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Consejo Profesional de la Ingenieria

Aerondutica y Espacial

DECRETO LEY 6070/58 — LEY 14467
Jurisdiccion Nacional y Ciudad Autdnoma de Buenos Aires

ESTIMADOS MATRICULADOS:

Les recordamos los dias y horarios de atencién personalizada: Lunes, Miércoles y Jueves de 9:00 a 15:00 hs. en la sede CPIAyYE:
Carlos Pellegrini 173 - 1° piso By C - C1009ABC - C.A.B.A.

Para consultas comunicarse al 4322-4410 enviar fax al 4322-4411 o escribirnos a:

secretaria@cpiaye.org.ar - tesoreria@cpiaye.org.ar - capacitacidn@cpiaye.org.ar.

Consultar novedades en nuestra WEB: www.cpiaye.org.ar

Para recibir la revista y nuestros mensajes solicitamos avisar los cambios de domicilio y de correo electrénico.

Destacamos la obligatoriedad de registrarse y recibir matriculacién en el CPIAyE, para estar habilitado legalmente a ejercer
la profesidn en jurisdiccion nacional seguin lo dispuesto por el Decreto Ley 6070/58. Dicho pago es anual, sin embargo podra

dividirlo en 3 cuatrimestres al afo con los siguientes vencimientos:

1er. Cuatrimestre: Vencimiento 30/04 - 2do. Cuatrimestre: Vencimiento 31/08 - 3er. Cuatrimestre: Vencimiento 31/12

Es obligacién del profesional inscripto abonar el derecho anual dentro del plazo que se fije, en su defecto sufrira
los recargos que establezca la reglamentacion respectiva y transcurrido un afio de mora, el Consejo dispondra
la Suspension de su Matricula Profesional quedando impedido del ejercicio de su profesion, comunicando a la
autoridad aerondutica.

Por tal motivo, en caso de no estar haciendo uso de su titulo en todo el Territorio Nacional, podra solicitar la Baja Transitoria
de su Matricula Profesional de acuerdo a los siguientes requisitos:

- Presentar una nota firmada en caracter de declaracion jurada, solicitando la Baja Transitoria, en la que declare que no esta
ejerciendo la profesion en todo el territorio nacional, en ninguna tarea aeronautica. La nota por favor con firma original en
forma excluyente. (solicitar modelo de Baja Transitoria en el Consejo);

- Devolver la Credencial Profesional a este Consejo, para su archivo hasta nuevo aviso, es decir hasta que usted solicite el Alta

de Matricula.
- Estaral dia en el pago de la Matricula Profesional (pago hasta el cuatrimestre en que solicita la baja).

A continuacién enviamos todas las formas de pago de su Matricula Profesional CPIAyE:

- en efectivo los dias de atencion al publico - lunes, miércoles y jueves de 9.00 a 15:00hs.

- por depdsito en cualquier sucursal del Banco Santander Rio, en horario bancario, a la cuenta corriente del Consejo N°
11528/7, sucursal de origen N° 169, y enviando por fax el comprobante del depdsito con sus datos personales, al 4322-
4411, o via mail a tesoreria@cpiaye.org.ar,

- porinternet a través de Visa HOME www.visa.com.ar, enviando el comprobante del depésito por fax al 4322-4411, o por
correo electronico a tesoreria@cpiaye.org.ar, por favor siempre con sus datos personales, para poder confeccionar el
recibo.

- enviando Cheque a la orden del Consejo Profesional de la Ingenieria Aerondutica y Espacial a nuestra direcciéon postal
Carlos Pellegrini 173 1° piso By C, Cédigo Postal C1009ABC, C.A.B.A.

- realizando una transferencia bancaria desde su cuenta en cualquier banco a la cuenta corriente del Consejo en el Banco
Santander Rio N° 11528/7 CUIT 30-67875955-0 CBU 0720169720000001152872 y enviando el comprobante de la opera-
cién por fax al 4322-4411 con sus datos personales, o via mail a tesoreria@cpiaye.org.ar
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Qué aio el 2014. Cuan-
ta actividad y cuantos
objetivos cumplidos de
desarrollos que fueron
llevados adelante du-
rante afos con tanta de-
dicacion y esfuerzo de
nuestros profesionales,
quedando perfectamen-
te claro, una vezmas, que
si el equipo esta bien ar-
mado y bien conducido
nada es imposible. Los
mas importantes fueron, sin lugar a dudas,
los lanzamientos de demostradores tecnol6-
gicos de inyectores satelitales denominados
Vehiculos Experimentales VEX-1A y B de la
CONAE, con una fuerte participacion del De-
partamento Aeronautica de la UNLP, la pues-
ta en 6rbita del ARSAT-1y el cohete denomi-
nado Experiencia Centenario del MINDEF. De
este modo el pais se vuelve a posicionar en
un sector que nunca debi6 ser desatendido.
Conforme lo expresado anteriormente en
estas paginas estamos trabajado muy fuerte
en el cimiento de nuestra actividad que es la
formacion profesional. Uno de los aspectos
desarrollados en forma conjunta con escue-
las, industria y el Gremio APTA, y que ya esta
a punto de materializarse, es la certificacion
de nuestros pintores aeronduticos ante el
Instituto Nacional de Tecnologia Industrial.
Después continuaremos con otras especiali-
dades con el objetivo de fortalecer su forma-
cién reconociendo asi trayectoria y esfuerzo.
También estamos trabajando con el Instituto
Nacional de Educacion Técnica, participando
en las reuniones llevadas a cabo en la ciudad
de Mendoza en Noviembre y en Buenos Aires
en Marzo, en las cuales se traté la problemati-
ca de la formacion de los técnicos.

Hemos y seguiremos participado de reunio-
nes con la Red Universitaria de Ingenieria Ae-
rondutica, una fue en nuestra sede Cérdoba y
otra durante el desarrollo del 3° CONGRESO
ARGENTINO DE INGENIERIA AERONAUTICA,
que tuvo lugar en la Facultad de Ingenieria
de la Universidad Nacional de La Plata, en
noviembre, siendo este Consejo auspiciante
del mismo. Dos de los temas tratados en estas
reuniones fueron las incumbencias profesio-
nales y el dictado de una especializacién en
Tecnologia Espacial. Con el primero se envié
una nota al ministerio de educacion solicitan-

do el analisis y adecuacién de las mismas y
con el segundo se estan analizando las mate-
rias componentes y el dictado con aulas vir-
tuales utilizando los sistemas informaticos de
cada casa de estudios. Estamos auspiciando
el 8° Congreso Argentino de Tecnologia Espa-
cial a desarrollarse en Centro Cultural General
San Martin de Buenos Aires entre el 6y el 8 de
Mayo. De la misma manera a lo realizado en
el anterior de Mendoza, conseguiremos becas
para algunos estudiantes de las escuelas téc-
nicas, en este caso del area Buenos Aires.

La comision de Aeronaves No Tripuladas, jun-
to con operadores del medio, ha trabajado
con mucho esfuerzo y profesionalismo para
presentar ante la ANAC un informe sobre la
Resolucion 41/2015 referida a Vehiculos Aé-
reos No Tripulados. Esperamos ser convoca-
dos para colaborar en la redaccién del docu-
mento definitivo.

Con respecto a la sede Cérdoba se firmo un
convenio con el Centro de Ingenieros de
Cérdoba, que habilita el funcionamiento de
la Sede CPIAYE en la zona centro de nuestro
pais. En el mismo ya se han realizado jornadas
y encuentros profesionales, previendo conti-
nuar con las mismas con el agregado de cur-
sos de formacion, como ser factores humanos
reconocido por ANAC, siendo habilitante para
el ejercicio profesional.

Internamente actualizamos la pagina web ha-
ciéndola mas amigable y versatil, sobre todo
para el acceso con los smart phones, incor-
porando mas informacién con la idea que la
comunicacion con los matriculados sea mas
fluida. Ya estamos en la etapa final de migra-
cion de bases de datos a un nuevo programa
de gestion lo que nos facilitara notablemente
la administracion.

Hemos concretado algunos de nuestros obje-
tivos, pero todavia hay mucho por hacer. Les
pido que nos sigan haciendo llegar sus ideas
e inquietudes, ya que esta interaccion va a ha-
cer que el Consejo siga creciendo y cumplien-
do con su mision.

“NUESTRO FUTURO, UN COMPROMISO
IMPOSTERGABLE”

ING. AEr. Juan M.
BerTUZZI
PRESIDENTE
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ESCUELA DE PILOTAJEANTOINETTE.
MOURMELON-LE-GRANDE. FRANCIA (1909).
SIMULADOR DE VUELO:

“BARRIL DE APRENDIZAJE ANTOINETTE".

La compaiiia Antoinette construyé en 1909
un dispositivo bastante peculiar al cual de-
nominé el “Barril de Aprendizaje Antoinette”.

Este dispositivo constaba de dos medios ba-
rriles, ubicado uno en la parte superior del
otro, un asiento con un volante a cada lado,
idénticos a los que controlan el cabeceo y ba-
lanceo del avion real, fijos a la parte superior
de los dos barriles. Por otra parte, el aprendiz
también tenia sus pies sobre un timén per-
mitiendo que el dispositivo girara en guifa-
da. Frente a él habia una barra de referencia,
que le permitia al alumno alinearse con el
horizonte. El medio barril inferior en el que
todo el sistema se basaba estaba en un esta-
do de equilibrio inestable.

Todo el conjunto se montaba en un cabezal
giratorio y era movido por los operadores
humanos para representar las maniobras
de cabeceo, balanceo y guifiada. Gracias a
esta sencilla disposiciéon, el piloto alumno
s6lo debia mantener el equilibrio mediante
la manipulacion correcta de los diferentes
controles. De este modo simple poco a poco
se iba familiarizado con las delicadas manio-
bras requeridas luego para volar los mono-
planos Antoinette.

Varios ejemplares de este simple simulador
fueron construidos después de 1910. Una ré-
plica a escala real se encuentra en el hall de
entrada del Centro de Formacion de Airbus
en Toulouse, Francia.

Uno de sus primeros alumnos fue el aven-
turero Hubert Latham, quién pocos meses

después de aprender a volar se convirtié en
el principal instructor de la compaiia. Sus
alumnos en 1909 incluyeron a Marie Mar-
vingt, la primera mujer en volar misiones de
combate como piloto de bombardero y que
establecié servicios de ambulancia aérea en
todo el mundo, y el Infante Alfonso, duque
de Galliera, primo del rey Alfonso XliI de Es-
paia y primer piloto militar espaiol.

De acuerdo a reportes de la época, median-
te este tipo de sistemas de entrenamiento
se habria llegado a formar pilotos aptos
para el vuelo con solo 5 lecciones. Inclusive
el riguroso proceso selectivo habria ayuda-
do a separar a aquellos entusiastas “no ap-
tos” para el vuelo de aeronaves, reduciendo
de esta forma la mortandad por accidentes
en etapas prematuras del aprendizaje con
vuelos reales.

POR

ING. Aer. EDuARDO
CARCEGLIA
FUENTE:

NoORTH AMERICAN
Museum oF FLIGHT
SIMULATION

Barril de Aprendizaje
Antoinette
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COMUNICACIONES

SATELITE ARSAT-1

POR

ING. Aer. HuGo DI
RISIO Y Comision
DE INDUSTRIA
AERONAUTICA,
AsunTos EspacIALES

ARSAT-1 es un satélite de comunicaciones
geoestacionario construido en la Republica
Argentina, por la empresa INVAP, que fue
lanzado exitosamente el 16oct14 median-
te un cohete Ariane 5, inyector satelital que
opera desde la Guyana Francesa.

Previamente, el pasado 30 de agosto este
satélite, de casi 3000 kg de peso y un costo
cercano a los USD 280M, habia sido trasla-
dado desde Bariloche hasta Cayenne, Guya-
na Francesa, a bordo de un avién Antonov
An-124 de la empresa de carga ucraniana.

Desde esta ciudad viajé hasta Kourou donde
se encuentra el Centro Espacial Arianespace,
consorcio formado por el Centro Nacional de
Estudios Espacial francés y las empresas es-
paciales europeas. El ARSAT-1 es el primero
de una serie de tres satélites que seran cons-
truidos dentro del marco del proyecto Siste-
ma Satelital Geoestacionario Argentino de
Telecomunicaciones (SSGAT).

El proposito del ingenio es proveer un am-

ARSAT-1

plio rango de telecomunicaciones como
transmision de datos y servicios de telefonia
y television para Argentina, Chile, Uruguay
y Paraguay. La mision completa tendra una
duracién estimada de 15 afos.

La empresa INVAP de Bariloche es el contra-
tista principal de ARSAT y como tal tiene a su
cargo el “management” del proyecto ademas
del desarrollo de la ingenieria, la fabricacion,
integracion y ensayos, el aseguramiento de
la calidad, la puesta en drbita y la operacion
en las primeras drbitas de los satélites. Este
primer satélite ARSAT-1 operara en Orbita
geoestacionaria de 72° Oeste en el segundo
semestre de 2014 y el ARSAT-2 lo hard en la
81° Oeste a partir de 2015.

El martes 18nov14 finalizé con éxito proto-
colo de pruebas denominado In Orbit Test
(10T), iniciado el 310ct14, y cuyo objetivo
fue la prueba en drbita geoestacionaria de
la totalidad de los subsistemas del satélite
(térmico, de potencia, de avidnica y de carga
atil). En lo referente a la plataforma, se pro-



baron los equipos del médulo de servicios
(computadora de abordo, unidad controla-
dora de potencia, médulo de interfase), los
sensores (estelares, de Sol y giréscopo), los
actuadores y los calentadores que aseguran
el ambiente de trabajo de los equipos trans-
portados. Estas pruebas fueron dirigidas
desde la Estacion Terrena Benavidez por un
equipo técnico integrado por personal de
ARSAT e INVAP.

Para el desarrollo del proyecto se debid re-
currir tanto a proveedores locales como a
internacionales, en la busqueda de mante-
ner el delicado equilibrio entre reducir los
riesgos y aprovechar la experiencia local.
De este modo la carga util fue adquirida a
la empresa francesa Thales, en tanto que
Astrium fue la encargada de proveer otros
componentes de importancia. Finalmente
la integracién y puesta en servicio de todos
los subsistemas que forman parte del saté-
lite, con la previsidon de un ciclo de vida de

Cobertura prevista por ARSAT

Arsat2y 3

15 anos, fue realizada explotando la capaci-
dad que en este campo habia acumulando
el INVAP. De este modo ARGENTINA quedé
dentro del grupo de 8 paises productores
de satélites.

Como demostracion de la calidad de los
trabajos llevados adelante por el INVAP,
cabe senalar que la prima lograda en el
seguro del ARSAT-1 fue de las mas bajas
dadas para un satélite nuevo. Dicha pri-
ma fue el resultado del estricto estudio de
evaluacién de riesgos e ingenieria llevado
adelante por la reaseguradora Interational
Space Brokers (la aseguradora local es el
Banco Nacion).

Este logro cientifico-tecnolégico es un ejem-
plo de la potencialidad argentina en el am-
bito espacial y permite inferir futuros éxitos,
basados en el caracter pionero del espacio
de nuestro pais que fuera iniciado en la dé-
cada del 60.

Arsat 1
Posicion Orbital: 72° Oeste

ARSAT PUSO EN MARCHA EL DESARROLLO Y
FABRICACION DE LOS PRIMEROS SATELITES
DE TELECOMUNICACIONES INTEGRAMENTE

DESARROLLADOS EN EL PAIS

WU ‘ ESPACIOAEREO
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== BASE DE CHAMICAL

EXPERIENCIA CENTENARIO

LA FUERZA AEREA ARGENTINA RETOMA LAS ACTIVIDADES

ESPACIALES EN LA RIOJA

POR La Direcciéon General de Investigacion y De-
MARIA DE LAS sarrollo de la Fuerza Aérea Argentina, res-
VICTORIAS paldada por el Ministerio de Defensa de la
COCCAY Nacion, volvié después de 24 aios a la Base
ESQUIVEL, A.ére.a Militar c!e'Char.nicaI (ubicafja en la pro-
PERIODISTA INVITADA vincia de La Rioja) e instrumenté un progra-
ma integral de actividades llamado Proyecto
PORLA ) “I ES 0060", dentro del cual se encontro6 el
Fuerza Agrea lanzamiento de un vector sonda de propul-
ARGENTINA. sante s6lido compuesto (HTPB- PA).
I
|

En 1962 la Base de Chamical comenz¢ a rea-
lizar actividades espaciales que han he-

cho historia. En esta oportunidad
recibié nuevamente a militares,
ingenieros, operarios, perio- 0‘"
distas, etc; sumado a los 82 &«
civiles que trabajan alli. El
Proyecto “l ES 0060” es de-
nominado “Experiencia Cen-
tenario” y es un programa
de diversas actividades espa-
ciales en conmemoracion del N
Centenario de la Aviacion Mili-
tar Argentina.

ok

2
Z

Vector Sonda (FAA) “Experiencia Centenario”

El 18 de diciembre de 2013 se lanzé el
cohete sonda de unos 4642 mm de longi-
tud aprox., a las 7:45 horas; con recupera-
cion de la carga util el mismo dia en horas
de la tarde.

La “Experiencia Centenario” es el primer
paso dentro de un Plan que se elevé al Mi-
nisterio de Defensa en el area espacial. El ex-
presidente Néstor KIRCHNER, en el aito 2004
promulgé el decreto que habilita a cual-
quier organizacion del Estado, que
’V). esté en condiciones de hacer-
lo, a aportar sus capacidades
para acceder al Espacio.
La Fuerza Aérea Argentina
(FAA) forjé un patrimonio
de experiencias valiosas en
la historia de la coheteria
que se deben recuperary po-
ner en acto a partir de las nue-
vas generaciones. El Comodoro
Luis CUETO fue un importante ase-




sor en el Proyecto por sus conocimietos pues
particip6 del primer lanzamiento que hizo la
Argentina en Pampa de Achala (Provincia de
Cordoba) con el Vector Alfa Centauro.

La FAA sigue con el mismo espiritu de aquel
lanzamiento realizado en 1961, por lo tanto en
esta ocasion, se vio flamear la bandera utiliza-
da en el lanzamiento del Cohete Alfa Centauro
en Chamical. En la actualidad, la Fuerza Aérea,
tiene capacidades de operaciones espaciales
con una Base que se encuentra en condiciones
de realizar lanzamientos de este tipo.

La Carga Util (de 64 kg) portaba en el
“Moédulo Invitado” experiencias de dife-
rentes Universidades y Centros de Inves-
tigacion Aplicada.

Universidad Nacional del Comahiie: mi-
dié aceleraciones y vibraciones del vec-
tor durante el vuelo.

Universidad Tecnoldgica Nacional, Facul-
tad Regional Haedo: instalé un dispositi-
vo en el vector capaz de orientar un ins-
trumento en el Espacio.

Universidad Nacional de La Plata: de-
tecté y grab6é parametros de humedad,
presion y temperatura de la atmésfera a
distintas alturas.

También participaron: el Instituto Universi-
tario Aeronautico (FAA), el Centro de Inves-
tigaciones Aplicadas (DGID-FAA) y la Aso-
ciacion Argentina de Tecnologia Espacial.

Foto tomada luego de recuperar la carga util en el campo. Novatos y expertos
: con espiritu de equipo. Gentileza del Ing. Lucio Lafata.

tas; Bandera Argentina y Bandera de La Rioja. Dia del lanzamiento del Vector Centenario.

Cuenta con estudios de seguridad, una sala de
integracion, los equipos necesarios de apoyo,
sistemas de alarma, sistemas de seguridad de
vuelo y de seguridad terrestre.

Consola histdrica que se utilizé para el lanzamiento del
cohete Tauro (1981)

ESPACIOAEREO
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Cuadricoptero que ﬁll-l‘lé desde 400 metros de altura

Posee otros valores destacables, por ejemplo,
los sistemas de comunicacion en la busqueday
recuperacion del cohete. Cabe hacer una men-
cién especial al apoyo de “medios no tripula-
dos” porque por primera vez la FAA cuenta con
ellos para este tipo de evento.

Participaron la“Escuela de UAV” de la FAA, con
vuelos de reconocimiento de la trayectoria del
vector a través de dos vehiculos no tripulados
que tenian como objetivo visualizar la carga
util que luego seria recuperada por el helicop-
teo del Ejército.

Helicoptero del Ejército tras la operacion de rescate del
vector hallado en el campo

La empresa Fix View participé con el DRONE
Q- MUAV y registro, desde el aire, el momento
exacto del lanzamiento. Su mision fue filmar el
area para determinar los niveles de seguridad
al momento del lanzamiento, sin la necesidad
de la presencia humana.

El Centro de Ensayo de Armamento y Siste-
mas Operativos (CEASO) de FAA filmé con
una camara HD junto con una “Estacion de
Seguimiento por Imagenes” del Centro de In-
vestigaciones Aplicadas (FAA). El Ing. Mario

G. MEDICI (Jefe de la Division de Evaluaciony
Ensayo) hizo un Programa de Seguridad para
la “Experiencia Centenario”. La seguridad
estuvo presente en todo momento por par-
te de varios responsables quienes cuidaron
la integridad de las personas, instalaciones,
instrumentos y del cohete sonda.

TRASLADO Y PUESTA EN RAMPA
DEL VECTOR

El 17 de diciembre se realizé el traslado del
vector hacia la rampa de lanzamiento en
donde se pudo apreciar el trabajo en conjun-
to de varios equipos en esta operacion.

Traslado del vector sonda hacia el punto de lanzamiento



EL LANZAMIENTO:
18 de diciembre de 2013.

Invito al lector a que se imagine que estamos
juntos en ese importante dia. Elamanecer del
18 de diciembre esta acompaiado de varias
nubes ya que la noche anterior llovizné cons-
tantemente. A pesar de ello, todos trabajan
arduamente en la Base Aérea, mientras que
llegan las autoridades, entre ellos, el Diputa-
do Provincial Enrique NICOLINI, el Secretario
de Ciencia y Tecnologia de la Provincia de La
Rioja el Ing. Vicente CALVO, el Intendente del
Departamento de Chamical Daniel ELIAS y la
Vice-Intendente Lic. Mercedes MORENO.

Se observa el trabajo insesante del Briga-
dier Abel O. CUERVO (Director General de
Investigacién y Desarrollo de la FAA) junto
al Comodoro Sergio VICO (Director de Pro-
yectos, DGIlyD) quienes dan instrucciones a
los distintos grupos de trabajo. La Base de
Chamical es extensa rodeada por montes y
enmarcada por las siluetas de los cerros. Es
una época de calor intenso.

Por un lado, de un modo agrupado, se obser-
va la Estacion de Telemetria que capturara
los datos radioeléctricos del vector. Al mismo
tiempo la Estacion Movil del Servicio Meteo-
rolégico Nacional lanza un globo para ver las
condiciones del viento. Los tres mastiles con
distintas banderas demuestran la importan-
cia del momento: en uno las banderas del
lanzamiento del cohete Alfa Centauro y la
de la Experiencia Centenario, en el centro la
bandera Argentina y en el ultimo la bandera
de la provincia de La Rioja.

Estacion de Telemetria

§eS BOP X
FUERZA AEREA ARGENTINA
DGHD PROYECTO | E5 00560
EXPERIENCIA CENTEN

ESTACION DE TELEMET :

En el techo del galpén se ubican varios perio-
distas de distintos medios del pais y el palco
para las autoridades comienza a colmarse
con los invitados. Los chamicalenses estan
presentes y contemplan con entusiasmo los
preparativos del lanzamiento. También se
encuentran a disposicién una ambulancia, un
camion de Defensa Civil y otro de Bomberos.

A unos 300 metros aproximadamente se ubica
“Casamata’, es una estructura bajo tierra des-
de donde se dara la orden de lanzamiento. Un
poco mas alejado se divisa el cohete en la ram-
pa. El momento se aproxima. Todos se encuen-
tran en sus puestos. Por el altavoz se escuchan
indicaciones. Sobrevuela un clima de expecta-
tiva y de pronto el vector se lanza. Las miradas
acompanan su trayectoria a través del cielo y
culmina el momento en un fuerte aplauso.

Luego del lanzamiento los periodistas hi-
cieron entrevistas al Comodoro Ing. Manuel
T. MOLERO (Jefe del Proyecto y Director del
Lanzamiento):

Periodista: ; Cudl ha sido el objeto del Proyecto?

MOLERO: Es un Proyecto a tractor que trata
de vincular las capacidades de las universi-
dades, de los centros de investigaciones apli-
cadas y de las empresas; basada en la investi-
gacion bésica a la investigacion aplicada y de
ésta al desarrollo de nuevas tecnologias. En
base a eso se da la innovacién que le permite
a la empresa argentina la posibilidad de una
mejor competividad.
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Periodista: ;Han favorecido las condiciones
climatolégicas para el despegue?

MOLERO: Las condiciones que hemos en-
contrado en el dia de la fecha, tanto en la
presentacion de la Base como climatolégica-
mente hablando, han sido perfectas.

Periodista: ;Cémo fue el lanzamiento?

MOLERO: Perfecto no ha sido pero estamos
en evaluaciones de la performance en cuanto
al cumplimiento completo de la mision. (...)
Estimamos que hemos cumplido un 70% de
la misién. Este estudio estd en la fase de inicia-
cion y tiene un alto contenido de evaluacién
tecnolégica porque hace mucho tiempo que
no lanzdabamos. (...) Lo que quiero rescatar
es el hecho de haber conseguido, después
de tanto tiempo, colocar un vehiculo de la
calidad espacial en rampa con la experiencia
cientifica y las operaciones que se trataron.

Periodista: ;Se anticipé el conteo del despegue?
Todos esperdbamos una cuenta regresiva.

MOLERO: La base del tiempo me cantaba el
timing, que traté de respetar, y las condicio-
nes de viento que cambian por la conversion
térmica me obligaba a ser respetuoso de la
cuenta descendente. Por lo tanto privilegié
la cuenta descendente antes de un conteo
de 10 tradicional.

Periodista: ;Se van a seguir haciendo otros
lanzamientos en Chamical?

MOLERO: Yo diria que el pueblo de Chamical

Intendente de Chamical Daniel Elias y la Vice-Intendente
de Chamical Mercedes Moreno en el palco luego del
lanzamiento.

se puede quedar tranquilo. Usted ve como es-
tamos recuperando estas instalaciones. Esta
Unidad ha pasado a depender de la DGIyD.
Tenemos pensado en trasformarla en un Cen-
tro de Ensayo y Lanzamiento como fuera en
otras épocas. Hay un Proyecto de una familia
de vectores y nuestro objetivo es seguir con
los vehiculos sonda explorando el Espacio.

“La Base a nosotros nos ha dado mucho en
cuanto a lo social, a lo laboral y a lo econé-
mico. Nos ha dado historia y el ser recono-
cidos mundialmente debido a los lanza-
mientos de los cohetes. EIl homenaje que
hemos armado es el de poner en una isla
de la ruta nacional un cohete como sim-
bolo de nuestra identidad”. Intendente del
Depto. de Chamical Daniel ELIAS.

“Estamos muy felices de haber participa-
do de este lanzamiento que lo ha hecho
la Fuerza Aérea Argentina conjuntamente
con varias universidades. Estamos hablan-
do de tecnologia puramente argentina. No
hay mas que agradecerles y queremos que
esto continue”. Viceintendente de Chami-
cal, Lic. Mercedes MORENO.

Los periodistas también registraron las re-
flexiones del Comodoro Jorge FELICI (Jefe de
la Unidad de Chamical) quien afirmé con sa-
tisfaccién y gran seguridad la continuidad de
las actividades espaciales en la Base. Luego,
el Comodoro Osvaldo MARINZALDA (Coordi-
nador Logistico del Proyecto), hizo énfasis en
la importancia de la reanudacion de las expe-
riencias en este lugar en particular.

CONFERENCIA DE PRENSA
EN EL MINISTERIO DE DEFENSA

El 20 de diciembre tuvo lugar la conferencia de
prensa sobre la “Experiencia Centenario” en el
Ministerio de Defensa, ubicado en la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires. Alli hablaron el Mi-
nistro de Defensa Ing. Agustin ROSSl y el Secre-
tario de Ciencia, Tecnologia y Produccion para
la Defensa Lic. Santiago RODRIGUEZ.

Después de unos dias se hicieron las evalua-
ciones pertinentes acerca del lanzamiento del



vector en la provincia de La Rioja y se volcaron
en la conferencia de prensa que tuvo lugar en
el Salén San Martin.

En primer lugar hablaron las autoridades de
Fuerza Aérea Argentina responsables del Pro-
yecto “I ES 0060”- “Experiencia Centenario”.
Por su parte el Comodoro Manuel MOLERO,
Presidente del Polo Tecnolégico de Cérdoba,
Jefe del Proyecto y Director del Lanzamiento,
relato el trabajo realizado en Chamical. Des-
pués, destaco la importancia de recuperar la
Base y poner en rampa un vehiculo luego de
24 ainos. Y remarco el trabajo integral del go-
bierno nacional, de la Fuerza Aérea Argentina,
de las universidades, de los centros de inves-
tigacion y de las empresas argentinas en pos
del crecimiento espacial del pais. Mas tarde,
hizo hincapié en la recuperacion de las capa-
cidades humanas y tecnolégicas. Dijo Molero,
“llegamos a la conclusion que tenemos que
trabajar en equipo. Y que la tnica posibilidad
que tenemos como Nacidn para acceder al Es-
pacio, es vincularnos, aunarnos y poner todo
nuestro esfuerzo como objetivo nacional para
conseguirlo”.

Luego hablé el Lic. Santiago RODRIGUEZ (Se-
cretario de Ciencia, Tecnologia y Produccion
para la Defensa) describié lo que se hizo has-
ta el momento y lo que se planificé para los
proximos anos. Este dijo que “...las capacida-
des que se fueron generando desde el Alfa
Centauro y luego con el CITEDEF (Instituto de
Investigaciones Cientificas y Técnicas para la
Defensa), que puso de manifiesto el Gradicom
Iy Il 'y el sistema cientifico y tecnolégico na-
cional, estan integrados en un programa que
apunta al desarrollo de nuevos lanzamientos
enel2014yenel 2015" Luego agregé”...que-
da felicitar a todos. Agradecer por el esfuerzo
y poner sobre la mesa la importancia del tra-
bajo en conjunto”.

Por ultimo, hizo uso de la palabra el Ministro
de Defensa Ing. Agustin Rossi, “...para noso-
tros, en nuestro ministerio, es un hito impor-
tante por varias singularidades. Una especial
es el hecho de que sea la Fuerza Aérea Argen-
tina la que haya impulsado y desarrollado
este lanzamiento”, “..estuvieron involucra-
dos alrededor de 150 profesionales: técnicos,
ingenieros y operarios. Fundamentalmente
jovenes, que para nosotros es importanti-
simo, porque significa una transferencia de

Ministro de Defensa Ing. Agustin Rossi y el Secretario de Ciencia, Tecnologia y Produc-
cion para la Defensa Lic. Santiago Rodriguez; expresaron sus evaluaciones y felicitacio-
nes al grupo que hizo posible la “Experiencia Centenario”.

|

De derecha a izquierda: Brigadier Abel 0. Cuervo (DGlyD),
Comodoro Manuel Molero (Jefe de Proyecto “I ES 0060”)
y Comodoro Sergio Vico (Dir. De Proyectos — DGlyD) en el
Ministerio de Defensa, Buenos Aires.

conocimientos. Ellos participaron en un pro-
grama que nosotros tenemos, dentro de la Se-
cretaria de Ciencia, Tecnologia y Produccion,
que se llama Programa PIDEF (Programas de
Inversiones para la Defensa)” expuso el minis-
tro. “El lugar del Ministerio de Defensa es el
del apoyo a todos los desarrollos cientificos y
tecnolégicos que pueda llevar adelante nues-
tro pais’, y concluyo diciendo “Felicitaciones a
los que trabajaron. Sé de la pasion y convic-
cion con la que se lleva adelante estas tareas.
Y felicitaciones por haber podido convocar a
un nimero importante de jévenes y profesio-
nales que encuentran una via de vinculacion
de inquietudes en este tipo de experiencias”.
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NUEVA ERA ESPACIAL
EN LA ARGENTINA:

ENTREVISTA A PABLO DE LEON

POR La Nueva Era Espacial que se vive en nuestro 1) La ARGENTINA ha tenido un pasado ae-
Comision INpusTria  Pais hoy, es sin lugar a dudas el legado de roespacial relevante dentro de la historia
AERONAUTICA, todo lo realizado en la Vieja Era Espacial. Bas- de la investigacion cientifico-tecnoldgica
AsUNTOS ESPACIALES. ta recordar como ejemplos que la CONAE des- regional que vale la pena recordar.

ciende directamente de la CNIE, que el INVAP
I . .
maeeeeeeesssss  ha venido trabajando fuertemente eneltema  2) Hoy ha logrado insertarse dentro del ex-

satelital desde hace mas de una década y que clusivo y reducido grupo de paises con
en CITEDEF se han venido realizando grandes capacidad para construir satélites geoes-
avances en materia de propulsantes sélidos. tacionarios de la magnitud del ARSAT-1.

De hecho los especialistas de varios paises del

UNASUR que actualmente cuentan con cierta 3) En sectores como el aeroespacial, no
capacidad tecnoldgica, han sido discipulos de siempre es necesario lograr la méaxima
nuestros expertos y cientificos. “Independencia Tecnoldgica”.

Es asi como resulta imprescindible enunciar  Entre las principales virtudes del CPIAyE esta
las siguientes propiedades: el hecho de contar con miembros que desde

Pablo de LEON Asistiendo a
un candidato a astronauta
de la NASA en un desierto
de Utah.
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su lugar han sido y son parte de la historia
aeroespacial nacional. En cada uno de los
casos es posible encontrar una rica y variada
cantidad de experiencias que en su conjunto
excede por mucho la capacidad de un libro.

Pablo de LEON

Dados los acontecimientos, era necesario
contar con la opinién de un experto de la
historia y actualidad aeroespacial nacional,
y participe directo de varios desarrollos de
relevancia a nivel internacional, y entre los
que son parte del CPIAYE automaticamente
sobresalié el nombre de Pablo De LEON.

Desde la década de los '90 Pablo de LEON
se encuentra trabajando para la NASA de
los EEUU, en aquello que nunca se cansa de
describir como “su pasién’, que es el sector
espacial. De hecho cuando atn vivia en la
ARGENTINA, a fines de los aiios "80, fundo la
Asociacién Argentina de Tecnologia Espacial
(AATE), pero lamentablemente en aquel mo-
mento hablar de cohetes estaba mal visto,
debido a la cancelacién del proyecto Condor,
y decidié emigrar hacia EEUU. Uno de sus
primeros grandes desafios en su nueva base
de operaciones fue el desarrollo de trajes es-
paciales de entrenamiento para astronautas,
y posteriormente del Vehiculo Suborbital
Espacial Argentino, (VESA), llamado fami-
liarmente “Gauchito’; para la competencia
internacional X-Prize, donde en el 2004 Burt
RUTAN se impuso con su concepto de vehi-
culo suborbital denominado SpaceShipOne.

De LEON recuerda que en la época del X-Pri-
ze varios de los vehiculos propuestos, entre
estos el Gauchito, habian sido comercializa-
dos como cohetes modelo para armar por la
empresa norteamericana ESTES con un gran
éxito de ventas que nunca se conocié en la
ARGENTINA. En esa época joévenes modelis-
tas norteamericanos le hacian llegar en in-
numerables ocasiones cajas de la maqueta
del Gauchito, que debié autografiar tal como
un autor firma sus libros.

El X-Prize nacid, de la mano del Dr. Peter DIA-
MANDIS, hacia mediados de la década de
los 90, con el objetivo dual de demostrar la
viabilidad de los viajes espaciales en manos
de empresas no gubernamentales con fines
comerciales y, paralelamente, obtener resul-

tados de la investigacion tecnolégica de di-
chos grupos privados a un bajo costo. El pre-
mio inicial era de USD 10M, en tanto que las
soluciones tecnoldgicas que se obtendrian
por el aporte de los participantes estaban
valuadas en mas de USD 100M.

El accidente sufrido por el vehiculo subor-
bital SpaceShip Two (desarrollo comercial

Probando el traje espacial NDX-1 en North Dakota.

2 A TR

Prueba con un prototipo de traje marciano en Marambio.
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derivado del SpaceShip One) en 31 octubre
2014, asest6é un duro golpe para la industria
espacial civil. Sin importar las causas de di-
cho accidente, que le costé la vida a uno de
los tripulantes, el impacto en el desarrollo del
proyecto es imposible de establecer. Por estos
momentos se debera esperar un afo antes de
que la NTSB emita un veredicto y luego ver
que tipo de restricciones se podrian aplicar
sobre este y otros proyectos futuros.

En la actualidad de LEON integra el equi-
po de trabajo de uno de los proyectos de la
NASA relacionados con el retorno de astro-
nautas a la luna, y posteriormente la explo-
racion de Marte, y del Programa ORION, casi
se podria decir un dejavu de la época de los
viajes a la luna. Es que la anticipada salida de
servicio del sistema Space Shuttle, no dejé
tiempo para solapar las operaciones espa-
ciales con algun reemplazo apropiado. De
forma tal que esta agencia espacial decidié
desempolvar el viejo y probado concepto de
lanzamiento de personal y carga mediante
vectores y capsulas recuperables en paracai-
das, donde el representante emblematico es
el sistema APOLLO.

A pesar de que la nueva tecnologia ya ha re-
suelto algunos de los puntos que hace 50
afnos atras eran considerados criticos, la rea-
lidad es que en este sector las cosas deben

ser comprobadas fehacientemente, y por este
motivo es que todos los componentes deben
pasar por un largo periodo de pruebas en un
ambiente real. Fue asi como que no solo reci-
claron viejos manuales, sino que también sa-
lieron a contratar personal participe en aque-
llas impresionantes campafnas espaciales.
Todos jubilados y entrados en aiios.

En lo referente a la ARGENTINA, de LEON se-
fala que el paso dado con la puesta en 6rbi-
ta del satélite de comunicaciones ARSAT-1y
las tareas previstas para la finalizacion de los
restantes dos satélites de la serie, ha sido de
una magnitud histérica.

Al analizar el mercado de los inyectores sa-
telitales, record6 que en las 6rbitas geoes-
tacionarias son un recurso no renovable
reguladas por la Union Internacional de Te-
lecomunicaciones (UIT). Para posicionar un
nuevo satélite se debe esperar que otro sal-
ga de servicio. ARGENTINA cuenta con dos
de éstas orbitas asignadas (72° y 81° Oeste)
y por esta causa poner un satélite es un acto
de soberania, pero también una maniobra
de gran complejidad y elevado costo, con lo
cual, por el momento, el desarrollo de un lan-
zador satelital geosincronico no es tan nece-
sario como uno de orbitas bajas.

Por otra parte, la demanda de lanzamiento
de satélites de drbitas bajas es mayor, y sig-
nifica un mercado interesante para desarro-
llar el servicio de puesta en drbita. En este
caso tanto los cohetes, como las tecnologias
a emplearse, son considerablemente infe-
riores, y por lo tanto los lanzadores son de
dimensiones mas reducidas. Esto ultimo los
deja al alcance de la capacidad tecnoldgica
nacional actual.

Los satélites geoestacionarios estan mas alla
de la proteccion contra la radiacion dada por
los Cinturones de Van Hallen. Por esta causa,
se requiere de una tecnologia especial para
proteger cada uno de los circuitos y compo-
nentes criticos. Por su parte los satélites para
orbita baja no sufren con tanta frecuencia de
estos ataques permanentes, y son tecnoldgi-
camente mas simples.

De acuerdo a la UIT, los satélites se pueden
clasificar de la siguiente forma: Por su uso
como Comunicaciones y de Observacion.



También por su posicion como satélites
Geoestacionarios (GEO), ubicados sobre
la linea del ECUADOR y a unos 36.000 km,
destinados a comunicaciones. Y satélites
No Geoestacionarios, separados a su vez
como Medium Earth Orbit (MEO) ubicados a
10.000 km y Low Earth Orbit (LEO) ubicados
a alturas que van de los 250 a los 1.500 km.
Los MEO y LEO se utilizan para observaciéony
telefonia, entre otros usos.

El INVAP, gracias a su trabajo en la fabrica-
ciéon de los satélites cientificos de la CONAE,
ha logrado perfeccionar todos los aspectos
relacionados con la integracion de compo-
nentes, asi como también llevar adelante
los ensayos en tierra en el CEATSA, impres-
cindibles para asegurar el funcionamiento
durante los 15 afos previstos. Hoy dia, la ca-
pacidad alcanzada es alta. Es asi como la ex-
periencia con el ARSAT-1 en la totalidad del
ciclo de fabricacion y testeo satelital, deja a
la empresa en posicion de poder ofrecer ser-
vicios tecnolégicos a terceros, junto con la
posibilidad de fabricacion de un satélite de
comunicaciones completo.

Igualmente, el paso de la CONAE de Cancille-
ria al Ministerio de Planificacion también pro-
dujo interesantes mejoras. En afios anteriores
la CONAE demoraba 10 afos en poner en
servicio un satélite de enormes dimensiones,
contando con el INVAP como Unico contratis-
ta. En tanto que en la actualidad los vuelos
de demostracién del VeX-1A y VeX1-B, como
parte del programa de desarrollo para el lan-
zador satelital Tronador, son la demostracion
del un cambio de paradigma al integrar a una
universidad nacional (la Universidad Nacional
de La Plata), y aplicar un sistema de trabajo
coordinado el cual hasta el momento nunca
se habia llevado a la practica.

Después de una serie de inconvenientes ini-
ciales, los resultados fueron a las claras mas
eficientes que los intentos anteriores, pu-
diendo contarse con un lanzamiento exito-
so del modelo de demostracidn tecnolégica
denominado Vehiculo Experimental VeX-1B
el 15ago14. Este cohete alcanzé los 2.200
metros de altura y 800 km/h de velocidad. Si
bien es necesario un salto tecnolégico que
permita llegar al menos a los 300 kilémetros
de altura, y una velocidad de aproximada-

mente 28.000 km/h, necesaria para la pues-
ta en orbita de un satélite de 6rbita baja, las
condiciones iniciales estan dadas, y el mismo
podra llevarse a cabo si se contintian los de-
sarrollos realizados hasta el momento, sobre
todo gracias a la presencia y experiencia que
podrian aportar las universidades argenti-
nas de la especialidad aeroespacial.

Preparacion del ARSAT-1 previo a su envio a Guyana.

CONCLUSIONES

Resaltando que con la puesta en 6rbita del
satélite ARSAT-1 el pais estd en una posicion
que muy pocas naciones de la regién podran
alcanzar en el corto plazo, es necesario plani-
ficar hoy el mediano y largo plazo.

Los logros alcanzados deberian ser solo el
principio de la recuperacion de la historia es-
pacial de la Argentina. Es imprescindible es-
tablecer una Politica de Estado acorde, capaz
de exceder sucesivas gestiones de gobierno,
tal como ocurre en el sector nuclear.

Esta pretension de un marco politico séli-
do podria ser uno de los caminos posibles
para sostener el esfuerzo que se ha venido
haciendo desde hace aios, de forma tal que
los proyectos mas viables no sufran impacto
alguno como consecuencia de futuros cam-
bios politicos. Paralelamente sera necesario
mantener una vision amplia dentro del sec-
tor espacial para detectar e integrar los dife-
rentes proyectos actualmente en desarrollo,
que podrian ser contribuyentes a la capaci-
dad de acceso al espacio.
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Logo de la empresa ARSAT.
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REUNION

REUNION EN EL CENTRO
DE ING. DE CORDOBA
COHETE SONDA PBX 100/10

POR En las instalaciones del Centro de Ingenieros 100 km de altura, transportando una carga util
ING. AEr. EDGARDO de Cérdoba (CIC), se realizé la Tercera Jornada de 10 kg y empleando sistemas propulsores
FERNANDEZ de la Industria Aeronautica 2014. En esta opor-  tanto sélidos como liquidos.

VESCOVO' tunidad se trataron diversos temas vinculados

Dimensiones del Sonda.

1° ETAPA 1720 mm
1080 mm

a la especialidad, contando con la asistencia
de los representantes de la Red Universitaria
de Ingenieria Aeronautica (RUIA) de todas las
Universidades Nacionales en las que se dicta la
carrera de Ingenieria Aeronautica y del presi-
dente del CPIAyE.

Dentro de los temas tratados, fueron presenta-
dos los posibles acuerdos de Cooperacion entre
las Universidades de la RUIA (Universidad Na-
cional de Cérdoba - UNC, Instituto Universitario
Argentino - IUA, Universidad Nacional de La Pla-
ta - UNLP y la Universidad Tecnoldgica Nacional
Facultad Regional Haedo - UTN-FRH), con Institu-
ciones y Universidades del Brasil. Entre los objeti-
vos de dichos acuerdos de Cooperacion figura la
participacion en proyectos de investigaciéon con-
junta entre Universidades de la RUIA y del Brasil.

Este ultimo comentario se sustenta en el deseo
que tienen las autoridades de la Universidad
Federal Paulista ABC (UF ABC) en participar
junto conla UTN-FRH en la continuacion del de-
sarrollo del vector Sonda PBX 100/10, proyecto
multidisciplinario de investigacion explorato-
ria en alta atmésfera, que permite alcanzar los

2° ETAPA 2410 mm

1080 mm 930 mm

\ 400 mm

N

400 mm

I
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Estos ultimos eran exactamente los objetivos que
tenia el proyecto original del PBX 100/10, que en
su version 1 fue desarrollado y lanzado en sep-
tiembre de 2003 desde Mar Chiquita con todo
éxito, empleando en ese momento sistemas pro-
pulsores del misil Aire-Superficie Martin Pescador.
En esa oportunidad se alcanzé una altura de 23 km
y se emplearon 2 etapas de motores de propulsan-
te sélido, con un empuje de cada uno de ellos de
1500 kg y un tiempo de combustion de 4,5 segun-
dos. Se realiz6 la separacién en vuelos de las dos
etapas, para aprovechar la menor resistencia debi-
do a la disminucién de la densidad de la atmdsfe-
ra con la altura y aprovechando al mismo tiempo
la inercia del sistema. A la fecha falta cumplir con
los objetivos de maxima del Proyecto Sonda PBX
100/10 original, mencionados anteriormente.

Cohete Sonda PBX 100/10 en la rampa de lanzamiento



Con la aprobacion de los Acuerdos de Coope-
racion primero y, posteriormente, la firma de
los Acuerdos especificos que deberan firmarse
entre las Instituciones interesadas (UF ABC y
UTN-FRH), seria posible concretar y potenciar
los vinculos académicos a nivel Suramericano
en el sector espacial.

Todo lo expresado anteriormente es altamente
positivo y demuestra la existencia de una capa-
cidad latente que auln tiene un enorme poten-
cial cientifico y tecnolégico.

"Director del Departamento Ingenieria Aeronauti-
ca, UTN-FRH.

En el marco del Convenio 415/00 entre la Universidad Tecnoldgica Nacional (UTN) y el Instituto de Investigaciones Cienti-
ficas y Técnicas de las Fuerzas Armadas (hoy CITEDEF), se fijé como objetivo diseiiar, construir y lanzar en forma conjunta
el cohete sonda PBX 100/10 de 2 etapas para investigacion cientifica y tecnolégica, aprovechando la disponibilidad de
motores de combustible sélido del misil AS Martin Pescador MP-1000. La meta era alcanzar 100 km de altura con una
carga util de 10 kg, y permitir la evaluacién técnica de los subsistemas en condiciones reales de vuelo, como asi también
realizar la puesta a punto del sistema de separacion de etapas. Como parte de la primera etapa se realiz6 un vuelo prelimi-
nary un vuelo tecnolégico para la experimentacion y capacitacion de los futuros profesionales en el drea aeroespacial. En
este marco se logré el lanzamiento de los cohetes sonda PBX 100/10VP y PBX 100/10VT, ambos de dos etapas, con simi-
lares caracteristicas aerodinamicas y estructurales pero con diferentes concepciones electrénicas de la carga telemétrica.
Los lanzamientos se efectuaron desde el Centro de Ensayos y Lanzamiento de Proyectiles Autopropulsados de la Fuerza
Aérea Argentina (CELPA Il), ubicado en la localidad de Mar Chiquita, Pcia. de Buenos Aires. El dia 16 de septiembre de
2003 fue lanzado exitosamente el primer cohete del “Vuelo Preliminar”y dos dias después, despegé un segundo cohete
correspondiente al “Vuelo Tecnolégico”.
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ENCUENTRO

1° ENCUENTRO DE ESCUELAS
TECNICAS AERONAUTICAS

POR Los dias 25 y 26 de noviembre de 2014 el formacion del Técnico Aeronautico y su con-
ING. GusTavo FeLipe Instituto Nacional de Educacion Técnologica cordancia con las exigencias de regulaciones
PELTZER. - INET, en conjunto con la jurisdiccion edu- del sector para su posterior tratamiento en el

cativa de la Pcia. de Mendoza realizaron un seno de la Comision Federal de ETP.
encuentro de la especialidad Aeronautica de

nivel secundario técnico. El mismo fue el pri-

Director NACIONAL

pe Ebucacion Tecnico . . .
Participaron del mismo dos integrantes de

ProrEesioNAL . A, Lo

v OCUPACIONAL mer Encuentro de una serie propuesta para cada escuela de aeronautica de las jurisdic-
el sector. ciones compenetrados de la problematica

| senalada. Asimismo se hizo partICIpes a In-

Este Encuentro surgié del acuerdo de la Co-
mision Federal de Educacion Técnico Profe-
sional - ETP y tuvo el propésito de analizar y
evaluar los avances en el sector en materia
de implementacion de los acuerdos federa-
les para la ETP en general y para Aerondutica
en particular, en lo referido a aspectos curri-
culares e institucionales. Asimismo en virtud
de lo establecido en la Res. CFE Nro. 175/12
se analizaron el documento producido para
el entorno formativo de la trayectoria de

tegrantes de la Administracion Nacional de
Aviacion Civil - ANAC y del Consejo Profe-
sional de Ingenieria Aeronautica y Espacial
- CPIAYE.

El evento se desarrollé en la sede de la Es-
cuela de Aeronautica de la Pcia. de Mendo-
za: Escuela N° 4-106. “IV Brigada Aérea” sita
en calle Independencia y Avda. Fuerza Aérea
Argentina - Los Tamarindos. (5539). Se pre-
paré una vistita al predio en la cual se asistio
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a una demostracion de puesta en marcha de
un turborreactor con la participacion de es-
tudiantes y docentes de la escuela.

Entre las conclusiones arribadas esta la de
abordar la problematica general relacionada
a lograr que cada instituciéon educativa al-
cance la condicidn de “institucion de instruc-
cion reconocida” por parte del organismo de
control que es la ANAC. En respuesta a ello,
y como propuesta de la mesa a ser conside-
rada en la Comision Federal de ETP, surgi6 la
necesidad de generar un plan con lineamien-
tos generales para el conjunto de las escuelas
y especificos para cada una con un financia-
miento también especifico para el conjunto.

A partir de ello y utilizando el documento
borrador de entorno formativo que se basa
en la Disposicion 17/2005 de la ANAC, se soli-
citd a las escuelas realizar una contrastacion
de los faltantes o discrepancias con el entor-
no de manera de facilitar la elaboraciéon de
los planes, y tener un estado de situacion
general para trabajar en la préxima mesa de
aerondutica.

Cabe destacar respecto de todo lo antes

Prueba en banco de un TFE731-2-2N de Pampa
de la Fuerza Aérea

ler. Encuentro Escuslas Técricas Asronéuticas

Mesa de trabajo conformada en la EET N° 4-106
de Mendoza

i A= AL
Autoridades y representantes de las escuelas, de fondo u
Aérea.

1er.

/ - ;
Wovichbre 2074

Las autoridades de la IV Br.Aé. junto a un grupo de invita

senalado, que el dia 16 de diciembre proxi-
mo pasado se desarrollé la 87° Reunién de
Educaciéon - Trabajo, oportunidad en la que
se reunié la Comisién Federal de Educaciéon
Técnico Profesional. La misma fue informa-
da sobre lo acontecido en la primer Mesa de
Aerondutica en las jornadas de Mendozay se
sometié a consideraciéon sus conclusiones.
La Comisidn Federal de ETP aprob¢ la idea
de generar el plan de fortalecimiento de las
escuelas de aeronautica como asi también la
realizacion de la segunda Mesa de Aeronau-
tica propuesta para marzo de 2015.
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DISENO

LOCKHEED U-2

El Lockheed U-2 permanece en servicio desde finales de la Guerra Fria y es una de las pocas aeronaves que
han sido operadas por mas de 50 aiios. Hoy las funciones para las que fue pensado se llevan a cabo cada
vez mas con plataformas alternativas, como los satélites de vigilancia, los aviones de reconocimiento no
tripulados del tipo Northrop Grumman RQ-4 Global Hawk y diferentes aviones convencionales Sin em-
bargo parece que todavia no es posible prescindir totalmente del U-2.

POR
ING. AEr. Josk Luis
MARTINO

INTRODUCCION

Durante la mayor parte de su vida, el U-2 ha
sido usado como un colector de informacién
estratégica para uso de la CIA y el gobierno,
mas que en reconocimiento del campo de ba-
talla para uso tactico. A la fecha todavia no hay
certeza de cuando saldra de servicio. El U-2 in-
cluso ha sobrevivido al SR-71, su reemplazo de
Mach 3 que fue retirado en 1998

En la guerra del Golfo de 1991 su uso cambié, y
proveyd el 90% de las imagenes del campo de
batalla. Fue la mayor operacion de este avién,

DASA 5328
MASTER

HASP

Special Report on

High Altitude
Sampling Program

nueve aviones y 30 pilotos volando un prome-
dio de cinco salidas diarias durante el conflicto.
Durante la guerra de Irak en el 2003, el U-2 rea-
lizé el 19% de las misiones de reconocimiento
aéreo, pero produjo mas del 60% de datos de
inteligencia y el 88% de las imagenes del cam-
po de batalla.

Un documento del Pentagono del 23 de diciem-
bre de 2005 dictaba la finalizacién del programa
de U-2 hacia el afo 2012, comenzando con el
retiro de aviones en 2007. En enero de 2006, el
Secretario de Defensa Donald RUMSFELD anun-
cio el retiro de la flota pendiente del U-2 como
medida de reduccién de costos, y como parte de
una reorganizacion mas grande y la redefinicion
de la misién de la USAF, que incluyé la elimina-
cion de casi todos B- 52 y una reduccién total
del F-117 Nighthawk. RUMSFELD aseguré que
estas medidas no iban a afectar la capacidad de
la USAF para reunir informacién de inteligencia
que, como dijimos, se realiza con satélites y una
flota cada vez mayor de aviones de UAS.

En 2009 la USAF indic6 que planeaba extender
la jubilacién del U-2 del 2012 hasta el 2014 o
mas adelante, para dar tiempo a la incorpora-
cion del Global Hawk. Actualmente se prevé que
la flota de 32 U-2 opere hasta 2015 paralo que el
gobierno de OBAMA pidié USD 91M destinados
a sostener este programa. La USAF estaria deci-
dida a sustituir el U-2 con el RQ-4, el cual apa-
rentemente posee menores costos operativos,
antes del afio fiscal 2015.

DESARROLLO

En marzo de 1953, la USAF lanzé la especifi-
cacion para un avidén de reconocimiento con
altitud de crucero de 21.000 metros y un radio
de accion de 2.800 km, que pudiera llevar una



camara de gran sensibilidad. Se firmaron con-
tratos para elaborar propuestas relacionadas
con el nuevo avién de reconocimiento con Bell
Aircraft, Martin Aircraft y Fairchild Aircraft. Fun-
cionarios de Lockheed Aircraft Corporation,
que no habia sido invitada, al tomar conoci-
miento del proyecto le encargaron al ingenie-
ro aeronautico Clarence “Kelly” JOHNSON de-
sarrollar un diseiio para esta tarea. JOHNSON
era un brillante disefador, responsable de los
modelos P-38, P-80 y F-104, con experiencia en
la realizaciéon de proyectos, que realizaba sus
tareas en una division aislada de la empresa lla-
mada coloquialmente Skunk Works (zorrino).

El resultado del requerimiento realizado a JO-
HNSON fue el CL-282, desarrollado a partir de
la unién de alas de gran envergadura al fuselaje
de un Lockheed F-104 Starfighter. Para ahorrar
peso, el diseno inicial no tenia tren de aterrizaje
convencional, despegaba de un carro que se des-
prendia y el aterrizaje lo realizaba sobre patines,
careciendo de asiento eyectable.

Este disefo fue rechazado por la USAF, pero lla-
mo la atencion de varios civiles en el Panel de Ca-
pacidades Tecnoldgicas, en particular de Edwin
LAND, (conocido por su desarrollo de la fotografia
instantanea). LAND propuso al entonces director
delaCIA, Allen DULLES, que su agencia financiara
y operara este avion. Después de una reunién con
el presidente Dwight D. EISENHOWER, Lockheed
recibié un contrato secreto de USD 22,5M para
los primeros 20 aviones. Su nombre se cambié
por U-2, con la “U” en referencia a la designacion
“utilility”. La CIA le asigna el nombre clave “Aqua-
tone” a este nuevo proyecto.

El primer vuelo se produjo en la pista de pruebas
de Groom Lake el 1 de agosto de 1955, con el pi-
loto de ensayos Tony LEVIER en los controles. Du-
rante lo que iba a ser s6lo una carrera de rodaje
de alta velocidad el avion se elevé a unos 20 m
para sorpresa del piloto, en el aterrizaje los neu-
maticos estallaron y los frenos se incendiaron.

Durante las pruebas iniciales ocurrieron varios
accidentes, algunos fatales. El primero de ellos
fue el 15 de mayo de 1956, cuando el piloto
aborté una maniobra de despegue después de
haber lanzado las ruedas estabilizadores del ex-
tremo del ala. El segundo se produjo tres meses
después, el 31 de agosto, también en un despe-
gue abortado. Dos semanas mas tarde, un tercer
avion se desintegré durante el ascenso.

Diferencias entre el CL-282, F-104 y el U-2

Paralelamente James BAKER, de Perkin-Elmer,
desarrollé una camara de gran formato para
ser utilizada en el U-2. Esta nueva camara tenia
una resolucion de 2,5 m desde una altitud de
18.000 m. El equilibrio era tan critico en este
avion que la camara tuvo que ser alimentada
con las bobinas de pelicula hacia delante en un
lado y hacia atras en el otro, manteniendo asi
una distribucién balanceada del peso a través
de todo el vuelo.

DISENO

El disefio que le da al U-2 su notable rendimiento
también hace que sea un avién extremadamen-
te dificil de volar, resultando en una aeronave
con poco margen de error de pilotaje. Sus alas
de gran alargamiento le dan algunas caracteris-
ticas similares a un planeador, con una relacion
de planeo de aproximadamente 23:1. Para man-
tener su techo operacional de 21.000 m, los mo-
delos U-2A y U-2C tenian que volar muy cerca de
su VNE. El margen entre la velocidad maxima y
su velocidad de pérdida a esa altitud era de tan
s6lo 19 km/h. Esta estrecho margen fue llamado
por los pilotos como la “esquina del ataud”. En

NUMERO 16 - ANO 2015

ESPACIOAEREO

NO
—_



DISENO

Uno de los primeros aviones, atin con inscripciones de la USAF

una mision tipica, el U-2 se mantenia el 90% del
tiempo en esas condiciones.

El sistema de comandos de vuelo fue disefiado
para cumplir las condiciones de la envolvente
de vuelo normal, y la altitud a la que la aero-
nave tendria que volar. Los controles propor-
cionaban una respuesta de control suave en la
altitud operacional, sin embargo, a bajas altitu-
des, la falta de un sistema de control asistido
hacia muy dificil volarla y se necesita una gran
fuerza fisica para operar los comandos.

El U-2 contaba un tren de aterrizaje en tdndem
con las ruedas principales situadas justo detras
de la cabina, y las ruedas traseras situadas de-

The Resurgence of a Spy Plane

The U-2 reconnaissance airplane has been used extensively in recent
years in the U.S. wars in Riraq and Afghanistan. In Afghanistan, its use
increased by more than half in 2009.

Use of the U-2 in American surveillance operations

SORTIES
600 flights

FLIGHT HOURS
6,000 hours

‘07 ‘08 ‘09
IRAQ
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Note: All bars show minimums; actual use is probably higher.

THE NEW YORK TIMES

22 Usos del U-2 en actividades de reconocimiento

tras del motor. Estas ultimas estaban acopladas
altimoén de direccion para proporcionar control
durante el rodaje. Para mantener el equilibrio
en esa fase se agregaban dos ruedas auxiliares,
llamados “pogos” que se insertaban debajo de
cada ala aproximadamente la mitad del tramo,
las cuales se desprendian durante el despegue.
Para proteger las alas durante el aterrizaje en
las punteras se habian instalado placas titanio.
Después de que el U-2 aterrizaba, el personal
de tierra re-instalaba las ruedas auxiliares.

Con todo esto el U-2 era muy sensible alos vien-
tos cruzados lo cual, junto con elevado efecto
suelo, complicaba el aterrizaje y hacia que el
piloto llevara intencionalmente a la pérdida al
avion para lograrlo. Durante esta maniobra un
automovil deportivo conducido por otro piloto
lo acompana para indicarle la altura del suelo,
se usaron Ford Mustang SSP, Chevrolet Camaro
SS, Pontiac GTO, etc. También resultaba critica
la maniobra de despegue ya que las ruedas de
apoyo del ala a veces fallaban en desprenderse.

Por todas estas dificultades recibié carifosa-
mente el sobrenombre de “Dragon Lady”.

Debido al techo operativo y altitud de cabina
equivalente a 8.800 m, el piloto llevaba un traje
especial que le suministraba oxigeno y le pro-
porcionaba una proteccion de emergencia en
caso de pérdida de presion de la cabina. Para
prevenir la hipoxia y reducir los problemas de
descompresion, los pilotos comenzaban a res-
pirar oxigeno al 100%, una hora antes del des-
pegue, para eliminar el nitrégeno del cuerpo a
través de un suministro de oxigeno portatil.

Entre 1995y 1999 la totalidad de la flota fue re-
motorizada y recibié varias actualizaciones en
sus sensores y avionica.

HISTORIA OPERACIONAL

Aunque la USAF opera el U-2 desde el origen, el
proyecto Aquatone fue una responsabilidad de
la CIA, ejecutado a través de la Oficina de Inteli-
gencia Cientifica. Esto fue una consecuencia de
las implicaciones politicas que podrian ocasio-
nar el descubrimiento de un avién militar inva-
diendo el espacio aéreo de otro pais. Para tal fin
los pilotos seleccionados tuvieron que renun-
ciar a sus comisiones militares antes de unirse a
la CIA como civiles. En consonancia con el “tra-
bajo secreto’; cada U-2 fue pintado de un color



oscuro y sin marcas identificatorias, mientras
que en los documentos internos serian citados
con su nimero de articulo (ademas del nUmero
de serie normal, cada aeronave producida tam-
bién tiene un “nimero de articulo” asignado). El
prototipo U-2, nimero de articulo 341, nunca
recibié una matricula de la USAF.

Las primeras unidades entraron en operacién en
Europa y en el Lejano Oriente. El primer sobre-
vuelo del U-2 sobre Unién Soviética se produjo
el 4 de julio 1956. Saliendo de Wiesbaden, Ale-
mania, el piloto Hervey STOCKMAN volé sobre
Polonia, Bielorrusia y el Baltico Soviética, antes
de regresar a Wiesbaden. Mas tarde las misiones
del U-2 proporcionaron las primeras fotografias
del cosmédromo de Baikonur, de cuya existen-
cia la CIA apenas tenia conocimiento.

El 14 de octubre de 1962, el U-2 del Ala de Reco-
nocimiento Estratégico 4080A, basado en la Base
Laughlin (Texas), y pilotado por el Mayor Richard
S. HEYSER, fotografi6é a los militares soviéticos
instalando misiles de ojivas nucleares en Cuba, lo
que precipito la crisis de los misiles cubanos. HEY-
SER concluyé este vuelo a McCoy (AFB) en Orlan-
do, Florida, donde el 4080A estableci6 su base de
operaciones durante la crisis. El 27 de octubre de
1962, en el vuelo desde McCoy (AFB), un U-2 fue
derribado sobre Cuba por dos misiles tierra-aire
SA 2, matando al piloto, el comandante Rudolf
ANDERSON. Los vuelos de reconocimiento del
U-2 sobre Cuba continuaron por lo menos hasta
la década de 1970.

A principios de 1964, el Comando Aéreo Estraté-
gico envié un destacamento de U-2 de la 4080A
a Vietnam del Sur para misiones de reconoci-
miento a gran altura sobre Vietnam del Norte.
El 5 de abril de 1965, aviones U-2 tomaron fotos
de SAM-2 sitios cerca de Hanoi y del puerto de
Haiphong. La Unica pérdida de un U-2 durante
las operaciones de combate en Vietnam se pro-
dujo el 8 de octubre de 1966, cuando el mayor
Leo STEWART, volando con el 349 Escuadrén de
Reconocimiento Estratégico, empez6 a tener
problemas mecanicos volando sobre Vietnam
del Norte. El U-2 logré regresar a Vietnam del
Sur, donde STEWART se eyect6 con éxito. El U-2
se estrelld cerca de su base en Bien Hoa.

En 1989, un U-2R de 9 RW, Destacamento 5, que
vuelan de Patrick Air Force Base, Florida foto-
grafié con éxito el lanzamiento de un transbor-
dador espacial de la NASA para ayudar a identi-

VARIANTES

Fuente: Aerospaceweb.org

U-2A  Produccion inicial, monoplaza, motor J57-P-37A. Un total de 48 construidos.
U-2B  Entrenador biplaza, motor J57-P-3. Cinco construidos.

U-2C  Monoplaza mejorado con motor J75-P-13.

U-2D  Biplaza con reubicacion de los asientos, seis convertidos.

U-2E  Enmayo de 1961 para extender el alcance del U-2, Lockheed modifica seis U-2

con el equipo de reabastecimiento en vuelo. Esto permitio a la aeronave recibir
combustible, ya sea del KC-97 o desde el KC-135, ampliando su alcance de 7.400

a14.800 km, y extendiendo su autonomia a mas de 14 horas.
U-2F  idem E con motor J75.
U-2CT  Biplaza mejorado con recorrida de fuselaje.

U-2GA
apontaje y spoilers para operaciones en portaviones, tres convertidos.

U-2H  Modificado para operar en portaaviones y con reabastecimiento en vuelo.

U-2R  Construido para misiones de reconocimiento tactico a gran altitud con radar

de barrido lateral, nueva avidnica y equipo ECM mejorado. 33 construidos.
Se designo U-2S después de la caida de la Union Soviética.

U-2RT  idem R biplaza, uno construido.

U-2EPX Propuesta a la US Navy para vigilancia maritima, modelo R, dos construidos.

WU-2  Parainvestigacion atmosférico-meteoroldgica.
Wu- Modelo TR-1A. Tercer lote de produccion.

ER-2 Derivado del U-2 pintado con el color blanco de la NASA, esta basado en el Centro
de Investigacion de Vuelo Dryden y es utilizado para la investigacion civil a gran

altura incluyendo recursos de la tierra, observaciones celestes, la quimica

atmosférica y la dinamica, y los procesos oceanicos. Irénicamente, estas fueron
algunas de las “misiones” en la especificacion original del gobierno EE.UU. para

su encubrimiento como avion “U".

ficar la causa de la pérdida de azulejos durante
el lanzamiento descubierto en las misiones ini-
ciales post-Challenger.

El 19 de noviembre de 1998, un U-2 modificado
como plataforma de investigacion de la NASA
denominado ER-2, establecié un récord mundial
de altitud de 20.479 metros en vuelo horizontal
en la categoria de peso 12.000 a 16.000 kg.

A principios de 2010, los U-2 del 99A Escuadrén
de Reconocimiento Expedicionario han volado
mas de 200 misiones en apoyo de las opera-
ciones Libertad Iraqui y Libertad Duradera. Un
U-2 estaba estacionado en Chipre en marzo de
2011 para ayudar en la aplicacién de la zona de
exclusion aérea sobre Libia y otro estacionado
en la Base Aérea Osan en Corea del Sur se utilizé
para proporcionar imagenes del reactor nuclear
japonesa dafada por el terremoto y tsunami del
11 de marzo de 2011.

Ultimamente los U-2 han participado en con-
flictos como Afganistan e Irak, y dieron apoyo a
varias operaciones multinacionales de la OTAN.

Modelos modificados con tren de aterrizaje reforzado. Se afiaden gancho de
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CUANDO VOLAR ES UNA PASION

POR
ARra. Juan |GI\£ACIO
SAN MARTIN

juansanmar01@gmail.com

El Brig. Juan Ignacio
San Martin (sentado)
y Edmundo Osvaldo
Weiss (de pie).

El aviador militar es un hombre que ademas
de la pasion por volar retiine cualidades espe-
ciales. Si usted no a volado nunca, estimado
lector, permitame llevarlo imaginariamente
porque hoy quiero rendirle homenaje a un
hombre, un aviador y un argentino excep-
cional, que tuvo el privilegio de volar como
piloto de pruebas, practicamente todas las
maquinas que se disefiaron en la Fabrica Mi-
litar de Aviones de Cérdoba en su periodo
mas prolifico.

.....Subimos a la pequena cabina de un fla-
mante avién pintado de rojo una tarde de
agosto de 1947, mas precisamente hoy es 9°
dia de este mes de los vientos en Cérdoba.

Mucha gente rodea al aparato, los militares
con sus flamantes uniformes aportando el
azul a esta fiesta, muchos civiles y los meca-
nicos con sus clasicos mamelucos de Fuerza
Aérea pendientes de cada detalle.

Sentados en la pequefa butaca desplaza-
mos hacia delante la parte corrediza de la
cabina hasta que hace tope con el marco
del parabrisas. En ese instante desaparece el
murmullo...todo es silencio, lentamente la
multitud se desplaza tomando distancia del
avion....ijllegé la hora!

Bajando la vista sobre el fondo negro del ta-
blero se destacan muchas agujas blancas to-
talmente quietas impacientes por seialar ha-
cia los nimeros que se ordenan alrededor...

Levantamos la vista y mientras miraba hacia
la izquierda la figura de las sierras recortadas
sobre un cielo profundamente azul y blanco
repetia en voz baja: “Hoy es un gran dia para
mi Argentina” Un estruendo nos sacé de estos
pensamientos, la poderosa turbina Rolls Royce
Derwent V habia entrado en funcionamiento.

Un silbido cada vez mds agudo indicaba que
estaballegando al régimen de revoluciones ne-
cesarias para mover el avion. Afuera muchos se
tapaban los oidos perdiendo asi el disfrutar de
un sonido totalmente nuevo en estas tierras...
iEstabamos entrando en la era del Jet! Mientras
comenzamos el carreteo observamos miles de
rostros pendientes del avidn, se perciben ges-
tos de sorpresa y ansiedad. “Llamamos” al ace-
lerador, y a medida que toma velocidad nues-
tra espalda se pega fuertemente a la butaca.
iEstamos en el aire, nos hemos despegado del
suelo! Esa indescriptible sensacion de libertad
y paz que provoca el momento, los ojos hume-
dos y la garganta roja de haber gritado jjViva
la Patria ca...!l! Bueno, querido lector, hasta
aqui llegamos en este vuelo, dejemos que este
extraordinario piloto, el 1° teniente Edmundo
Osvaldo “Pincho” Weiss continué disfrutando
de este momento histérico...

Pero, ;Quién era Edmundo Osvaldo Weiss?
Fue nada mas y nada menos que el primer
argentino en superar la barrera del sonido
y por ser uno de los primeros 15 pilotos del
mundo en hacerlo recibié un anillo conme-
morativo de la Reina de Inglaterra.

Su lealtad al gobierno democratico del Ge-
neral Juan Domingo Perén le valio, después
de los acontecimientos de septiembre de
1955, persecucién, carcel y olvido. Entrega-
do por el brigadier Pons Bedoya en la Base
Aérea Militar de El Palomar, es encarcelado
en el buque Washington y pasado a retiro
forzoso en 1956.



Esta injusta situacion fue revertida con el re-
torno al pais del ex presidente Juan Domin-
go Peron, Weiss fue revindicado y ascendido
al grado de Vice comodoro.

Este hombre excepcional, nacido en Temper-
ley, recibe su sable y sus alas de aviador en
el ano 1942. Sus extraordinarias aptitudes
como piloto de pruebas hacen que a partir
de 1946 fuera elegido como tal en el Institu-
to Aerotécnico (Fabrica Militar de Aviones)
cuyo Director era el entonces Comodoro
Juan Ignacio San Martin.

1 Ae-30 Nancu

E.Weiss descendiendo
del Pulqui

En el ano 1947, se convierte en uno de los
responsables de la transferencia tecnolégi-
ca con la compra de los Gloster Meteor. En
Inglaterra visita la fabrica De Havilland y en
un solo dia vuela los cinco modelos de la fac-
toria, uno de ellos reactor, sin preparacion
previa de entrenadores doble comando. Por
esta hazana, recibe la felicitacion del Minis-
tro del Aire Inglés. En dicha fabrica adquiere
su capacitaciéon para un mejor desempeno
como Piloto de Pruebas.

Retorna al pais en momentos en que se incorpo-
raba a la fabrica el equipo de técnicos alemanes
presidido por el Profesor Kurt Tank, se comenza-
ba a gestar el mayor logro de la Fabrica, el 1Ae 33

Weiss con equipo de vuelo frente al Pulqui Il
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Dibujo Pulqui Il.

Dibujo Juan Ignacio San Martin

I. Ae. 33 “Pulgqui IT”

Mi homenage al iloto
de pruebas de nuestra aerondutica

Edmundo Osvaldo Weiss

“Pulqui Il” en cuyo vuelo inaugural su piloto se-
ria Weiss, como en la mayoria de los prototipos
que salieron de aquel complejo industrial. Fue-
ron muchos los vuelos, y los records de este gran
piloto, admirado y querido por los empleados,
que lo llamaban carinosamente “Pincho’, que
excederia los limites de esta humilde semblanza
el enumerarlos.

Quiero mencionar las notables marcas re-
cord de velocidad logradas con uno de sus
aviones preferidos, el bimotor | Ae 30 “Nan-
cu”: Cérdoba - Buenos Aires — Cordoba en 55
minutos (agosto de 1948) y luego La Paz (Bo-
livia) - Cérdoba en 3 hs y 30 minutos.

Este verdadero pionero de la Alas Argentinas
que merece un gran homenaje emprendié su
ultimo vuelo a la eternidad a los 73 afios de
edad, un 19 de Julio de 1991.

Para finalizar estimado lector, le sugiero que
se ubique en un lugar elevado de nuestra
ciudad, entorne sus ojos y agudice el oido, y
vera un punto rojo en el cielo, escuchara un
silbido de una turbina, no tenga duda que se
trata del “Pincho” Weiss que esté donde esté,
seguira deslumbrando con su destreza en la
prueba de maquinas voladoras que se resis-
ten a abandonar el cielo de esta querida pro-
vincia de Cérdoba.

Z’ Pulquill
Aviones volados por Weiss hasta Septiembre
de 1955: FW44J; NA-16; Northrop 8A2; Cur-
tiss Hawk 75; Dewoitine 338; Curtiss Hawk IlI,
Glen Martin 139; Junkers Ju52; AMB-2; AMO-
2;1Ae-22 DL; Lockheed 10-E; 1Ae.24 Calquin ©;
IAe-23; Gloster Meteor Mkill y MkIV; DH Dove
Bimotor; DH Dove Cuatrimotor; DH Chip-
munk; DH Hornet; DH Mosquito, DH Vampire;
DH Swallow; Bristol 170; Vickers Viking, Lark
KZ VII; Oxford LX-119; Spitfire Trainer; Firey Fi-
refly Trainer; Firey Firefly MkIV; Spitfire Mk24;
Morane Saulnier; 1Ae-27 Pulqui | ¥; Saab Sa-
fir; 1Ae-31 Colibri “; IAe 32 Chingolo “; FMA-
21; Douglas DC-3; Curtiss C 44; |1Ae-30 Nancu
®; Piper Cub; Avro Lancastrian; Avro Lincoln;
IAe-33 Planeador; IAe-33 Pulqui Il “; Fiat G-55;
Percival Prentice; IAe-34 ala volante ; Beech
At-11; Fiat G46; Beech D-18C; |Ae-20 El boye-
ro; Mitchell B-25; Douglas DC-4; Douglas DC-
6; IAe-35 Huanquero; Sikorsky S-51.
* Vuelo inaugural del prototipo.



Los Tenientes 1° Justo Ossorio Arana y Martin R. Cairo
frente al Ae 2“Tenga Confianza’.
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SE FUSIONAN TRAS UN OBJETIVO

En la historia de la aeronautica han existido
proezas memorables. Los protagonistas, el
hombre y su aeronave, se someten a esfuer-
zos extremos detras de un objetivo elevado
a alcanzar. Hoy, estimado lector, quiero que
me acompafie a vivir un vuelo histérico que
verifico la calidad de un producto nacional.

Corria el ano 1932, la Fabrica Militar de Avio-
nes de Cérdoba creada tan solo 5 afos antes
presentaba el segundo avién para uso civil
de concepcién y construccién nacional: el Ae
C2. Piloteado por el Sargento Ayudante José
H Rodriguez despeg6 por primera vez el 18
de abril de 1932. Este avidon (prototipo) fue
bautizado oficialmente “Tenga Confianza” en
una ceremonia realizada un 28 de junio de
1932 en la Base Aérea Militar “El Palomar’,
ante la presencia del Sr. Presidente de la Na-
cioén, Gral. Agustin P. Justo y el Ministro de
Guerra Gral. Manuel Rodriguez.

El Ae C2 se convertiria en el primer avion

argentino en realizar un raid aéreo que se
conoceria como “14 provincias”. Los pilotos
eran los Tenientes 1° Justo Ossorio Arana y
Martin R. Cairo, quienes recorrieron 14 pro-
vincias argentinas entre el 16 y el 18 de junio
de 1932, totalizando 24 horas y 13 minutos
de vuelo real recorriendo 3.550 Km.

SE INICIA EL VUELO

Sobre la pista de tierra de la Fabrica Militar
de Aviones, la fria y muy oscura noche del 16
de junio de 1932 presentaba una actividad
desacostumbrada. Un plateado y reluciente
avion estacionado sobre el césped era obje-
to de atencidn y control de mecéanicos que
revisaban los elementos que serian exigidos
pocos minutos después.

La tenue iluminaciéon del lugar hacia que se
destacaran el color celeste y blanco de nuestra
bandera nacional pintado sobre timén de pro-
fundidad vertical, un sol dorado sobre la franja

POR
Ara. Juan lgNAcio
SAN MARTIN

juansanmar01@gmail.com
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blanca completaba la ensefa patria y un poco
mas abajo, cerca del patin de cola, se leia Ae C2
en letras negras y debajo de estas, a rengldn
seguido, la inscripcion “Tenga Confianza”.

Las cabinas en tandem (una detras de la otra)
eran abiertas y solo unos pequeios parabri-
sas evitaban que el aire helado diera de lleno
en la cara de los pilotos. A las 22:20 hs una bo-
canada de humo blanco despedido por los es-
capes y un ruido ensordecedor indicaban que
la partida era inminente. Ambos pilotos se
colocaban las antiparras mientras esperaban
que el motor tomara temperatura. Se percibia
ese olor caracteristico del aire caliente que
irradiaban los cilindros cuando lentamente
comenzé a moverse.

Una nube de tierra hizo que se perdiera con-
tacto visual con la maquina que en ese mo-
mento se elevaba y cuya nariz apuntaba hacia
San Juan. Para ambos pilotos comenzaba esa
sensacion tan placentera y dificil de explicar,
cuyos elementos son el ronroneo del motor, las
tenues luces del tablero de instrumentos y un
cielo plagado de estrellas. Exactamente a las
0:45 hs. sobrevolaron la ciudad de San Juan, y
alas 2:05 hs del dia 17 aterrizaban en la ciudad
de Mendoza, completando asi la 1° etapa del
raid. Lleg6 el momento de reaprovisionarse de
combustible y estirar un poco las piernas para
continuar el vuelo nuevamente. A las 4 hs so-
brevolaron San Luis y ya con luz plena llegaron
aTucuman a las 9:43 hs. completando asi la 2°
etapa. Un poco mas de una hora de descansoy
exactamente a las 10:25 hs partieron de Tucu-

man sobrevolando sucesivamente Jujuy, Salta
y aterrizando en Santiago del Estero a las 14:55
hs, completando como estaba previsto la 3°
etapa. Alli descansaron hasta las 6:55 del dia si-
guiente, momento en que partieronrumboala
ciudad de Resistencia, lugar al que arribaron a
las 12:09 hs. Enseguida vuelven a partir enfren-
tando el trayecto mas largo de toda la travesia:
Resistencia — Buenos Aires. En este ultimo re-
corrido el Ae C2 paso sobre Corrientes, Parana,
Santa Fe y Rosario, aterrizando en la base aérea
de “El Palomar” a las 18:30 hs. Completaban asi
la vuelta a las 14 Provincias Argentinas con un
recorrido total de 3.550 km y un tiempo efecti-
vo de vuelo de 24 hs y 13 minutos.

Esta verdadera proeza, en la que el noble
avién no presento ni el menor inconvenien-
te, hablaba a las claras y demostraba feha-
cientemente el alto nivel de calidad y grado
de confiabilidad de los productos de disefio
y fabricacién nacional.

Mucho se difamé y se los criticé en aquellos dias
a nuestros productos, seguramente por la pre-
sion grandes firmas aeronduticas extranjeras
que veian en la joven Fabrica Militar de Aviones
de Cérdoba un competidor a tener en cuenta.

Y un sentido homenaje a nuestros pilotos ca-
paces de proezas de todo tipo, con lo han de-
mostrado permanentemente a lo largo de la
historia, y que constituyen un motivo mas de
orgullo para los que hemos tenido el honor
y la suerte de haber nacido en este bendito
suelo argentino.
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DONDE USTED ESTA,NOSOTROS LLEGAMOS

Para que el producto que usted necesite llegue a sus manos, contamos con toda la experiencia
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- dedicados a la venta de aviones, helicopteros, partes y componentes. Aceptamos Tarjetas de Crédito.
\
En Masuma, estamos en los momentos mds importantes de la aviacion.

nasumainternacional.com | www.masumainternacional.com
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