-4B “Phantom (!”“, en servicio
en la aviacién naval e infanteria de
marina estadounidenses— porque,
confrariamente a los dos citados en
Ultimo término, serd incorporado en
gran escala a las formaciones del
TAC (Tactical Air Command - Coman-
do Aéreo Tdctice) de la fuerza aé-
rea norteamericana, como aviéon bd-
sico para 1970.

El General Dinamics-Grumman F-
111TA, ante todo. incarpora a las
aeronaves de caza lo novedoso del
ala de geometria variable. Sus semi-
alas se abren para desarrollar ve-
locidad de crucero (del orden de
Mach 1,2 y a cotas inferiores a 150
mefros), en tanto que se pliegan co-
mo una “flecha”, formando un alg
delta junto con el plano fijo de colq,
a velocidades elevadas (Mach 2.5
maximo, y cota operativa de 12.000
mefros). La férmula de geometria
variable, que también se aplicard
a las aeronaves de lineq comercia-
les (TSS) lleva, por cierto, al incre-
mento de la performance del aparato.
F;LE;TGZZSDEEi Tzue ' s GIFGHEUF

- ngibles, aplicables

a los supersénicos de combate, ha-
bré que aguardar el ensayo vy per-
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feccionamiento exhaustivo de los in-
novaciones introducidas al F-111.

Respecto a las demés caracteris-
ticas del F-111A, es factible en cam-
bic, anticipar juicios mds bprecisos.
Con facilidad se alcanza la veloci-
dad de Mach 25 a 12000 metros
de altura, conservéndola con vclores
idénticos a 18.000. Y por Ultimo, el
valor de Mach, una vez alcanzado
el nivel estratostérico permanece
substanciaimente invariable entre los
12 y 30 mil metros (por el momento,
los aparatos de combate no operan
a altitudes superiores). Es evidente
que o velocidad de Mach 2.5 los
norteamericanos han pretendido con-
servar, aproximadamente, los valores
presentes de la velocidad mdéxima,
mejordndola muy poco. Pero tam-
bién se logran valores de Mach 2.3
y 2,4 con los cazas F-104G, F-4B y
F-4C (para el Phantor I, algunas
fuentes indican Mach 2,5), el sovié-
fico MiG-23 y el frustrado bombar-
dero estratégico britdnico TSR-2
(*7*%), mientras que los —por ahora—
fuera de serie YF-12A XB-70A
(****¥) exceden bastante el Mach 3.
Es prodigiosa, sin lugar a dudas, la
avtonomia maxima (con tanques au-
xiliares) del F-111 que llega a los
7300 kilémetros y resulta, asi, su-
perior a la de algunos bombarderos
estratégicos. Pero ante estas perfor-
mances, aparece algo modesto, en
proporcion, el armamento lanzable,
sobre todo si se lo compara con las
dimensiones y el notable peso total
del aparato (34.926 kgs ). En efecto;
la carga bélica ofensiva supera es-
casamente las cinco toneladas, aun-
que no se han divulgado hasta ahora
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detalles mdés precisos sobre el par-
ticular.

En conjunto, el nuevo producto de
General Dynamics representa un gran
paso avanzado para la Fuerza Ag.
rea de la Unién. aunque no sea def
todo aceptable en ciertos aspectos,
si no negativos, al menos si proble.
maticos. Por ejemplo, si nos atene-
mos a la velocidad mdaxima, cabe
preguntarse: jes oportuno limitar g
Mach 2,5 la velocidad de lo que
—desde ya y anticipadamente— se
considera el avion de caza “stan-
dard” de Occidente para 19707 No
debe olvidarse que el lLockheed YF
12A supera el Mach 3 volando @
21.000 metros de altura y llega @
3,12 a la cota de 4500 metros
con peso dupiicado —o casi— del
~-111, aunque con menor autonomia.
Por otra parte, y frecuentemente s&
nabla de cazas soviéticos de veloci
dad de Mach 3, aunaue sobre @
particular no se dispone de refereln*'
cias precisas y concluyentes. Asimis
mo, es evidente que sin estar en scE
vicio detrés de la “cortina de hierro
—y por ahora— cazas de Mach 3
nadie puede afirmar, cnnciE_rfIUf-:Iﬂ'f
mente, que la aeronautica saviénc-t_:;
no consiga introducirlos anfes de

periodo 1975-1980, fecha para l

cual recién comenzard a pensarse €t
el sucesor del F-111. Antes b-ie-rr,'[ﬂ
verosimil es que ocurra lo contran®
El segundo aspecto que n
de causar perflejidad. cnrrespﬂﬂdﬂf
la cota tangencial En el F-111 IT"
rece estar comprendida en %
20.000 metros, aunque el dﬂmdﬂi
sea, por ahora muy exacto. V'&Bs
deramente, y no obstante el

Aviacionline.cq;,'l.
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(Sistema de Bombardeo a Baja Al-
tura), la cota refarida aparenta ser
un tanto limitativa, particularmente
después que el McDonnell F-4C ha
demostrado su capacidad operativa
hasta el nivel de los 30.000 metros.
Y el General Dynamics F-111A, tam-
bién parece ser superado por la ver-
sion terrestre “C” del Phanton I, en
cuanto al armamento lanzable. En
el primero se limita a & toneladas o
algo mdas, mientras que en el se-
gundo (F-4C) puede llegar a 8000
kgs. Y todo con un peso total nota-
blemente inferior (24.766 kgs. para
el F-4C) en relaciéon al de! F-111,
con 34.926 kgs.

Repetimos aqui lo afirmado prece-
dentemente: el caza F-T111A cons-

: - . : i
e =.'
Especificaciones F-111A F-111B RF-111A FB-111
. Caza de su- G R
e : . Caza bombarde- et . | Reconocimien- | Bombardero
Mision primaria h tantica ;ézrxdnd ne- | oo eslratésics
Usuarios USAF-TAC (Co- | Marina de los-| USAF-TAC USAFP-SAC
mando Aéreo |03 U 8 E B (Comando
Tactico) Aéreo Estra-
RAAF (Real tégico)
Fuerza Aérea
Australia)
RAF (Real Fuer-
l za Aérea brith-
nica )
Estado actual Ensayo en wvuelo Eﬂfﬁy“ 2L Desarrollo Desarrollo
Primer Vuels 21/X11/64 18/V /65 1967 1967
Ingre’sn a ‘‘sta- | 1967 1969 no indicado | 1968
tus’’ operativo
Tripulacién 2 id. id. id,
Velocidad en al- | nrach 2,5 fd. i, id,
| tura
Velceidad a 4 AMach 1 id. id. id.
1n/mar
Carreras de des- v o
I)E:g'ue_ :I;r ﬂ_terri_ 10“[} ]‘II. Pﬂ‘f‘iﬂﬂ?lﬂ“ﬂﬂ 1‘3[:”] m"‘ Nﬂ :ndlcﬂ&&
zZaje
Techo 4 20.000 m, fdl. id. id.
' | Alcance miximo :
E | con tanques in- | + 6120 kms, id, id, -
g | tlernos
: 2 turboventila-
: dores TIF-3 id.
Propulsion ¢/posteombus- id, id. I l
tion
| Long, fuselaje 24,4 m. 20,3 m, 24,4 m. PRt K
=
| Envergadura 9 m, 21.3 m, 19,2 m. 21,3 m, |
ervs 1gey | 1 T ' :
28 - Envergadura :
' ¢/flecha méaxi- | 9,7 m, 10,3 m, 9,7 m. 10,3 m !
“ ma (72°5)
1II_ A].t‘ﬂ {mﬁ-]{.) 5,2 m- EII:I TIL. 5;2 m, 5|2 .

tituye, sin lugar a dudas, un no-
table progreso para la Fuerza Aé-
rec norteamericanda, pero debe con-
siderdrselo como etapa de transicién
hacia una férmula mds avanzada.
A nuestro criterio, el F-111 no
puede ser la aeronave cumbre para
1970, al menos atendiendo a lo que
habré de ser, o se piensa como avién
de esa época. Por lo tanio, insistimos
en que de no corregirse tales prin-
cipios, existe el riesgo de exponer o
Occidente —porque el problema no
se limita exclusivamente a los Esta-
dos Unidos— a una situccién de neta
inferioridad para afrontar cualquier
eventual —y nada improbable por
otra parte— enfrentamiento con ma-
terial soviéticos mdés avanzado. Si-
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tuacién que puede prorrogarse peli-
grosamente por un quincuenio o mas.
ioerd oportuno recordar la amarga
sorpresa causada por el MiG-15 en
Corea? ;O en ctro terreno, la apari-
cion en 1955 del carro de combate
ruso 1-54, y para el cual los ejér-

citos occidentales, ain hoy (jano
1966!) no han sabido hallar una res-
puesta verdaderamente efectiva, in-
cluso del punto de vista cuantitativo?
En ofras palabras: el camino em-
prendido con el caza General Dyna-
mics es, indudablemente bueno, pero
requiere todavia notable perfecciona-
miento, siguiendo la insoiracién deri-
vada de otros aviones norteamerica-
nos existentes, capaces de performan-
Ces superiores, aunque no estan en
condiciones de competir con el F-111
como formula de conjunto.

Entre otras cosas, la solucién del
problema debe también contemplar
ofro factor. Con el material recien-
femente incorporado o en visperas
de incorporarse —a las fuerzas aéreas
de grandes potencias— aquf nos re-
ferimos principalmente a los EE. UU.
se fiende a superar toda diferencia
entre el caza tdactico y el bombardero
estratégico. Esta perspectiva, desea-
da o no, es obvio que lleva a una
deronave Unica, con funciones poli-
valentes.

Y aqui se expone la prueba de
nuestras aserciones. El caza F-111A
posee autonomio méximer (7.500 kms),
superior a la de algunos bombarderos
estratégicos. Concretamente, nos re-
ferimos al “nonato” TSR-2 (5.600
kms.), previsto para la RAF y luego
abandonado; al B-58A (1.930 kms.)
del SAC; al Victor y al Vulcan (3.700
kms.) también en servicio en la RAF.
Sélo el gigantesco B-52H (;19.000
kms.!) y el XB-70A (11.500 kms.) ex-
ceden la autoromia del F-111. Pero
el primero de ambos mastodontes,
ademas de anticuado v lento (Mach
0,95), logra tan excepcional auto-
nomia con un peso totcl de 220 to-
neladas, mientras que el segundo
—cuyo destino sigue siendo aln muy
incierto— supera las 240 toneladas.
Y omitimos detenernos a analizar los
problemas que ofrecen ambos apara-
tos, con todas sus consecuencias de-
rivadas.

También en relacién con la carga
maxima de bombas, el caza mejor
dotado de hoy casi iguala al bom-

bardero estratégico. Recordamos que
en el General Dynamics F-111A, el
armamento lanzable |lega —y tal
vez excede— los 5.000 kgs., mientras

que en el McDonnell F-4C alcanza
las ocho toneladas Ademds, y sin
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El General Dynamics-Grumman F-111, de geometria alar variable y apto igual-

mente para misiones de combate, atague e intercepcion.

Otra wversion mas

avanzada, en estudio, el BF-111, serd el reemplazante de ln_s B-52 en la avia-
cién estratégica, no sélo de los Estados Unidos sino también de Inglaterra y
otros paises de Occidente.

conocerse datos exactos, no creemos
que el BAC TSR-2 o el Convair B-58A
superen tales cifras. Los bombarderos
estratégicos mdas antiguos, como el
B-52H (peso total, 220 toneladas) y
el B-47E (92 toneladas) norteamerica-
nos, y el britanico Vulcan (90 tone-
ladas), transportan 9.000 kgs. de
bombas; es decir. apenas una tone-
lada mds que el caza F-4C. Solo
el otro bombardero estratégico bri-
tanico, el Victor (90 toneladas de
peso total) —ya largamente supera-
do— lleva alrededor de 15 toneladas
de bombas. De la carga del XB-70A
“Valkiria” no se conocen datos, pero
pensamos que su armamento lanzable
no excederia los 10.000 kilos, en ra-
zon de que las elevadisimas cargas
bélicas indispensables en la época
del TNT, actualmente son mucho me-
nores en estos tiempos de predomi-
nic de la bomba “H”.

recapitulando; para un moderno
bombardero estratégico de velocidad
doble o triple del sonido, 8 tonela-
das de bombas y 7 500 kgs. de auto-
nomia pueden conceptuarse suficien-
tes. Pero estas cifras representan las
performances méximas comprobadas
de los actuales aparatos de caza,

como el F-4C y el F-111A, respecti-
vamente.

En _cfcmc'lusifm, antes que el F-111,
el avién de 1970 podria ser un su-

cesor de aquél, conservando una ele.
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vada autonomia maximo (no inferior
a 6.500 kgs.), velocidad de Mach 3
y transportando una carga bélica de
siete toneladas aproximadamente.
Son valores que. tomcados aislada-
mente, no sélo los igualan los cazas
YF-12A; F-111A y F-4C, sino que los
han superado de modo decisivo. El
oroblema residiria entonces, en lo-
grar la coexistencia de todos estos
valores aplicados a un mismo apara-
to, cosa que no debe juzgarse irrea-
lizable para un avién de alto nivel
come: el F-111 y sus futuras versio-
nes derivadas.

El problema, por lo tanto, se apar-
ta del actual F-111A y lleva a una
version sucesiva que, con aptitud pa-
ra alcanzar las performances ya indi-
cadas, esté en condiciones de llevar
a cabo cualquier tipo de misién mi-
litar: caza-interceptora, ataque te-
rrestre, bombardeo estratégico, reco-
nocimiento armado de gran radio de
accion, etc. Recién entonces, y en tal
caso, podria hablarse con propiedad,
de la aeronave de 1970. ®

Roma, Febrero de 1966.

(*) Guido Giannettini es un periodist.
italiano, especializado en el estudio
de problemas militares histéricos.
Oficial de reserva del Ejército ita-
liano, ecolabora en la ‘‘Rivista Mili-
tare’’ (Organo del Estado Mavor
del HEjército peninsular) v la Re-

vista del Circulo Militar Argentino.
(**) R.N.AE. (Mayo 1965, Ne ‘E‘?ﬁ}.

(***) R.N,A.E. (Junio 1963, N9¢ 253)
(***%) R.N.A.E. (Junio 1965, Ne 277).
(**x*x%x%) RN, AE. (Febrero 1965, N¢ 273),.
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RUDO GOLpg

A UN ORGULL
SECULAR

IOLENTAMENTE sacudido

_ J es.
tremeecido, el orgullo britanieq haa

visto dar por tierra con uno de log 14 ﬁ%

firmes pilares en que se fundaba yp,
tradieién plurisecular, El reciente Liky,
Blanco de la Defensa ha servido g
epitafio al Poder Naval que desde my.
chos siglos era sinénimo del rol y pre.
sencia britanica en el mundo: ““Eqy.
gland sea rules...’’ (Inglaterra domi-
na el mar). Pero las desgracias ng
vienen solas y la metropolis inglegg
afronta otra erisis no menor en sus
consecuencias, pues también amenaza day
por tierra con otro de los fundamentos
de su prestigio internacional. Porque en
lo sucesivo, ni siquiera los elementos ma-
teriales de su Poder Aéreo (aviones)
llevarin el consabido y tradicional mar-
bete “British Made”, reemplazado por
el de los “primos de América”, e iden-
tificado, en eseala universal, como ‘“Ma-
de in USA.” Sie transist...

Reconoce el documento oficial de la
defensa el total eclipse del Poder Na-
val ante la nueva gama de armamen-
tos (es probable que algunos ofros
aprendan la leceién) si bien toda la
cuestién parece girar —al menos para
el hombre de la calle— en torno a la
crisis econémica que se viene arras-
trando desde la post-guerra, y en cuya
presencia resulta poco menos que im-
posible e insensato eubrir ‘‘dos santos
cuando apenas queda pano para vestir
uno sélo...’?. Aunque en honor a la
verdad, las implicaciones mas serias
de este problema, repetidamente pos-
tergado en su solucién, derivan del
nuevo ordenamiento estratégico que, a
la vez, es consecuencia de la progre-
siva eliminaci6én de los ‘‘puntos de
apoyo’’ (bases) en el Oriente Medio
y Extremo, cuestién que ahora se ha
extendido y agravado hasta el Afriea
misma, con la independencia acordada
al mosaico colonial de otrora. Por ende,
y siendo gravosa y cara su renovacion
y mantenimiento, la Real Armada no
puede seguir subsistiendo, al menos con
su fisonomia actual. Y su fortaleza
fincari casi exclusivamente en la flo-
ta submarina (nuclear y dotada de pro-
yectiles, también suministrados por
América) y montando una defensa ai
tisubmarina mévil y flexible (fragatas
y destructores ripidos, con profuso
equipamiento electrénico) euyo Aarmi
mento esencial ya no ser:’m-]ua elé-
sicos cafones, para mostrar {inicamente
sobre cubierta las torres eri;adas de
misiles antisubmarinos y antiacreos.

Quizi el golpe més duro a la tradi-
eién forjada por el poderio naval ’}“
radique exclusivamente en lo queé 53;‘;
mas aceptable eomo d(‘,ﬂlllﬂﬂﬂmlﬂnt'ﬂ Eﬂ
‘¢ centro de gravedad’’ en el desplieg?
de los medios disponibles de lueha. 2
impacto méis rudo ha sido la dﬂflm.
tiva cancelacién de tres nuevos portd
aviones, en proyecto o en gradas, ¥
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(Conclusion de pag. 7)

S| se cerraba, con el sobrio epi-
logo del ceremonial castrense,
la gesta emprendida ocho meses
atrés, cuando una aeronave de di-
seno Yy ejecucién argentinos salic
rumbo a Francia invirtiéndose, por
primera vez en la historia, el sentido
de la corriente que desde principios
de siglo comenzara a afluir hacia
América del Sur, abriendo la ruta
del aire. De las alternativas de esta
primera travesia transatlantica y la
acogida —cordial y admirativa a la
vez, ante la realizacién material—
que tuvo en el Viejo Mundo el Gua-
rani Il (Modelo IA-50, matricula TX-
01, producido por DINFIA), la Re-
vista se ha ocupado en oportunidad
y extensin (*).

il
-

Sin embargo, ahora nos referire-
‘mos a otro orden de actividades que,
por casi ocho meses (20/5/65 al
17/2/66) se desarrollaron en los cen-
tros técnicos franceses para culminar
con la certificacién de aeronavega-
bilidad —tras 200 horas de ensayos
en vuelo— otorgada segdn normas
"-ﬁﬁ%ﬁ@&T.,_j&t{uimlenfes a la habilita-

! ri@n estadounidense (CAR-4b), y que
de hecho es el espaldarazo para la

produccién en serie, puesto que el

Guarani Il tiene promisorias perspec-
tivas de mercado como aeronave de
'.lrl":"--"

fransporfe liviano en lineas aéreas

r

de aporte (feeder-lines) con 10/12

entos; transporte ejecutivo de fun-
, comandos, etc. (VIP); am-

bulancia (6 literas) y operaciones
militares (15 paracaidistas). Fue el

{_Jir @!' el '_'p:ri-mair avién sudameri-

> que cruzé el Atléntico en di-

e

sn a Europa, e igualmente el

cionarios

;guul origen pr&senf{;da

| mﬂ?ﬁ _internacional, junto a

odernas unidades representa-

e

s de 16 .:p_g':'fﬁ__EE de consolidado
ﬁﬁéﬁu}fiﬂﬂm en su totalidad
cientes al hemisferio Norte, Yy

do como uno de los tres
el vasto conjunto presen-

S .

ourget. En ambas frave-
rani Il cubrié unos 25.000

iezos; empleé 32 hs. en
40 al retorno, cruzando
ﬁﬁEd'Tﬂ de 470 km / h.

de velocidad, conservando una altu-

ra promedio de 3000 metros. La qu-
tonomia “standard” del Guarani |

fue incrementada con tanques suple-
mentarios, retirados durante los vue-
los de demostracion y ensayos que
permitieron sobrevolar la etapa oced-
nica en 9 horas para la ida, y 08:15
al retorno. Como procedimientos de
navegacion se emplearon el astrons-
mico, complementado con radioeléc-
frica y derivometro —éste sobre el
mar— y radar de proa para el pasa-
le del frente ecuatorial permanente
atldntico. Y respecto al apoyo técni-
co, la misién del Guarani || conté con
el de Aerolineas Argentinas en las
bases y etapas de la ruta. Tripula-
ron la aeronave e infervinieron en
las pruebas realizadas en Francia,
compartidas con el personal técnico
galo, el vicecomodoro Rogelio Bala-
do (comandante de la aeronave):
capitan Ramon Andrés Arneodo (ler.
piloto); capitdn Héctor Eduardo Ruiz
(ingeniero de a bordo y disenador
del |A-50), y ler. teniente Roberto
F. Mela, navegador.

Cerrado el capitulo de la exhibi-
cién internacional de Le Bourget, el
Guarani |l abordé la etapa funda-
mental y definitiva de su mision so-
bre suelo francés, pasando sucesiva-
mente a los Centros de Ensayo de
Istres (pruebas estdticas, en tierra) vy
Bretigny (en vuelo), complementadas
con las de rendimiento de los gru-
pos motopropulsores (furbohélices
Turbomeca Bastan VI-b). En Istres lc
aeronave fue sometida a ensayos de
resistencia a vibraciones, sin registrar
diferencias durante la comprobacion
préctica en relacion a lo f:sti_mudm
aqui, en Cérdoba, por su drﬁ‘e'nudor
y los técnicos del IIAE, no reqmrmnf;l::-,
por lo tanto, modificaciones. Tﬂmb@n
aqui se confronfaron con lusi regis-
tros obtenidos los legajos fecnicos,
deduciéndose de la evaluacion com-
parada la casi absoluta coincidencia
con las estimaciones de cdlculo pre-
vias. Es preciso puntualizar ‘In cir-
cunstancia de que ftal C}Dl‘ﬂCIdEI’lCJﬂ
de evaluaciones se opero sobre un
producto terminado (ceronave en

L
-AEHUNAUTIGA y ESPACIA

(*) RNAE (julio

vuelo, con 775 horas acumuladas,
desde la terminacién del prototipo:
23/4/63), lo cual realza el mérito
de cdlculo ajuste, juiciosamente
dplicados desde el comienzo, conso-
lidando la favorable impresion des-
pertada en los medios técnicos espe-
cialistas por la aeronave argentina.
Los ensayos en Istres se cumplieron
con equipos tecnolégicos de compro-
bacién no disponibles, y muy costo-
sos, en el Instituto de Investigacién
Aerondutica y Espacial de Cérdoba,
en tanto que al pasar el Guarani I
al CEV de Bretigny, se analizaron
y certiticaron las performances en
vuelo. En este aspecto se reveld exce-
lente el rendimiento de la aeronave,
a la cual —ratificacién concluyente
de lo expuesto— se ha sugerido in-
troducir ligeras modificaciones en
renglones secundarios que nada tie-
nen que ver o puedan afectar la
resistencia estructural y maniobrabi-
lidad del avién en su conformacién
regular. Solo se introducirdn cambios
en el sistema de oxigeno, radio (an-
tenas), circuitos del sistema de tren
de aterrizaje, etc.

El balance general de calidad y
rendimiento del Guarani Il, a la vista
de los resultados logrados en Fran-
cia, reveléd correcto comportamiento
en los ensayos de vibracién, fatiga
y grupos motrices; absoluta coinci-
dencia con los legajos de performan-
ce en vuelo confeccionados por
DINFIA y correcta evaluacién de los
ensayos estaticos y de fatiga de la
aeronave en cunjunto y de sus equi-
pOS.

Queda abierta ahora la etapa fi-
nal, responsabilidad exclusiva del
cenfro fabril aerondutico de Cérdo.
ba, incorporando las modificaciones
y mejoramientos sugeridos en cuanto
a equipos y sistemas de a bordo, y
que !‘unbrr.ﬁn de aplicarse en |q con-
feccion de los esquemas de trabajo

para la produccién en serie del Gua-
rani Il. @

= setiembye 1965

ros 278/280) - nuime-
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Por ANTONIO M. BIEDMA R. PaSeaNDO...

A Pan American Airways System con sus dos grandes brazos, Pan

American Grace Airways Inc. (PANAGRA), por la costa del Pacifico,
y Pan American Airways (PANAIR) por la costa del Atl.-.-imfii:c:, repre?,enfudm
en Buenos Aires por la Pan American Argentina S. A, habia concluido por
cubrir el contorno de América Central y América del Sur el 3 de noviem-
bre de 1931, al establecer sus mutuas cabeceras meridionales en nuesfra
metréopoli, luego de la fusion NYRBA-PANAGRA. En 1934, los servicios de
sus lineas se desarrollaban ya regular y habitualmente, dos veces por se-
mana, y de cabecera a cabecera, por uno u otro lado, una semana segun
horario. Ya entonces, también, todo aquel que duefo de su vehiculo aéreo
tenfa que desplazarse de un punto a ofro, coincidentemente con la ruta
estructurada y organizada por Pan American Airways System, pues, senci-
lamente se ponia sobre ella. Mas, la verdad es que no quedaba ofro re-
medio. La Pan American, por su parte, no solamente veia esto con satis-
faccion —lo que nos complace reconocer— sino que a igual que las res-
tantes pioneras empresas aéreas del mundo, si era el caso de facilitar esos
viajes privados, extra-empresarios, lo hacian poniendo mdxima buena vo-
luntad. Hubieron asi, muchos vuelos y de las mds diversas categorias: ur-
gentes, turisticos, publicitarios, deportivos, y de jpaseo! Este fue, al menos,
el calificativo que diera al suyo miss Laura Ingalls, que nos visité a co-
mienzos de 1934.

Laura Ingalls era una distinguida joven aviadora norteamericana en
la que, técnica, aptitud y audacia, competian con su femineidad, belleza y
simpatia. Varias veces habia establecido el récord de velocidad entre Nue-
va York y Los Angeles, asi como los de acrobacio, llegando a completar
980 “looping the loop” en el término de 3 horas.

Ahora, eran sus deseos pasear —sola su alma— por toda América, y
cuando llegé al aerédromo “Presidente Rivadavia” a bordo de su Lockheed
Air Express de 450 HP., confes6 que muchas veces habia oido hablar de
los paises de América del Sur con especial referencia a la Repiblica Ar-
genfina y su gran capital. “Ello fue lo que desperté en mi un incontenible
deseo de pasear por estas zonas, y ésta es la hora en que estoy satisfecha
de esa decision mia”, dijo textualmente. “También escuché de muchos co-
legas referencias sobre la cordillera de los Andes y hoy —agregé— la he
cruzqdm enfre 4 y 5.000 metros admirando su belleza y majestad, que
son impresionantes. Luego llegué a Mendoza donde descendi para un re-
abastecimiento de combustible y donde comi uvas, muchas, muchisimas uvas,
a cual més deliciosa, a punto que hasta me he traido una buena cantidad
de ellas. Cuando llegaba a Morén —siguié diciendo— recordé cuanto se
me habia dicho de esta gran capital del Sur y no pude resistir la tentacion
c.ie e'r;aﬂlur mi maquina hacia donde vefa un tanto difusa la inmensa edi-
f:cqmn, y asi recorri diversos sectores de la ciudad, admiréndola desde
arriba. En mi vuelo, desde que atravesé la cordillera, he podido observar
—concluy6é Laura Ingalls— las grandes condiciones de este pais para la

navegacion aérea al punto que pareciera que Dios lo hubiera hecho ex-
profeso para la aviacion”.

Laura Ingalls

~ Laura Ingalls habia iniciado su vuelo en Miami el 8 de marzo y, tras
w_sn’rmr Cuba, México, Guatemala, El Salvador, Honduras, Nicaragua, Costa
ISCT, Pri:numﬁ y la Zona del Canal, y seguido la costa del Pacifico por
V;dzr:ii;T,dEméur-:lug Pert.-* y Chile, llegé el 21 al aerédromo “Presidente Ri-
o recgrrid: em?]ehSehembre (hoy Mc:nrff:un)_, habiendo cubierto 14.000 kms.
ol i ) Esr:j : ords de vugln EfEE:TW{T:L Realizados los numerosos aga-
Rcisis e rdls GL >equlo organizaran instituciones aerodeportivas y repar-
! , Laura Ingu}ls'empr'e-ndm el regreso a Miami el dia 27;

@ vez por la costa del Atléntico, visitando Uruguay, Brasil, las Guayanas,
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Dr, Samuel M. Bosch

T T S PR TR & S s et e el |

Jorge A, Luro

Trinidad, Sant ' :

Permanente e: IL:C-:I::C:: EU?”G.,R":D’ Santo Domingo, Haiti y Cuba, con dpoyo

nando exitosamente Ed”;'z;cmn °e Pan Americar Airways System, Y culmi-

te— el pase i E]:Ud‘:‘meme NOs abstenemos de decir triunfalmen-
Paseo que constituys el Primer Periplo de

por una muier: las Américas realizade
A €r; incluso, |q tercerqg fravesia aéreq de | dill
ndes por i € la cordillera de Jos

=Presentante de| bello <
| exo.
Pero dentro de este orden de Viai
Cuentes— han de recordar

se los d I8 privados —cada vez mas fre.
: 9% dos primeros reglizad -
Y que, por curiosq Particularidad, t °> Por compatriotas
causal la compra de

eniendo Miami como Punto inicial y como
ofro la oriental,

g ED;‘Z”CiDSd aviones, uno eligié la rutqg occidental y el
{ 0Q0s, apovdn

y descontando Poyandose en la red de Pa

Jorge A. Luro, figura

la colaboracién de US empresas asociadas.
cion habia adquirido si

adquirido en 1935 yn mon
Wasp-C de 420 HP en suU
en vuelo a nuestro pais. El
por Luis Bouchelle, piloto n
de los aviones Corsario ¢
el siguiente desarrollo.

Marzo 8: Miami - La Habana: 9. 14 Habang -
Barrios - Managua - San José; 11: San José -

Playa San Juan, cerca de Tumaco, para reabastecimiento; 13 Playa San
Juan - Guayaquil - Talara; 15: Talarg - Lima; 16: Lima - Arica; 17: Arica -
Copiapé - Santiago de Chile; 19. Santiago de Chile - Mendoza - Buenos
Aires (Aerédromo “Presidente Rivadavia”). El total del recorrido fue de
12.000 kms. con un fiempo efectivo de vuelo de 75 horas.

Este Ultimo guarismo erq —segun su decir— realmente reconfortante,
pues el tiempo calendario se le hizo “largo y pesado” maguer lo fantastico

del paseo, por las molestas dificultades de todo orden que se le opusieron
en cada escala, debido a que todas las Aduanas, con rara unanimidad —y
aun sigue ocurriendo— aplicaban o los aeroplanos las disposiciones y re-
glamentos correspondientes a los barcos. Los hermanos Jorge A., Eduardo
A. y Luis A. Luro, constituyeron, junto con los Duggan y los Sguazzini, los
casos mas tipicos de familias argentinas aeronduticas, aparte de su dedi-
cacion a ofros deportes. Jorge Alfredo Luro, por su parte, diplomado el
19 de julio de 1923, ejercié la presidencia del Aero Club Argentino y la
Federacién Aerondutica Argentina. Habia nacido en Buenos Aires el 18 de
abril de 1897 y fallecié en Niza el 8 de setiembre de 1963.

Al viaje de Luro siguib, dos afos después —1937— el del doctor Sa-
muel M. Bosch en compafiia de don Arturo Peralta Ramos y don Roberto
Dellepiane Rawson, en un monoplano Beechcraft N. G con motor Jacobs
de 225 HP. Su desarrollo, como se anticipara, se realizé a lo largo de la
costa atlantica en la siguiente forma:

Junio 1°: Miami - La Habana; 2: La Habana - Puerto PrTnce; 3:'P_uerrc::-
Prince - San Juan de Puerto Rico; 4: San Juan de Puerto Rico - Trmﬁnlgiud;
9: Trinidad - Georgetown; 7: Georgetown - Paramaribo; 8 Pur;n;?n* {;]?
Cayena; 9: Cayena - Pard - Fortaleza; 10: Fortaleza - Recife - 1{1::1, ! -
Bahia - Caravellas - Rio de Janeiro; 13: Rio de Janeiro - Porto Alegr
Buenos Aires. |

Fue un paseo maravilloso —fue la primera expresion c;et dfiﬂ ui?;ﬁi
M. Bosch al llegar a las dependencias del Aero Club “Los ”r.:: c;ss, e
en el aerédromo “Presidente Rivadavia”. Culm.mubm cc-nl_edm Dgr mg[;n-
meros viajes —paseos aereos pard sus protagonistas— r:c: iza t;}: zn S
tinos a lo largo de Latinoamérica por las dos grandes ru ue?m 0
desarrollo de la navegacién aérea habia puesto a Miami como p
entrada o salida en los Estados Unidos de Amencu.‘ | o

El doctor Samuel Miguel Bosch, en Iu_mpf:'r’rumdﬂd,l I;'ubuzr concs;rl'_:di‘
a la Clinica Mayo respmndisndcdu Ling inv;fc:dcm;”;?;m;vc;! Zl e}r:_u)r s::liJE b

ié ivo. Habia obtenido el brevet de e |
::::II:”] ;{384](3?:2]2:;5 ’rl:rde director general de Aerondutica Civil y presidente

n American

| Primero que habiendo
oplano Bellancq “Skyrocket”, con motor Whitney

pl:c:-[::i::: centro de produccién, resolvis trasladarlo
viale, en que fuerg acompanado ocasionalmente
orfeamericano encargado ds la puesta g punto
dquiridos por nuestrg Marina de Guerra, tuvo

Puerto Barrios; 10: Puerto
David - Colén; 12: Colén -

" del Comité Argentino Permanente de Aerondutica (CAPA). Nacido en Bue-

nos Aires el 29 de agosto de 1899, fue victima d? un ucci'den’ru fatal en
Pascanas (Cérdoba) el 12 de junio de 1946, en EIJ"CUHSTG[}CIGS en que en
compaiia de su colega, doctor Eduardo Guillermo Garcia, se dirigia o
San Luis por motivos de auxilio médico, 4
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(PRACTICAMENTE DESDE EL

4 VUELOS SEMANALES A RIO
' dia 17 de Junio

DE JANEIRO ®

a partir de

2 VUELOS, con unad sola escala: CORRIENTES
escala: RESISTENCIA

2 VUELOS, con una spla
n mas vuelos a RIO:

NALES! (7 directos)

viajes o en

La linea aerea cCU

11 VUELOS SEMA

Consulte a Su .*"'.l.lt‘l'lh‘ ae

@ AEROLINEAS

Peru

= = - |
Aproveche l0S extraordinarios planes &
bituales desde Ezeiza.

* Ademas de 10S ‘I.I..J:.'-‘|'-."5 Ne

l"t‘ 1 W LN
IPRESO BN INDIIemny &

- Y207 G

KYLl 18N

“SU EXCURSION" a Rio de Janeiro.
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OY doce naciones mantienen treinta estaciones cien-
H Hf;ccrs en la Antdrtida. Todas ellas usan alguna for-
ma de aeronaves para trabajos de explnrmcm::n,”rr_mnspnr’[e
o fotografia aéred, destinada a USOS topograficos. 5]‘,-.
embargo, fue precisamente en el ano 1928 cuando Sir

Hubert Wilkins introdujo el primer avién en la Antdrtida,
su capacidad durante los vuelos desde |q

demostrando .
isla Decepcion. Desde entonces, los aviones han revolu-
I . i
cionado profundamente todo el curso de la exploracién

antartica. Mds ain: el uso de ellos ha sido paso l6gico
en la continua evolucion del fransporte polar.

Primeramente fueron los bCII‘EDS,! entre los afos 1800

a 1900, con los cuales el ho+mbre solo podia desembarcar
y proseguir su mf::r'chf:l a pie, © Grrgsfrmndo SUS trineos.
A .continuacién, vinieron los trineos tirados por caballos,
empleados por Scott y Shackleton, y luego los equipos de
perros de Amundsen, con los cuales alcanzé el Polo Sur.
Durante ese mismo periodo de la primera década del
siglo XX, fueron introducidos los vehiculos motorizados
Shackleton usé un automévil Arrol-Johnson en 1907, mien-
tras que Scott empleaba en 1910 un Wolseley en forma
de trineo a motor; pero estos eran hombres que nacie-
ron anticipdndose a su era, y los vehiculos resultaron de
poca utilidad.

Llegados a 1910, Mawson pensé en volar, pero el mono-
plano Vickers R.E.P. con el cual equipé la Expedicién An-
tartica Australasica, jomés llegdé a volar, a pesar de que
con sus alas desmontadas fue empleado como trineo de
traccion aérea. Desafortunadamente, su resultado fue que,
mecdnicamente, no podia confiarse en él y los hombres
refomaron la fraccion humana para desplazar las cargas.

ESPECIAL

PARA LA REVISTA
NACIONAL AERONAUTICA Y

ESPACIAL

Todas estas Prematuras tentativas por mejorar las con-
diciones del transporte sobre Iq superficie helada consti-
fuyen verdaderos actos plenos de fe, llevados a cabo con
Propositos experimentales antes que con verdadera espe-
ranza de éxito. En la misma categoria estd comprendida

26 . |
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la primera tentativg aérea, cuando
hasta 250 metros sobre la Ross |ce Sh

et - onelf (Barreras de
gl erust?ncm. Desde esa fecha
O en el firmamento an-
. Pero g partir de enton-

marcha sin 5 que emprendieron su
contar con g concurso y ayuda de la avia-

cion. Hoy en dr ,
plmrmdurgs ser ifm?g;z;i FEnto para los grupos ex-
Raras Y fener absolute - S l:le;fﬂs de kl'D.ITIETI’DS en pocas
teros también estan aq POYo desde el aire. Los helicép-
I navegEcitn. do. | bserwcm CDHSTDHJFE' como myudn”u
HreneAe S barcos entre los hueia-ms, Y tfambién
| personal y material sobre distancias cortas,
€ m.clusn Para emplazar estaciones de agrimensura en
los inaccesibles pPicos con alturas de hasta 3.500 metros.
lTDdo el mundo conoce las tremendas proezas de los
Pioneros polares que arrastraban sus trineos, conducian
los ponies o luchaban con motores primitivos. Fueron sus
mas enconados enemigos la congelacién de las extremi.
dades y la mala nutricién. Las ventiscas desecantes fueron,
a la vez, serios peligros que hicieron fracasar muchas
jornadas. Hoy poseemos vehiculos seguros y un avanzado
conocimiento de las ciencias dietéticas; existen barcos rom-
pehielos, aviones y la radio, para simplificar y hacer mds
seguro el andar por la Antértida. En verdad que todo
esto ha hecho mas fécil y més eficaz el viajar por Iq
Antartida. No obstante, los peligros siguen estando alli
presentes, aunque son de naturaleza diferente. Por donde
podian pasar entonces los trineos arrastrados por hombres
O perros, o cruzar puentes de nieve que ocultaban profun-
das hendiduras, los vehiculos més pesados de hoy en dia

tartico, nadie |o habig
Ces pocas fueron
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facilmente pueden hundirse en las profundidades, arrds
trando con ellos al desprevenido caminante. Y cada vez
que un avién efectéa un vuelo, existe un riesgo muchﬂ
mayor que en cualquier otro realizado en las reglﬂf}es
civilizadas del orbe, donde el instrumental y accesorios
de vuelo de uso normal, contdndose ademds con EI’DI'I*US'
ticos meteorolégicos exactos. En una tierra donde el ’whlf;?-
out” (blanqueo) confunde y entremezcla el cielo Y ;
superficie; donde los vientos soplan frecuentemente d ﬂ;ﬁ_
de 150 kms. por hora, y las nubes bajas ﬂbscurece? e
pidamente la superficie, existe por cierto bustc:nfle: PET'EQHI:
y todo el mundo suspira con alivio cuando un avion @ Rk
za sin novedad. La radio también ofrece sus desvepfﬂéiﬂj
pues existe tendencia a confiar en las buenas comunica

nes para llevar ayuda o suministros donde son necesar
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:Pern durante tormentas magneticas O
‘gctividad de la aurora austral, |g rq
r

fuerc de servicio por dias enteros, impid;

Jlamada de socorro llegue a st EE"; iendo que una

ghgmbres gue en un momenito dado ‘*-*Dlnbesm forma, los

¥ confortablemente sobre el casi ilimitado an franquila y

R eclar, pueden hallarse repenfinniz::;u l:IEIE| i
SOIOsS en

fierro, Y CON MUy escasas  esperanzas

L AETE = de
o potificar a sus companeros el lugar donde E;Fcunznr
- an ate-

rﬁzﬂdnsr. En estas circunstancias, la tripulacién in

vy quiza también deficientemente uprﬂvisimnudgexpeﬁu,

"de pronfo confrontada con las mismas condicior se ve
ne

j,n condiciones de
'O puede quedar

£

en ofr0S tiempos experimentaron los primeros E:Ique
dores. Por esta razon, todos los hombres que vuelg ora-
n en

Tﬂ Antartida deben poseer un conocimiento rudi .
al menos, de la forma de desplazarse mbr: Ill'ﬂenmng,
" ficie helado. Deben conocer la técnica para Sﬂb super-
saber como usar la ropa que llevan puesta y Etﬁm; revivir,
‘bajo de la superficie de nieve hasta que llegue el vivir de-
Si tuvieran que abandonar el avién, habrén de Sjgcnrru.
‘quiar y prevenir el enfriamiento del cuerpo; saber er es-
defenderse de la ceguera ocasionada por la ’I'Everb cémo
'de la nieve y el hielo; saber cémo orientarse Yy msr:?mm
incolumes su vigor y su espiritu. Todo ello es necesario Eﬂ:i
ro scuantos hombres, arrancados repentinamente al ;F‘
plado ambiente de la cabina del avién v enfrentados {]EIZI;

desoladas inmensidades de la Antartida, tienen el enirena
imiento y experiencia suficientes para salvarse por si mis

mos?
Para el avion deben ponerse en practica precauciones
labn mas rigidas y mantenimientos mdas rigurosos que los

SIR VIVIAN_FUCHS

L

izquierda a derecha: un monomotor Otter transportando suminis-

DPIOXima a un campamento en el casquete polar: un Beaver

[mﬁlﬂﬂﬂ] actiian en apoyc de la columna de vehicu-
el la travesia transpolar de 1957; Sir Vivian Fuchs,
g este Otter ha transportado 9 perros, un trineo, egquipo
oo ; :umﬂltﬂs para 30 dias, tanto para los hombres como
ﬂttitr Ffﬂﬂ distancia de 350 kms. desde su base, en 2 horas.
profumdi ote a la luz de la luna invernal); el timén vertical
lidad se han desmontado; la malla de alambre que
'-.:_.E.---h_:tﬂiﬂ- y reduce la fuerza del viento; el avion 1o
Tos "hi:irﬂas?tﬂ’ gque sélo aguantan tableros de madera para
T il fuga de las alas y del plano de cola fijo contra
9 soplaron on ne sufri6 dafio alguno después de la invernada,

= 1 frecuentemente vientcs de 70 nudos (130 km/hora).

S en reqi :
e: regiones templadas. Por ejemplo: una de las
%8S que se hallan con mas frecuencia en la An-

o)

S Ia congelacién de los cafios de combustible. Esto

&0 o |y . s Aci
la acumulacién de agua en los depdsitos de

natia : 2

ve fir;cpz;rf:—;dzzﬁfcmn dE,I _:‘.Jire o haberse acumulado nie-

gas de cﬂmbusﬂbleusljdepmlms‘ W gt e

e . Por [c:-. fanto, es aconsejable no dejar
ques a medio llenar y usar siempre filtros

adecuados d

urante el aprovisi *

Stra pProvisionamiento Te

| Parte, y en condiciones ol i e

nieve (aislante!
€). Por lo tanto, es esencial el perfecto con

tacto eléctri
ecir :
S ICO a fierra entre ¢ avién v el .

Er! la Antartida
multiplican debido o

fiempo, la compulsién del homb .
ur’n.:lI obra extraordinaria se vn; :E;Gf E'iecutur Stcaments
z:dmfnﬂl, dando por resuitado, impzzg:fc?:ﬂ F’;Dr . Vienfi:
Y 1a suma de todos estos § y/lalta de cui-
me”ée al desastre. > faciores conduce inevitable-

¢{QUé depara

que uPurechﬁn :L_fufum? Puede afirmarse con certeza
£ f;m en los medios de transporte, te-
crafi Wehiculc'} - ﬂrmbien cabe esperar que el ”hr::uer_
ferciara en la mntt:;:;czun de aire” o de “efecto suelo”)
el mar, hielo o ca s SL.’ facilidad para moverse sobre
para descargar bﬂ;fj? abiertos de agua, lo harg ideal
costa. La presion my Que no puedan penetrar hasta |a
ficie o pocmiting sori? PequE"U que ejerce sobre la super-
y hendiduras ear los puentes de nieve sobre grietos
+ COMO ningun ofro tractor ha podido efec-

Del trineo a traccion humana al GEM

EL GRAN PROBLEMA DE LA ANTARTIDA

tuarlo hasta ahora. Estos vehiculos fienen abierto un gran
tuturo en la exploracién antartica y pronto habremos de
ver grupos de exploradores moviéndose rapidamente, sin
riesgo de hundirse en grietas ocultas o sujetos a los peli-
gros de un vuelo de larga distancia o refrasos debidos

al mal tiempo, cuando no &s factible utilizar el avion.

La aparicién de nuevos materiales y equipos mas mo-
dernos, siempre ha tacilitado la tarea del hombre, en lu-
cha con las fuerzas de la Naturaleza. Esta es todavia la
tarea a quienes, como nosotros, estamos luchando en la
Antartida, alertas a los nuevos descubrimientos para trans-
formarlos y aprovecharlos, ventajosamente, en propio be-

neficio.
Traducido por P. M. Volto (Misién Aeronautica Argentina en Europa,
Dpto. Técnico, Londres).
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PRESENCIA DE AERONAUTICA EN LA
ANTARTIDA ARGENTINA

En la Antartida ;il'genti_na la dotaeiém aeronfutica a ca rgo
de la Base Aérea ‘‘Teniente Fcnjﬂmin Matienzo’? v el
.Pﬂrﬂﬂ]lﬂl de especialistas meteorologos destacado en las ba-
ses de Ejéreito ““‘Esperanza’’ y ‘‘General Belgrano”, estin
cumpliendo una intensa labor luego de completar el trabajo
de acondicionamiento de los materiales y elementos trasla-
dados durante las operaciones estivales de relevo, Esas tareas
corresponden a la campaina 1966/67 y se llevan a cabo en
forma normal, conforme a los planes elaborados oportuna-
mente por. la superioridad.

En la base “‘Ten. Matienzo’’, cuya jefatura ejerce el ler.
teniente Reinaldo E. Cravero, se desempeiian ademds, los
siguientes oficiales y suboficiales: los tenientes Horacio
Jestis Molina, Ernesto I. Arnoldo Isele, Arnaldo Mamianett
y Carlos Alberto Abalos; suboficiales principales: Neri Na-
zario Diaz, José Maria Santos y Alejandro Casimiro; sub-
pficiales ayudantes: Ramoén A. Velizquez, Marino Barbieri,
Néstor J. Palacio y Castor E. Ayala; suboficiales auxiliares:
Alejo Rivera, Alfredo F. Ocampo y Alissandri La Parra, y
cabo 12 Hugo Pineda.

En Base ‘‘Esperanza’’ se desempeiian, como meteorologos,
el S. P. Damiin Ramirez y el cabo 1° Fidel Alfonso, mien-
tras que en la Base ‘‘General Belgrano”, lo hacen, con
igual caracter, el S. P. Antonio Ledesma y el cabo 19 To-
mas R. Diaz,

TAREAS CUMPLIDAS POR LA F. A.T. A.EN 1965

La Fuerza Aérea de Tareas AntArticas hizo conocer, en una
exposicion sintética, las principales tareas cumplidas por sus
efectivos durante la campafia 1965, concluida a fines de di-
ciembre del ano Gltimo, ¥y en cuyo transcurso se llevaron a
tabo dentro del conjunto de trabajos planificados para el
ﬁﬂllﬁinnatin periodo, el vuelo en formaecion de la escuadrilla
derea antartica hasta el Polo Sur (1 bimotor y 2 monomo-
fores) y la doble travesia transpolar (General Belgrano -
Polo Sur - Me Murdo - General Belgrano). En la ecampaiia
de referencia intervinieron nueve aviones de la Fuerza Aérea
Argentina, de distintos tipos, desde monomotores a cuatri-
motores, y la magnitud de la tarea desplegada se consigna
€n el siguiente resumen de actividades: mas de 600 horas
de wvuelo; mAs de 30 cruces del estrecho de Drake, entre

DIVISION ANTARTIDA
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por medio aéreo, de 10 tonelad
en materiales eriticos .
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ete.; desplazamiento e
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el simm:} antartico; traslado
48 e cargamente ] :
Joneianas’ . ) consistente
..I]]':lﬁif-{_'l.'.H'!'I]l.?llt[.ll':'i, 5

equipos, medicinas

= ONnée asajeros G067 } ; e
tinente helado POr mas de -‘}ilf} ]F;,.n Ano; sobrevuelo del eon-
15 lanzamientos 5 P!-tl‘f_’;—‘th mﬂé?n:]};: es de la Fuerza Aérea;
mientos de cohetes de Snvectiona. o Paracaidas; 3 lanza-
Centaniro: URRRVER e mvestipacion meteorolégies (Gathme:
ventauro) v 6 lanzamientos de olobos-sonda econ 3o St
cientificos. Ademis, se ecubr : a con 1guales fines
{1[1 UI]“-I r] LN i "_1"'{" ¢l ]I]E]'{]l] ll"e-'iln.‘.l}ﬂ ]-{;L,n]..l.i'ﬂuﬂ ':_'{:i'". 1..'11{11”%
logos: nl:jm-”ﬂe Yy .S escalas, sobre las siguientes rutag: Q.

g C tilmnm - Buenos Aires (TC-48); Gallegos - . Bol
{T]'“_llﬂ = i"l E-f_?;'{'}" (B_{ 0N, [ g " - 1 L o . Bl o
= C ! 3 .]'a_-(}, "\-I;]['I{\”?n = [”" B .I -
3 il = (2P el ey T, belgrano - Polo Sur -
leE Mﬂhlil_ G _{ﬂtngrmm (monomoteres Beaver P-05 y 06) ;
Y *uums Alres - Gallegos - Matienzo - General Belgrano - Pﬂll;
sur - Me _Murr]m_- General Belgrano - Matienzo - Gallegos -
Buenos Aires (bimotor TA-{\]S}_

LLEGARON DOS NUEVOS AVIONES PARA
OPERAR EN LA ANTARTIDA

'(:l’ml intervalo de un mes llegaron al pais dos nuevos
;lxrjt::alﬂs des‘r.mailms.. a reforzar la dotacién de la Fuerza Aérea
de Tareas Antirticas, con miras a las proximas campaiias.
Son dos bimotores Douglas C-47, equipados total vy especial-
mente para operaciones polares, suministrados pmf la USAF,
segin el Plan de Ayuda Militar. Dotados de esquies para
el despegue y descenso sobre superficies de hielo o nieve,
disponen de motores con turbocompresores de doble etapa,
tanques 1ntegrales en las alas, equipamiento de radar, comu-
nicaciones y navegacion adecuados para actuar con amplio
margen de autonomia y altura. Actualmente las flamantes
unidades estin sometidas a inspeccion en la T Brigada Aérea
(El Palomar), asiento natural de la FATA, estimindose pro-
bable que, antes de la proxima eampaia antdrtieca, realicen
vuelos en el glaciar Upsala (Lago Argentino), para entrena-
miento de tripulaciones.

TEMPERATURAS EN LA BASE “TENIENTE
MATIENZO"

Durante el mes de marzo, en la base aérea ‘‘Teniente
Matienzo’?’, se registraron las siguientes marcas extremas
de temperatura:
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BITURBO Pnni'ULsaa DE 6.500 KILOGRAMOS S:
. : SIONES:

EQUIPADO CON 2 TURBOHELICES TURBOMEGA ‘|/ ALCANCE: 2.500 Em. | PRESENTADO EN LAS SIGUIENTES “:snclﬂ
BASTAN VI DE 930 HP DE POTENCIA UNITARIA EJECUTIVO, TRANSPORTE CO ciON
] - TRANSPORTE DE TROPAS, EXPLORA _

CON CAPACIDAD PARA PILOTO, ' VELOCIDAD DE:. ~ ANTISUBMARINA, SANITARIO, FOTOGRAFICO
CO-PILOTO Y DE 10 A 15 PASAJEROS. . CRUCERO: 485 Em/h. . | BUSQUEDA Y SALVAMENTO.
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