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Y LA GUERRA CONTAMINO LOS CIELOS

PRrOLOGO

Cuando el comodoro Aranda Durafiona me ofreci6 que le prologara
Y la guerra contaminé los cielos, que estaba por finalizar, y me
confiri6 el honor de estar, aqui y ahora, con usted caro lector,
me llené de regocijo.

¢Por qué mi regocijo? Por la renovada satisfaccion de constatar
el progreso que han alcanzado en la investigacion histérica
algunos verdaderos profesionales del aire que, después de cumplir
en forma cabal su misién de “soldados”, aprendieron a testimoniar
por escrito su condicién de servidores publicos vitalicios de la
Nacién. En efecto, sucesivos directores del organismo de la Fuerza
Aérea Argentina responsable de la historiografia aeronautica han
publicado estudios que, por su seriedad académica, contribuyen
a conformar la “memoria completa” de esta actividad humana que
apenas atesora un siglo en los cielos patrios.

cY por qué sentirme honrado? Porque en la primera mitad de los
noventa, tan pronto me retiré por propia voluntad del servicio activo,
con un reducido grupo de colegas fundamos el Centro Aeronautico de
Estudios Estratégicos (CAEE). Una sociedad civil sin fines de lucro
cuya finalidad era contribuir a consolidar la conciencia aerospacial
argentina y abordar el tercer milenio con un paquete realista y
consensuado de programas tendientes a superar las debilidades
cronicas de la rama aeronautica del Poder del Estado.

Tuvimos el honor de exponer nuestra visiéon en el Congreso de
la Nacion, en 1995, y de plasmarla en las paginas del Volumen 59
de la «Coleccién Aeroespacial Argentinar, titulado Poder Aéreo y
Defensa, editado en 1997.

A poco de andar, a fines de esa década, el Centro de Estudios
Estratégicos del Estado Mayor Conjunto intenté abordar un trabajo
interjurisdiccional e interdisciplinario destinado a esclarecer
el pensamiento estratégico que iluminara el desenvolvimiento de la
Defensa Nacional en nuestros casi doscientos afios de historia
patria. Desconozco si se alcanzé tan significativo cometido.

Quiero agregar que en los albores del siglo xxi, cuando ocurrié
el ataque a las Torres Gemelas en aquel fatidico 11 de septiembre
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de 2001, escribi el articulo «El mundo en un laberinto», que public6
el diario La Nacién el 17 de ese mismo mes. Lamentablemente, mis
reflexiones hechas al calor del atentado no estuvieron muy alejadas
de lo acontecido con posterioridad. Ese desquiciado inicio de milenio
probaba la complejidad y falta de resolucion de los problemas del
convivir y la vigencia de aquel adagio que pregonaba: “El hombre
de las cavernas reside en las cavernas del hombre”. Conclui la nota
afirmando “que yo sepa, de los laberintos s6lo se sale por arriba”.

Este trabajo del comodoro Aranda Duranona ha sido encarado
con una ética profesional que ayuda a manejarse en dichos
laberintos. Por eso me honra presentarlo y esta de mas insistir en
la satisfacciéon que siento.

Si es justo reconocer y elogiar la calidad de la investigacion de
mi colega y amigo que en estas mas de doscientas sabrosas paginas
fundamenta los once capitulos con innumerables notas
bibliograficas. Con lupa de experto y riguroso método histérico
recorre las experiencias mundiales de los mas livianos que el aire
—globos y dirigibles— hasta los mas pesados y complejos. Cubre asi
con ojo clinico el amplio espectro de esta expresion de la cultura del
hombre que testimonia como pocas el permanente ejercicio de la
libertad responsable.

No elude el autor sus opiniones respecto a temas atn discutidos
y discutibles ¢Santos Dumont o los hermanos Wright? ¢Aviones
o dirigibles? ¢Aviacién civil y militar con gobierno centralizado o
autonomo? ¢Prepararse para la guerra o construir la paz de una
fuerza razonada y razonable? ¢Seguridad y Defensa? ¢Seguridad
o Defensa?

Sin haberlo expresado en forma abierta, la obra debate el
concepto que, fundamentalmente, sustentamos desde el CAEE:
la seguridad es condicion de base para alcanzar el desarrollo
sostenible del pais. Su consecucién se negocia entre gobernados y
gobernantes en el mas alto nivel de decisién del Estado, dentro del
contexto que los vincula. Y aquello que no se esta en disposicion
de negociar, porque si lo hiciéramos “dejariamos de ser nosotros”,
es lo que simplemente y a ultranza se debe defender.

Esta probado: no hay mejor defensa que una verdadera
disuasion, inclusiva de “capacidad para”, “decisibn de” y
“comunicacion eficaz” que asegure la “credibilidad” que esta
estrategia genera para propios y extranos.

Cada capitulo trata las experiencias de conflictos bélicos ajenos,
sobre cuya elaboracién y analisis de las ensenanzas derivadas
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construy6 la doctrina aérea dominante. Se estudia la influencia de
las misiones extranjeras de posguerra —-Francia, Italia, Inglaterra
y Estados Unidos- y, mas aun, los aportes poco conocidos de
aviadores voluntarios argentinos que, llamados por el fuego
sagrado de la vocacion de servicio, participaron honrosamente en
contiendas fuera del terruno.

Entre las primeras, los mayores John Kenneth Cannon
y James M. Gillespie de Estados Unidos y el general Adolfo
Galland de Alemania. Entre los segundos, Antonio de Marchi,
Eduardo A. Olivero, Vicente Almandos Almonacid, cuyos informes
se agregaron a la Memoria Anual de la Escuela de Aviacion Militar
de 1919 elevada por el teniente coronel Alejandro Pastor Obligado.

La aeronautica argentina, como queda eficazmente demostrado
con la obra que presento, no fue ajena a los avatares de la sociedad
nacional. En esa primera mitad del siglo pasado evidenci6 las
peripecias del parto de lo nuevo y lo distinto queriendo insertarse
de lleno en el acontecer cotidiano y colectivo. Como todo
emprendimiento pionero generé benefactores y detractores y hasta
cémodos desentendidos.

¢Es esto impropio de nuestra idiosincrasia? ¢Civiles o
militares, militares o civiles, o civiles y militares: todos y cada
uno responsablemente comprometidos con la libertad, la justicia,
la verdad y la convivencia civilizada en un marco de patriotismo
extendido?

Eldilema sigue hasta hoy. Desfilan por estas paginas: Sarmiento,
De Marchi, Macias, los Newbery, Anchorena, Vélez, Zuloaga, Zar,
Parodi, Mosconi, De la Colina, Reyes, Manni, Martin Cair6 y nuestro
decano el brigadier mayor Olmedo, entre los que contribuyeron a
una siembra oportuna y altruista. ¢Seremos capaces de lograr que
no se extinga la semilla ni los vientos propicios?

Aranda Duranona demuestra que hubo visibn amplia y
pensamiento estratégico en muchos de los lideres aeronauticos.
Hubo ideas en accién y accion con ideas. Es mas, hubo pasion
pionera capaz de generar una institucion que demostrase sus
verdaderos quilates en la segunda mitad de la pasada centuria.

Hasta aqui no he hecho mas que justificar mi regocijo por
la profundidad de esta investigacion que propone el autor.
Permitanme una reflexiéon final que resultaria dificil evadir ante la
eficacia de tal motivacién.

En estos tiempos de correr vertiginoso, que nos atosiga con
instrumentos muy utiles, pero que al mismo ritmo dejan de
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serlo, aumenta la confusién y cada vez es mas dificil distinguir
lo importante de lo urgente. El texto prueba que, en el periodo
analizado, el hilo conductor del acontecer aeronautico fue bastante
coherente y alentador a pesar de los vaivenes. Con urgencia
se trato de asimilar esa nueva herramienta, que ofrecia el avance
tecnolégico, capaz de contribuir a la unidad, al bienestar y al
progreso de la Argentina.

Lamentablemente los aeronauticos, por vocacion y eleccion,
no escapamos al contexto de desconceptos y preconceptos
argentinos. Los idiotas tutiles que nunca faltan, cultivando
obstaculos y discordias, ralentizaron la acciéon constructiva,
altruista y bien intencionada de los pioneros. Quienes fuimos casi
contemporaneos de esos aconteceres y hoy los apreciamos en
perspectiva, no podemos sino reconocer los errores cometidos,
recuperar el rumbo y, de ser posible, el tiempo dilapidado.

Solo resta restablecer la confianza en nosotros y entre nosotros.
Miremos la historia con el foco necesario. La verdadera historia
como “maestra de vida” con seguridad nos ayudara a recuperar el
sentido, lo Ginico que queda cuando todo lo demas se ha perdido.

Senior comodoro Aranda Durafiona, con este trabajo usted
ha tirado un ancla desde donde apuntalar a todos los que, con
verdaderoespiritunacionalyaeronautico, seguimos comprometidos
con un pais auténtico y moderno cabalgando los tiempos y las
circunstancias con hidalguia, coraje y creciente profesionalidad.

Gracias. Esperamos con ansias la segunda parte de su
obra. Esa que seguramente probara que el pionerismo que hoy
presentamos rindi6 sus frutos. Gracias por regar las raices. Sobre
ellas la aeronautica nacional recuperara el vuelo que nunca debi6
haber perdido. Dos siglos de historia patria y una centuria de
vuelo en la Argentina asi nos lo demandan.

Brigadier Mayor (R) Carlos E. Corino
Buenos Aires, 31 de diciembre de 2007
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INTRODUCCION

E125 dediciembre de 1907, cerca del mediodia, en el hipédromo de
la Sociedad Hipica de Palermo, piloteado por su propietario
Félix Aarén de Anchorena y con la asistencia del ingeniero
Jorge Alejandro Newbery, solté amarras el globo “Pampero”. La
multitud que los despedia y los navegantes que respondian los
saludos ignoraban, tal vez, que estaban grabando sus nombres
en el bronce.

Aquella ascensién, producto de la iniciativa y entusiasmo de
dos particulares, pero que conté con el insustituible apoyo del
Ejército, introdujo a la Argentina en la actividad aérea, civil y
militar, regulada. Fue un acontecimiento tGnico e irrepetible del
que se cumplieron cien afios en 2007. Si, un siglo desde que la
orden de largada gritada con decision por De Anchorena adentré a
los argentinos por el sendero de los condores; un camino jalonado
por las realizaciones y los fracasos de hombres y mujeres que,
casi siempre por propia iniciativa, sin que mediara una politica
de Estado definida, asumieron la responsabilidad de conducir las
instituciones aéreas de la Patria.

En el primer centenario del vuelo del “Pampero”, es oportuno
que los aviadores argentinos, en especial los de la Fuerza Aérea, nos
preguntemos por las ideas que movilizaron la expansion del vuelo
organizado; qué conceptos manejaron los sucesores de aquellos
audaces tripulantes que, un dia de Navidad, vencieron no solo la
ley de la gravedad, sino el descreimiento de sus compatriotas.
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CarituLo I

ANTECEDENTES DEL VUELO MILITAR

El 5 de junio de 1783, los hermanos Joseph y Etienne Montgolfier
hicieron elevar en Annonay (Francia) un globo de papel, inflado
con aire caliente. E1 21 de octubre, Pilatre de Rozier y Francois
Laurent fueron los primeros aeronautas que volaron a bordo de
una mongolfiera sujeta a tierra por un cable. E1 1 de diciembre
de ese ano, el fisico Jacques Charles utiliz6 hidrégeno para
generar la fuerza ascensional. Una década después, el 2 de abril
de 1794, se creo la primera compania de pilotos de aeréstatos del
Ejército Revolucionario de Francia, a instancias del quimico
Louis Bernard Guyton de Morveau que intuy6 las aplicaciones
militares de la invencién.

Alolargo del siglo xix se multiplicaron los intentos por utilizar la
aerostacion con fines bélicos. Las perspectivas que se descubrian
eran innumerables, desde la observacion aérea y el lanzamiento
de cargas explosivas hasta el transporte de personal y vituallas.
La primicia teorica del bombardeo pertenece a los rusos que,
durante el asedio de las tropas napoleonicas a Moscu, en 1812,
planificaron, sin éxito, valerse de un gran aeréstato para arrojar
granadas y bombas incendiarias sobre los franceses.

El primer ataque aéreo efectivo lo efectuaron los austriacos
en 1849 durante el sitio de Venecia. Desde los buques que
bloqueaban la ciudad, aprovechando los vientos favorables,
hicieron volar pequefias montgolfieras no tripuladas, cargadas
con bombas de 14 kilogramos. Les colocaban una mecha
de combustiéon lenta cuya longitud dependia de la distancia que
deseaban hacerle recorrer al globo antes de que la carga estallara
encima de las posiciones enemigas. Se usaron casi doscientos de
estas primitivas bombas voladoras!.

En la Guerra franco-prusiana (1870-1871) ambos bandos
emplearon los aerdstatos como medio bélico regular. El mérito del
primer transporte aéreo operativo fue de los franceses. Ademas de
abastecer y de facilitar la comunicacion a las fuerzas cercadas por
los germanos, el 7 de octubre de 1870, realizaron una riesgosa
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operacion que influy6 en la suerte de las armas. En ese dia, el
ministro Leon Michel Gambetta burlé el sitio escapando en un
globo. Fuera ya de Paris, pudo gestionar apoyos internacionales
trascendentes. De las sesenta y cuatro ascensiones efectuadas,
siete tuvieron un desenlace penoso2.

Durante la Guerra de Secesion norteamericana (1861-1865)
también se usaron globos para obtener informacion sobre las
defensas enemigas, pero con una innovacién: la telegrafia y la
fotografia. La paternidad de la inteligencia aérea le correspondi6 a
Thaddeus Lowe. El 16 de junio de 1861, en Washington, ascendié
a bordo de un gran esférico llevando consigo un cable unido con
el Departamento de Guerra. Desde lo alto, con un equipo de
transmisiéon morse, le envié al presidente Lincoln la primera
comunicaciéon aire-tierra. En marzo de 1862, Lowe fotografio
desde un aerostato las fortificaciones de la ciudad de Richmond,
capital de los confederados. El 14 de mayo de 1862, el general
Stoneman, del Ejército de la Unién, utiliz6 la observacién aérea y
las comunicaciones telefénicas para realizar el primer reglaje de
la artillerias.

A partir de estas experiencias, las unidades de aerostateros
fueronincorporadas enformaorganica porlamayoriadelosejércitos
y armadas. Sin embargo, la subordinacién del desplazamiento
de los globos a la antojadiza direcciéon de los vientos limité la
difusién. En el cuarto siglo siguiente, los esfuerzos se centraron
en conseguir el vuelo gobernado.

El 20 de septiembre de 1898 el brasilefio Alberto Santos
Dumont, radicado en Francia, realiz6 el primer traslado con un
globo dirigible, autopropulsado con un motor de explosion;
partié del Jardin d’Acclimatation, volé sobre Paris en contra y a
favor del viento. Un accidente sin mayores consecuencias, sufrido
al descender, le obligé a introducir mejoras en sus aparatos. Con
el Numero 6, tres anos después, lograria el resonante éxito que le
report6 el Premio Deutsch de 129.000 francos. El 19 de octubre
de 1901, bajo la supervision del Aeroclub de Francia, Santos
Dumont despego6 del parque Saint Cloud sin auxilio de tierra, rode6
la Torre Eiffel y regresé6 al punto inicial en casi treinta minutos.

No mucho tiempo atras, el 2 de julio de 1900 el general
aleman Ferdinand von Zeppelin habia volado sobre el lago
Constanza a bordo de un dirigible de su invencién. De 128 metros
de longitud, construido después de veinticinco afios de estudio,
recibié la matricula L21. El conde Zeppelin recorrié 6 kilémetros,
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en dieciocho minutos, a 400 metros de altitud. Esta maquina
sorprendié al mundo con la posibilidad de avanzar por el aire
y buscar su camino, a voluntad del piloto. De inmediato, los
generales Erich Ludendorff y Hellmuth von Moltke requirieron
desarrollar las capacidades militares del nuevo aparato. A orillas
del lago Constanza, en Bodensee, el conde Zeppelin erigié la
fabrica de aeronaves mas livianas que el aire de mayor tamafo
que haya existido.

Si muchos estrategas pensaban que con los grandes dirigibles
habian encontrado la panacea, un amplio sector afirmaba que la
verdadera solucion vendria de la mano del vuelo mecéanico. En
efecto, en el terreno de la leyenda y de la mitologia, la historia
registraba numerosos intentos de vencer la gravedad con la ayuda
de artefactos mecanicos y no con las propiedades fisicas de los
gases. Las alas de cera de Dédalo y los proyectos de Leonardo
da Vinci, movidos por fuerza muscular, son solo ejemplos de las
tentativas por dominar la tercera dimensién con mecanismos y
por conquistar ese poder que los haria invencibles.

Vinculado con las aplicaciones bélicas de los aparatos aéreos,
conviene recordar que desde 1831 los pensamientos del general
Karl von Clausewitz inspiraban a la mayoria de los ejércitos. El
genial estratega sostenia que el Gnico medio para imponer la
paz al vencido era quebrantarle la voluntad de lucha. Efecto que
se alcanzaba con la aniquilacién fisica de sus objetivos vitales
incluyendo la poblacién civil.

Frente a ese panorama, encuadrado en el concepto de guerra
total, es facil imaginar los temores que infundiria la posibilidad
de que la destruccién descendiera desde lo alto. La preocupacion
fue compartida por los convencionales reunidos en 1899 para
encontrar la resolucién pacifica de las disputas internacionales en
la Primera Conferencia de Paz de la Haya. En un capitulo especial
se estudiaron las consecuencias de los ataques aéreos contra las
poblaciones inermes*.

Otra muestra elocuente del recelo que despertaba el inminente
advenimiento de la amenaza aérea la ofrecié el geopolitico
HalfordJ. Mackinders. El 25 de enero de 1904, durante una
conferencia dictada en la Sociedad Geografica Real de Londres,
asegur6 que la revolucion comenzada con los grandes marinos
de la generacion colombina habia dotado a la cristiandad de la
movilidad mas amplia que se conocia, si se exceptuaba la que,
algtn dia, podian otorgarles las alas.
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Las citadas aprensiones refutan (en parte) la idea tan difundida
de que los primeros pasos de la aviacién obedecieron a causas
puramente deportivas o a desafios personales de superacion.
Aunque hayan existido motivaciones de esa indole, detras de
aquellas competencias aeronauticas, en especial en la Europa
de la primera década del mil novecientos, mas que el afan amateur
de los deportistas, se levantaron los intereses de los gobiernos,
lanzados en una afanosa carrera armamentista.

Por ese motivo, y no por otro, el aeroplano —desarrollado
tedricamente en varios tratados— era esperado con impaciencia
por los ejércitos del mundo, siempre atentos a las innovaciones
tecnolégicas que pudieran desequilibrar las relaciones de fuerzas.
Los militares requerian, en particular, ampliar las posibilidades de
averiguar el orden de batalla enemigo y de potenciar la eficacia
de la artilleria que, con los medios disponibles, habia alcanzado
el apogeo de su capacidad destructora. Al mismo tiempo, otros
estudiosos y escritores de ficcién preanunciaban la ofensiva aérea
sobre la retaguardia enemiga.

INVENCIONES QUE TOMAN VUELO

El desarrollo cientifico y tecnolégico del siglo xix, en Europa,
abrié el camino a un nuevo enfoque de la realidad humana. Se
abandonaron las especulaciones metafisicas y se busco explicar la
vida a partir de fenémenos naturales. En esta época, dos grandes
inventos, la dinamo eléctrica y el motor de explosién, realimentaron
el proceso de industrializacién iniciado con la maquina de vapor y
potenciaron las construcciones militares.

La energia eléctrica y la fuerza motriz generada con los
derivados del petréleo se conjugaron con la produccion de
mejores aleaciones del aceroc y de los explosivos nitrogenados mas
livianos y veloces’. Estos avances en el campo de las ciencias duras,
combinados, lograrian una accioén sinérgica que, proyectandose a
lo largo del siglo xx, presagiaron el aumento insospechado del poder
destructor de las armas y, desafortunadamente, las devastaciones
apocalipticas de las grandes guerras.

En lo que atanie al vuelo, los inventos de finales del siglo
decimonono aguzaron elingenio de los militares que, desde siempre,
habian alzado la vista de la tierra. El 14 de octubre de 1897, el
ingeniero francés —especializado en puentes— Clément Ader ensayo
una maquina voladora con alas parecidas a las de los murciélagos,
pero rigidas; la aeronave estaba propulsada por dos motores de
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vapor de 20 hp que accionaban sendas hélices cuatripalas de hojas
de bambu. La tercera que fabricé, bautizada “Eolo III”, en una
experiencia de dudosa verificacion logré elevarse y volar en linea
recta a escasos centimetros del suelo hasta que un golpe de viento
la sac6 del campo, a 300 metros del lugar de despegue, en la pista
de Sartory del Parque de Armainovillierss.

La controversia sobre si el vuelo de Ader fue el primero de un
mas pesado que el aire, alin persiste. La mayoria de los estudiosos
sostienen que el “Eolo” nunca alcanz6é a terminar un vuelo
controlado, a pesar de haber sido probado en varias oportunidades
delante de los comisionados del Ministerio de Guerra’.

En 1898, el gobierno de los Estados Unidos, que buscaba
nuevas armas para enfrentar los esfuerzos espanoles por
recuperar a Cuba, financi6é los ensayos de un aparato volador
propuesto por Samuel P. Langley, denominado “Aer6édromo”®.
El 7 de octubre de 1903, poco antes del vuelo de los hermanos
Wright, la aeronave de 15 metros de envergadura, propulsada
por un motor de explosion de cinco cilindros, fue catapultada en
dos oportunidades desde el techo de una casa flotante anclada
en el rio Potomac. El dispositivo de lanzamiento fallé. El piloto
Manly y la maquina de Langley se zambulleron a 10 metros de
la barcaza. Los resultados lamentables convencieron al gobierno
norteamericano de la inutilidad de apoyar crediticiamente, por el
momento, cualquier proyecto relacionado con los aeroplanos.

La conquista del vuelo mecanico es motivo de discusiones. Con
argumentos valederos hay quines atribuyen el mérito al brasilefio
Santos Dumont. Otros reconocen la autoria del invento a los
hermanos Wright. Por una cuestion de precedencia cronologica,
conviene repasar primero los antecedentes de los fabricantes de
bicicletas de Ohio.

Pertenecientes a una familia de clase media, aficionada
a la lectura y al estudio, siendo nifios, Orville y Wilbur Wright
recibieron de regalo una hélice de juguete que hacian ascender
igual que un helicoptero. Al dejar el colegio, en 1889, abrieron una
pequena imprenta, la West Side News, y mas tarde un taller de
reparaciones de bicicletas. En 1890, armaron el primer planeador
no tripulado y se convencieron de que el vuelo humano con un
aparato mas pesado que el aire no era una quimera.

A partir de entonces, se abocaron a buscar las soluciones
técnicas. Analizaron la bibliografia especializada, en particular las
indagaciones sobre aerodinamica del inglés sir George Cayley'.
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Desarrollaron sus propias formulas, disefaron y construyeron
un tinel aerodinamico, leyeron las noticias; y vieron las primeras
fotografias publicadas en la prensa con la tragedia de Lilienthal'.

Finalmente, el 17 de diciembre de 1903, en la planicie arenosa
de Kill Devil Hills (al sur de Kitty Hawk) hicieron volar el Flyer 13,
un biplano propulsado por dos hélices accionadas por un motor
de explosion de cuatro tiempos. El despegue se logré con el
auxilio de una primitiva catapulta que funcionaba con una pesa
que dejaban caer desde lo alto de una torre. Con una cuerda y un
sistema de poleas, transmitian el movimiento del descenso a un
garfio que se deslizaba por debajo de un riel de madera de 12 metros
de longitud. Con la ayuda de la fuerza de la gravedad y el empuje
de las hélices, el Flyer llegé al extremo del riel, dejé atras el gancho
lanzador y se elevé 3 metros. Orville maniobré con los comandos
y vol6 los primeros 36 metros de la historia.

Por desgracia, el éxito no bast6 para obtener el apoyo del Estado.
A causa del revés sufrido por Langley en el rio Potomac, entre 1904
y 1905, los Wright debieron apelar a sus propios recursos para
construir otros prototipos: los Flyer 2 y 3, de mayores dimensiones
y motores mas potentes que el 1.

En distintas campanas superaron el centenar de vuelos, de
los que existen numerosos registros fotograficos y filmicos.
Alternandose en las practicas, perfeccionaron el control axial y
longitudinal del aparato; efectuaron virajes y lograron recorridos
de mas de 30 kilémetros en treinta y tres minutos de vuelo
continuo. Transformados en expertos pilotos, trataron de colocar
el invento en el mercado. Decepcionados por la falta de respuesta
oficial, en 1907, Wilbur Wright se embarcé hacia Europa con un
modelo 3 para tentar a la suerte en el Viejo Mundo.

Mientras realizaba interminables tramites aduaneros en el
puerto de Le Havre, para que liberaran su maquina, Wilbur se
enteré de la proeza de Alberto Santos Dumont. El 23 de octubre
de 1906, en el campo de Bagatelle en Paris, con su 14 bis se habia
desplazado cerca de 60 metros volando a 2 6 3 metros del suelo.
Debido a que este vuelo despegoé sin ayuda de la rudimentaria
catapulta de los Wright y porque, frente a periodistas y numeroso
publico, fue supervisada por el Aeroclub de Francia, parte
de la comunidad cientifica y aeronautica (principalmente de
Brasil) consideran a Santos Dumont el Padre de la Aviacion.

En 1907 se sucedieron una serie de concreciones trascendentes
para el uso militar de aerdstatos y aeroplanos. En julio, el
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presidente del Consejo de Ministros francés, George Clemenceau,
y su ministro de Guerra, general Piquart, se embarcaron en el
dirigible “La Patrie” del Servicio de Aerostacion Militar. Desde la
barquilla, asistieron a la demostracién de maniobrabilidad que
realiz6 la tripulaciéon entre los 100 y 300 metros de altitud. No bien
aterrizaron, Clemenceau gestion6é la asignaciéon presupuestaria
para la adquisicion de globos dirigibles destinados al Ejército.

La difusion de la decision del presidente francés indujo a los
miembros de la Segunda Conferencia de Paz de la Haya, reunidos en
agosto de 1907, a discutir nuevamente el empleo militar de los
aparatos aéreos. Tal cual se venia acordando desde 1899, Bélgica
—con el respaldo britanico- consiguié treinta votos a favor para
que se prorrogara por otros cinco anos la restriccién de arrojar
bombas desde el aire*. Francia y cinco paises, lanzados en una
evidente carrera armamentista, votaron en desacuerdo.

En la otra margen del Atlantico, el presidente norteamericano
Teodoro Roosevelt leia un articulo en Scientific American. No
sin cierta sorpresa, se enteraba de los buenos resultados de
las experiencias de los hermanos Wright y de las negociaciones
que realizaba Wilbur en Europa porque no habia sido atendido
en los despachos oficiales de Washington. Acicateado por la
noticia, y sin prestar atencion a las recomendaciones de los
conferenciantes de paz, Roosevelt ordené a su ministro de Guerra,
Williams Howard Taft, que se ocupara de que los Estados Unidos
no perdieran terreno en la materia aviacion.

Gracias a la prensa, entonces, a cuatro anos del vuelo de los
bicicleteros de Ohio, el Signal Corp del Ejército estadounidense
—del que dependian las divisiones de aeronautas— el 1 de agosto
de 1907 creé la Division Aeronautica para tutelar los avances
de su pais en el tema de aeroplanos. El 23 de diciembre de
1907, el nuevo organismo del estado mayor emitiria la histérica
Reglamentacién N°486 que import6 un giro de 180° en la postura
del Ejército con relacion al invento de los hermanos Wright.

En sintesis, dicha norma fue nada mas y nada menos que la
primera especificacion técnica de un requerimiento de material
aéreo. Con precisién, detallaba las caracteristicas operativas
del aeroplano que el Ejército estaba dispuesto a adquirir
por 25.000 délares. Entre otros parametros, exigia que el aparato
se desarmara y fuese transportable en carros de traccion a
sangre. Luego de rearmado, debia estar listo para el uso en no
mas de una hora. Se le fijaba una velocidad de 40 millas por
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hora, autonomia para volar 200 kilémetros y capacidad para
trasladar el combustible y dos tripulantes. Preparado en una
tarde y redactado en una hoja, el documento del Signal Corp
sent6 las bases para los pasos futuros de la aviacién militar e
incentivo6 el estudio de la utilizacion de los aviones en operaciones
bélicas.

Los tedricos de la guerra, que hasta entonces habian inferido
sus hipotesis del analisis historico de los conflictos, en este
caso fueron anticipados por el requerimiento concreto de un
implemento operativo: el aeroplano. Aunque parezca paradéjico,
sin que hubieran sido evaluados, se dio por sentado que existian y
que podian multiplicar la potencia militar. S6lo el arte, a mitad de
camino entre el mito y la ciencia, se habia aventurado a explicar
la repercusion estratégica del Poder Aéreo. En la novela War in the
Air (1908) de H. G. Wells, se describia de qué manera el puente de
Brooklyn era destruido y derrumbado por una sola aeronave en su
primer pasaje sobre el blanco.

En ese momento, cuando los ejércitos de las grandes
potencias adquirieron los primeros aeroplanos y los escritores de
ficciébn auguraron los cataclismos que caerian desde los cielos,
los profesionales se arriesgaron a opinar sobre la trascendencia
del vuelo militar, y sus conclusiones y predicciones fueron tan
apocalipticas como las fantasias de los novelistas?e.

Incluso aseguraban que, antes de la declaracion de la guerra,
podria concentrarse una flota aérea a unas cuarenta o cincuenta
millas del pais enemigo. Desde esa posicion, al recibir la orden
radiotelegrafica, se estaria en condiciones de asestar golpes letales
dentro de las dos horas de rotas de las relaciones!’.

Semejante preocupacion estaba por demas justificada. E1 25
de julio de 1909, el ingeniero francés Luis Blériot, uno de los mas
lucidos constructores de la primera época de la aviacién mundial,
con su modelo Blériot XI, cruzaba en vuelo el canal de La Mancha
en sélo treinta y seis minutos. El histérico hito en la conquista
del aire ponia fin al aislamiento e invulnerabilidad de las islas
britanicas. Las repercusiones estratégicas del acontecimiento
fueron insospechadas.

A partir de ese afio y hasta el comienzo de la guerra del 14,
que ratificaria o rectificaria las teorias, politicos y estrategas
especularon sobre las consecuencias del ejercicio de la fuerza
a través del espacio aéreo. También, se abri6o el debate entre
quienes propiciaban la utilizacién de las aeronaves dirigibles mas
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livianas que el aire versus los defensores de los aparatos mas
pesados, aun en estado embrionario.

Las consecuencias del empleo operativo de uno o del otro
eran, hasta ese momento, equiparables y, por analogia, seguian
los postulados del Poder Terrestre y del Maritimo. En particular,
comparaban las caracteristicas de las flotas aéreas con las navales,
por la similitud que ofrecian la movilidad, la concentracion y el
gran alcance de la proyeccion del fuego.

Angel M. Zuloaga, La guerra aérea, Buenos Aires, Editorial El Ateneo,

1938, pag. 19.

2 Tbidem.

Siro de Martini y Oscar Rodriguez, «Los globos aerostaticos en la Guerra

de la Triple Alianza», Boletin del Centro Naval, volumen 108, N°760,

verano otono 1990, pag. 121 y suc.

Historia de la Aviacién, Editorial Vinciguerra, pags. 7y 8.

Halford J. Mackinder, Antologia Geopolitica, Buenos Aires, Editorial

Pleamar, 1975, pag. 65.

Descubiertas en 1890.

Obtenidos mediante la sustitucién de productos organicos por

formulaciones inorganicas.

Maurice Percheron, L aviation francaise, Librairie Nathan, pag.7.

Historia de la Aviacién, op. cit., pags. Sy 6.

10 Samuel P. Langley (1834-1906), arquitecto, astrénomo, fisico, matema-
tico, secretario del Instituto Smithsoniano.

11 La navegacién aérea, 1809.

120tto Lilienthal realizé cerca de 2000 experiencias con planeadores

8
9

capaces de evolucionar en la masa de aire aprovechando el principio
de la sustentaciéon aerodinamica. El 10 de agosto de 1896, durante la
ejecucion de uno de estos vuelos se accident6 y fallecio6.

13En el Museo Nacional de Aeronautica de Morén se exhibe una réplica
del Flyer 1.

14En las conferencias de paz de La Haya en 1899 y en 1907 se aprobaron
los convenios que definian las leyes y costumbres de la guerra y, las
declaraciones que prohibian determinadas practicas como el bombardeo
de poblaciones indefensas, la utilizacion de gases venenosos y balas de
punta blanda. Sin embargo, no llegaron a un acuerdo sobre un sistema
de arbitraje obligatorio como medio de resolver las controversias que
constituyeran una amenaza para la paz. (Folleto Informativo N°13, de
Derecho Humanitario Internacional).
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Carituro II

LA AEROSTACION EN LAS FUERZAS ARMADAS ARGENTINAS
Las primeras noticias oficiales recogidas sobre proyectos
relacionados con el vuelo pueden encontrarse en el Archivo General
de la Nacién. En los registros correspondientes a Mendoza', se
conserva un documento que el ciudadano holandés Miguel
Colombise dirigié a la Primera Junta de Gobierno Patrio (1810)
solicitando permiso para construir un aeréstato comandable.
Asimismo, y segin lo relatado por el general Bartolomé Mitre en
la Historia de San Martin y de la Emancipacién Sudamericana,
en 1815 el molinero mendocino Andrés Tejeda asegurd que podia
ponerle alas a los cafiones del Gran Capitan.

Amediadosdelsiglo,alterminarlasGuerrasdeCrimea (1853-1856)
y de Secesion Norteamericana, veteranos aeronautas salieron a
recorrer el mundo y a ganarse la vida con espectaculos circenses.
La llegada de algunos a Buenos Aires, en 1853, coincidi6é con la
fundacion de la primitiva Compania de Gas. La nueva planta que
extraia y suministraba gas de hulla para el alumbrado facilit6
su provision para el inflado y alenté las incursiones aerostaticas.
La primera ascension la concret6 el norteamericano Gibbons Wells,
el 24 de junio de 1864, que se elevé desde la Plaza Victoria con un
esférico denominado “Buenos Aires”.

Tres anos mas tarde, gracias a la gestion del encargado de
Negocios en los Estados Unidos, Domingo F. Sarmiento, el ingeniero
polaco Roberto A. Chodasiewicz se incorpor6 al Ejército Argentino
con el grado de capitan. El1 6 de julio de 1867, el lamante oficial se
elevé 120 metros con un globo cautivo desde el potrero Piris (Tuyuti)
efectuando, asi, la primera tarea de exploraciéon aérea militar
argentina durante la Guerra de la Triple Alianza (1865-1870).

Finalizado el conflicto, en lo inmediato, la exploracion o el
reglaje de artilleria con aeréstatos no fueron adoptados por nuestro
Ejército de manera organica. Lo que no es 6bice para afirmar
que se hubiera abandonado esa idea. En 1899, el Ministerio de
Guerra comisioné al comandante Luis J. Dellepiane a presenciar
la demostraciéon de dos ingenieros alemanes con un sistema de
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cerfs volants (barriletes) disefiados para efectuar exploracion
aérea, visual o fotografica.

La modernizacion de las FF.AA. emprendida a comienzos
del siglo xx no contemplé la incorporaciéon de los medios aéreos
tan difundidos en Europa y en los Estados Unidos. El primer
documento donde consta que el Ejército preveia adoptar los
aerostatos es el Reglamento de Uniformes de 1911 que incluia un
emblema para la Seccién Aerostatica. En el interin, los vuelos en
esféricos en la Argentina se limitaron a demostraciones privadas
con fines comerciales.

Por su repercusién histérica se recuerda la que realiz6 el
aeronauta noruego Francisco Cetti el 30 de octubre de 1898, con
el “Nansen”. El barén Antonio de Marchi, presidente de la Sociedad
Hipica Argentina, y el sefior Pini, célebre profesor de esgrima de
la entidad?, fueron invitados a participar de la aventura. La pobre
fuerza ascensional del gas obligd a De Marchi y a Pini a descender
de la barquilla en la azotea de una casa de la calle De las Artes?,
para que se pudiera continuar.

EL PRIMER VUELO DEL “PAMPERO” EN EL PAiS

En 1894, el Dr. José Zubiaur, uno de los trece miembros fundadores
del Comité Olimpico Internacional, gestioné ante el general Julio A.
Roca la creacion de la Sociedad Hipica Argentina. Constituida
en 1899, a partir 1902 la entidad fue presidida por el yerno del
presidente de la Republica, el barén Antonio de Marchi, quien
recibi6 la consigna de orientar el desarrollo de la mayoria de las
actividades deportivas mas difundidas y ttiles para la formacién de
la juventud. En 1908, la Sociedad Hipica se transformé en Sociedad
Sportiva Argentina, punto de partida del actual Comité Olimpico
del pais. En el campo de Palermo tuvieron lugar los hechos mas
trascendentes del deporte de comienzos del siglo xx.

Aarén Félix Martin de Anchorena, hijo de Nicolas Hugo de
Anchorena y Arana (1828-1884) y de Maria Mercedes Castellanos
de la Iglesia, nacié en Buenos Aires el 5 de noviembre de 1877.
Octavo de los diez vastagos de una de las familias mas acaudaladas
del pais, su apellido es el origen del dicho “estos tienen mas plata
que los Anchorena”.

En 1901 participé en la primera competencia automovilistica
realizada en Buenos Aires en el Hipodromo Nacional ubicado
en los bajos de Belgrano. A bordo de un Panhard Levassol
aventajoé a su amigo Marcelo Torcuato de Alvear que conducia
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un Locomobile de vapor. En 1902 recorri6 la Patagonia a caballo,
se encontré con el perito Francisco Pascasio Moreno y llego
hasta el lago Nahuel Huapi.

Amigo intimo de Julio Argentino Roca, De Anchorena
fue nombrado secretario honorario de la Legacién Argentina
en Francia. En 1903 se trasladé a Paris. En la Ciudad Luz conoci6
al brasileno Enrique Santos Dumont con quien, en 1905, realiz6 el
primer vuelo en globo. Luego de asociarse al Aero Club de Francia,
en el campo de Saint Cloud, aprendio6 los secretos de la aerostacion
con Paul Tissandier (1881-1945). Obtuvo el brevet reconocido por
la Federacion Internacional de Aeronautica. En 1906, se casé con
Zelmira Paz, viuda de Gainza y heredera del diario La Prensa.
Con el matrimonio, Aarén de Anchorena agregbé al patrimonio
familiar el tercer gran palacio de la plaza San Martin.

A comienzos de 1907, por 7000 francos, adquirié un aeréstato
de 1200 metros cubicos, en la misma planta donde se fabricaban
los de Santos Dumont. Sobre un costado de la envoltura en seda
barnizada, color amarillo, con grandes letras rojas le hizo pintar el
nombre Pampero. El habitaculo de comando era una barquilla
de poco mas de un metro cuadrado con capacidad para cuatro
personas, en tanto que el equipo de a bordo estaba compuesto por
un ancla, un regulador de alturas, un estatoscopio (aparato para
indicar si el globo ascendia o descendia), una maquina fotografica,
un largavista y 220 kilos de lastre distribuidos en once saquetes
rellenos con arena, de 20 kilos cada uno.

Siete de las once ascensiones hechas desde suelo francés, las
realizd6 con este globo. En una de ellas alcanzé S000 metros de
altura.

El lunes 29 de julio de 1907, regres6 a Buenos Aires a bordo
del trasatlantico “Cap Blanc” en cuya bodega traia el “Pampero™.
Después de reencontrarse con sus familiares y amigos, pasé una
corta estadia en la estancia San Ramoén de Azul. Dias mas tarde,
con la colaboracion de los integrantes de la Sociedad Hipica y
del Jockey Club, programoé la primera ascension para el 28 de
noviembres.

La prueba debia realizarse en el Hipédromo Nacional durante
un festival preparado a beneficio de la Sociedad del Perpetuo
Socorro que presidia la senora Maria Gonzalez Moreno de Alvear.
Serios inconvenientes impidieron el tendido de los 1200 metros de
cafieria que harian llegar el gas de alumbrado para el inflado del
globo. La fiesta se suspendié hasta nuevo aviso. Las dificultades
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decidieron a De Anchorena a contratar los servicios y hacer venir
al técnico francés Louis Fabéres.

Mientras aguardaba su llegada, De Anchorena se ocupd
de difundir ciertas iniciativas que habia traido de Francia. E1 30 de
noviembre con grandes titulares se anuncié que era inminente la
creacion de un “aéreo club”, una entidad que se sumaria a otras
similares que cultivaban los deportes en el pais. El proyecto
fue presentado por Aarén, secundado por Carlos Pacheco y los
ingenieros Jorge Newbery y Alberto Mascias en la tarea de llevarlo
a la practica.

Juzgando la utilidad que tendria para la Argentina contar
con un parque aerostatico militar semejante al que poseian las
naciones de Europa, en compania de los citados, De Anchorena
visité al ministro de Guerra. Durante la reunion le sugirié que
estudiase la propuesta y se ofrecié a adquirir el material necesario
si resultaba viables.

Ademas del automovilismo y de la aerostacién, Aarén era un
amante de la nautica. Con esa finalidad, importé una lancha
propulsada por un motor de nafta, la primera en el pais, a la que
denominé “Pampa”. El 8 de diciembre de 1907, acompanado por
Eduardo Newbery, hermano de Jorge, a bordo de la embarcacién,
participdé en una regata desde Tigre hasta San Isidro.

Alrededor del 20 de diciembre, habia llegado el técnico Fabéres
y solucionado los inconvenientes que frustraron el intento anterior.
Las amarras del “Pampero”, en lugar del Hipédromo Nacional,
se soltarian en el campo de pruebas ecuestres que la Sociedad
Hipica poseia en Palermo (actual Campo de Polo). Se eligié el
sadbado 24 de diciembre para efectuar la ascensién. Junto con
Aaron de Anchorena volaria el ingeniero Jorge Newbery.

Pese a las protestas de la concurrencia, la tentativa del 24
también fracas6. La Compania de Gas del Rio de la Plata, que habia
colocado una caferia especial hasta el frente de la tribuna, no logré
enviar el gas con presion suficiente. A las 15, apenas se hallaba
tensada la mitad superior de la enorme silueta redondeada del
aerostato. A las 18, las esperanzas de que concluyera la inflacion
se desvanecieron. El vuelo fue transferido para el dia siguiente. Sin
embargo, los aeronautas no lamentaron demasiado la contrariedad.
Casi toda la jornada el viento habia soplado desde el sudoeste con
una violencia tal que, de haber ascendido, en contados minutos el
“Pampero” habria derivado hacia un destino incierto sobre el Rio
de la Plata.
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De todos modos, no se habia omitido ese detalle. En prevision
de que el globo pudiese marchar con rumbo a la costa uruguaya,
solicitaron el apoyo del ministro de Marina y gracias a €1, durante
la tarde del 24, dos torpederas permanecieron en el puerto,
listas para seguir al “Pampero”. La lancha de nafta de Aarén
de Anchorena también se alist6 para salir en cuanto se viese al
aerostato; incluso, el ministro de Marina telegrafi6é a La Plata para
que preparasen una tercera torpedera’.

A las 2 de la madrugada del 25 de diciembre se reanudé el
suministro de gas. Pero alas 9, la presiéon seguia llegando sin fuerza,
no obstante las continuas promesas del gerente y del ingeniero
de la usina de Belgrano. A pesar de ser domingo, a esa hora tan
temprana, ya se habia congregado una apreciable cantidad de
espectadores, entre ellos varios militares. Una veintena de soldados
del 1 de Caballeria rodeaban al globo con el propésito de cargar los
saquetes de arena a medida de que se soliviara el aeréstato con el
aumento del volumen del gas.

Luis Fabéres dirigia los preparativos. Cada tanto hacia breves
paréntesis en su tarea y, en un dificultoso castellano, respondia
a la curiosidad de quienes lo interrogaban. De pronto, se produjo
un revuelo general: el caio de género, que alimentaba el gas, se
habia hinchado y, desdoblado violentamente las arrugas. La sefial
anunciaba el aumento de la presién del fluido. Los entendidos
hicieron sus pronésticos respecto al tiempo que faltaba para
terminar. Salieron a relucir varios relojes, y junto con ellos las
opiniones. Fabéres aseguré que si se mantenia ese régimen, a
las 11 estaria listo para volar.

En ese momento, detras de las barandillas de las tribunas, se
divis6 la inconfundible silueta de Jorge Newbery. Al reconocerlo,
el publico lo rodeé. Seguido por una verdadera caravana,
se acerc6 y recibi6 el informe del técnico francés. Las gradas se
terminaron de poblar. Después del viento sudoeste de la jornada
anterior, la mafnana se presentaba diafana y la temperatura
agradable. Numerosas damas ocupaban los palcos y dirigian sus
gemelos hacia el globo. Por el linde norte de la planicie, sobre
el fondo oscuro de los eucaliptos lejanos se veian ahora nuevas
lineas de gente que avanzaba a paso lento. De tanto en tanto,
los automoviles imponian el estruendo de sus claxones al bullicio
de las conversaciones, y la densa polvareda que levantaban al
circular se desparramaba sobre la concurrencia. El cuadro era
exactamente el de un hermoso dia festivo.
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La apariciéon repentina de Aarén de Anchorena imprimiéd
una nerviosa agitaciéon en los presentes. Aunque mas agitado
y molesto se mostré el millonario aventurero porque, al llegar
junto al “Pampero”, le informaron que la entrega del gas habia
disminuido de nuevo y que habria que resignarse a esperar, por
lo menos, una hora mas. Sin ocultar su contrariedad, telefone6
a la usina de Belgrano y exigié que le dieran mayor presion. La
demanda fue atendida y, minutos mas tarde, el globo comenzé a
tomar su definitiva forma de pera invertida, faltando muy poco
para que no tocara el suelo. Pero atin no habian terminado las
preocupaciones. El “Pampero” parecia a punto de alzarse por su
cuenta cuando, de improviso, el viento aumenté y le contagié un
peligroso cabeceo. Algunas veces, por efecto de una racha mas
violenta, se inclinaba de tal manera que los espectadores se
desbandaban temiendo ser aplastados.

Los relojes marcaron las 12. El sol y las ganas de almorzar
comenzaron a menguar la concurrencia, pero la mayoria opté por
quedarse. No todos los dias se podia presenciar un espectaculo
semejante. Ademas, en esos momentos se rumoreaban distintas
versiones de una acalorada discusiéon que estaban manteniendo
los aeronautas con el técnico francés. Fabéres sostenia que el
gas de hulla del alumbrado de Buenos Aires era mas pesado que
el hidrégeno usado en Francia, por lo tanto, tenia menor poder
ascensional. El experto se mostraba inquieto. Con lapiz y papel
hacia calculos y conjeturas, tratando de convencer a De Anchorena
y a Newbery del peligro que corrian si no esperaban que el globo
estuviese bien inflado.

De todos modos, los navegantes resolvieron salir aunque el
globo no hubiese completado su capacidad. Disconforme, Fabéres
se alej6 protestando mientras se activaban las maniobras. La
proximidad de la partida redobl6 la expectativa. La noticia saco
de sus asientos a los curiosos. El publico se aglomer6 alrededor
del globo. A veces, demasiado, y dificultaba las operaciones. No
faltaron comedidos que quisieran ayudar a conducir la barquilla
hasta las amarras del globo y a remover hacia el centro los saquetes
de arena.

Cuando De Anchorena y Newbery entraron en la cesta se
silenciaron los murmullos. Las miradas quedaron fijas en los
aeronautas. “jLarguen!”, grité De Anchorena y el “Pampero”,
inclinandose a un costado, s6lo se arrastro a ras del suelo, sin
fuerzas para remontarse. Los soldados del 1.° de Caballeria lo
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sujetaron. Le quitaron mas saquetes de lastre. Se repitio6 la largada.
Ocurri6 lo mismo, y lo volvieron a retener.

Por posteriores declaraciones de los tripulantes se supo que
el inconveniente lo habia causado un apéndice del globo que se
enredé entre las cuerdas de la red. De Anchorena debi6 treparse
al borde de la barquilla para liberarlo y evitar una explosion,
mientras Newbery soltaba mas bolsas de lastre.

Cuando el esférico recuperé la vertical, De Anchorena volvio
a ordenar, “jLarguen!” y, esta vez si, el “Pampero” se elevdé con
suavidad, sin oscilaciones, hasta unos ciento cincuenta metros,
donde se detuvo un instante como si quisiera orientarse, al
menos esa fue la impresion que recibieron los espectadores. En
ascenso, el globo se alejo con rumbo hacia el norte, salvo la linea
de eucaliptos de la avenida y en escasos minutos se convirtio en
un punto amarillo en la inmensidad del firmamento.

En el rio, fondeada cerca de la orilla, desde temprano montaba
guardia la lancha “Pampa”. Su chofer, en el momento que
distingui6 la forma inconfundible que se elevaba majestuosa por
el cielo soleado de Buenos Aires, arrancé el motor y comenzoé a
seguirlo a gran velocidad.

El “Pampero” llegd a 700 metros de altura, donde quedé en
equilibrio y asi continu6 hasta enfrentar el banco Santa Ana, al
sur de la isla Martin Garcia, a 28 kilémetros del punto de partida.
Hasta aqui el viento lo habia llevado con una velocidad de 30 km /h,
o poco menos. Al recalar en este punto, una espesa capa de nubes
se interpuso entre el sol y la envoltura del globo.

La humedad y la brusca disminucién de temperatura
contrajeron el gas. En un abrir y cerrar de ojos, el globo se vino
abajo. De Anchorena y Newbery no habian terminado de darse
cuenta que ya estaban a punto de caer en pleno rio. Apremiados,
largaron el lastre que les restaba. A no mas de diez metros
de altura, notaron que se abria un hueco entre las nubes. Un
torrente de sol calenté la envoltura, alivian6 el peso especifico del
fluido y, de inmediato, remont6 al “Pampero”.

Peroaunfaltabancercadecincuentakilémetros paraelUruguay.
Los aeronautas, tratando de evitar un nuevo descenso debido a la
mala calidad del gas, siguieron soltando lastre, instrumentos,
provisiones, maquinas, todo en procura de encontrar un viento
favorable que los ayudara a arribar con rapidez. Calentado el globo
por el sol, en contados minutos, llegaron a los 3000 metros. En
ese nivel, encontraron una corriente del sudoeste de 100 km/h,
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aproximadamente. Con ese empuje, en treinta y cinco minutos
recorrieron los 52 kilémetros que restaban.

En este tramo los excursionistas recibieron las impresiones mas
fuertes y duraderas. Sintieron que un frio intenso les congelaba
la piel, las orejas, las manos; mientras, igual que una alfombra,
el terreno corria por debajo con vertiginosa rapidez. Extasiados
contemplaron un panorama imponente, Unico. Era el mapa
inmenso de la Mesopotamia, visto a vuelo de pajaro. De Anchorena
conservaba auin su catalejo.

Por un lado, reconocieron las cintas serpenteantes de los
rios Uruguay y Parana, que se unian donde comenzaba el de la
Plata. A ambos lados, identificaron las provincias de Entre Rios,
Corrientes y Santa Fe, y la Repuiblica del Uruguay. Las veian como
si las tuvieran en la palma de la mano: las colinas y ciudades,
puntitos blancos; los campos cultivados, dameros; bosques, rios
y valles. Detras, Buenos Aires, mas extendida; y adelante, Mon-
tevideo y su cerro contrastando contra el océano. Un paisaje
azulino, matizado con los enormes jirones de algodén blanco, gris
y negro de las nubes que, inquietas, caprichosas subian y bajaban
al compas antojadizo de los vientos.

Pocodespuésdelas 14, el globo parecié desfallecery, de repente,
inicié un descenso vertiginoso, casi en caida libre. La sensacion
fue terrible. Los oidos de los aeronautas les zumbaban y, en el
centro de la frente, sentian una contracciéon dolorosa, persistente.
Casi desvanecidos, nunca pudieron calcular cuanto dur6 esa
bajada, solo recordaron que, de pronto, vieron el suelo tan cerca
que volvieron en si.

Se encontraban, tierra adentro, a 38 kilometros de la costa
uruguaya, encima de la estancia del senior Tomas Bell. Con rapidez,
se dispusieron a bajar. El ingeniero Newbery se encarg6 del ancla.
La desato, arregl6 el cabo y comenzé a maniobrar para engancharla
en el terreno. De Anchorena, entre tanto, a fin de evitar que el
globo cayera con violencia, arrojaba cuanto elemento restaba:
los instrumentos, una valijita, un cesto, la maquina fotografica,
los contados objetos que atin quedaban. A unos 80 metros de
altura, Newbery largé el ancla.

Liberado de ese peso, el globo baj6 con mayor lentitud e incluso
comenz6 a flotar nivelado a 20 metros arrastrando el ancla.
Recorrié cerca de dos cuadras hasta que las puias se incrustaron
en la tierra. Dominado, bajé suavemente. La barquilla tocé el
suelo muy despacio. La envoltura de seda, desinflada casi por
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completo, cubrié a los aeronautas que se estrecharon en un
abrazo.

Con gran alivio constataron que el “Pampero” estaba intacto,
sin rasgaduras ni desperfectos. Solo debian lamentar la pérdida
de los aparatos. Sobre todo, la maquina fotografica que terminé
aplastada, aunque todavia tuvieran esperanza de salvar algunas
placas. Aterrizados, a poca distancia del establecimiento de campo
de Tomas Bell, los peones acudieron y les proporcionaron caballos
para trasladarlos a la casa.

En total, el viaje habia durado una hora y treinta y cinco
minutos. Para cubrir los primeros 28 kilémetros, a 700 metros de
altura, el “Pampero” habia empleado una hora; en cambio, a los
ultimos 52 kiléometros, volando a 3000 metros, los habia cubierto
en treinta y cinco minutos. En ese tramo, los aeronautas calcularon
que el viento favorable habia empujado al globo una velocidad no
inferior a 100 km/h.

A las 20.15 de esa noche, los excursionistas hicieron
despachar un telegrama desde el pueblo vecino de Conchillas a
los amigos que suponian reunidos en el Jockey Club de Buenos
Aires: “Espléndido viaje. Bajamos con éxito en el departamento de
Colonia, a siete leguas de la costa, en la estancia de don Tomas
Bell. Saludos. Newbery-Anchorena”.

Al dia siguiente, 26 de diciembre, viajaron a Conchillas en
un carro. El médico de la localidad, Dr. J. Kyle, un distinguido
caballero inglés, les ofreci6 un almuerzo y esa misma tarde, en
Colonia, se embarcaron en el vapor “Luna” y regresaron a Buenos
Airess®.

PARTICIPACION MILITAR EN LOS ORIGENES DEL AERO CLUB
ARGENTINO
Envirtud de que todo comenzd6 con el vuelo del “Pampero”, la version
mas difundida de la historia argentina afirma que sélo gracias
a la intervencion de esclarecidos civiles se desarrollé la aviacion
militar. Sin menoscabar la trascendencia de la participacion
de aquellos ilustres ciudadanos que, con su entusiasmo por el
deporte de la aerostacion, movilizaron al paquidermo estatal para
que organizara y equipase la primera unidad aérea militar, resulta
interesante analizar el enfoque contrario; es decir, la influencia
militar en la gestacién del primer aeroclub del pais.

El 13 de enero de 1908, el diplomatico y aeronauta Aarén de
Anchorena concreté la idea anunciada el 30 de noviembre y
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convocé a numerosas personalidades a la sede de la Sociedad
Sportiva Argentina. En ese acto, a semejanza de su par francés,
De Anchorena fundé el Aéreo Club Argentino. El Acta N°1
declaraba que era objetivo de la entidad “fomentar el desarrollo de
todas las ciencias relacionadas con la aerostacion™. El documento
fue firmado por cuarenta y dos senores, de los cuales cinco eran
oficiales del Ejército. Con esta formalidad, Aarén de Anchorena, el
ingeniero Jorge A. Newbery y los demas amantes del deporte que
los secundaron tienen legitimo derecho de reivindicar los laureles
de ser los promotores fundamentales de la actividad aérea civil y
militar del pais.

Hay un detalle que deberia llamar la atencion en la citada acta
fundacional, que se explica con lavisita efectuada el 30 de noviembre
por De Anchorena, Pacheco, Newbery y Macias al ministro de
Guerra. De los siete miembros designados para constituir la
primera Comisiéon Directiva, tres eran militares. De Anchorena
fue elegido primer presidente; el coronel Arturo M. Lugones,
vicepresidente 1.°; elingeniero Jorge A. Newbery, vicepresidente 2.°;
Alberto de Bary, secretario-tesorero; el mayor Waldino Correa,
el barén Antonio de Marchi y Sebastian Lezica, vocales; el coronel
Isaac de Oliveira Cezar, inspector de Caballeria, y el sefor
Roberto Zimmermann, suplentes.

Mas llamativo resulta constatar que, diez dias después, el 23
de enero de 1908, se convocara a la Comision Directiva a una
segunda reunion y que sesionara con el quérum minimo de cinco
miembros; dos de ellos, civiles; y tres, militares: De Anchorena y
Newbery; los coroneles De Oliveira Cezar y Lugones, y el mayor
Correa. Finalizado el encuentro se labré el Acta N°2. Segin
consta en ese documento, ademas de otros temas de indole
administrativa, se adoptaron resoluciones de gran repercusion: se
designo en calidad de presidentes honorarios del Aero Club (ahora
se lo denominé aero en lugar de aéreo) a los ministros de Guerray
de Marina, general de brigada Rafael M. Aguirre y contralmirante
Onofre Betbeder; y se redactaron las bases reglamentarias que
guiarian los destinos de la entidad.

En el Articulo 1.° del proyecto de estatuto, que todavia
no mencionaba a los aviones, se modificé el objetivo anterior.
El concepto “fomentar el desarrollo de todas las ciencias...”,
fue cambiado por “fomentar la locomocién aérea bajo todas sus
formas y en todas sus aplicaciones”.

A la manera de un fin contribuyente, se determiné que la

34



Y LA GUERRA CONTAMINO LOS CIELOS

sociedad debia “ofrecer al Ministerio de Guerra el concurso para
organizar la aerostacién militar y fundar, con el patrocinio de ese
ministerio, previamente solicitado, una escuela y laboratorio
de aerostacion militar y civil”. De la detenida lectura de este
objetivo se puede inferir que el Ministerio de Guerra se comprometia
a financiar la fundacion de la escuela de aerostacion civil y militar,
siempre que el Aero Club lo ayudase en el emprendimiento.

No se han descubierto fuentes que identifiquen a los promotores
de esa idea. Tal vez, fue De Anchorena que importé la férmula
francesa o el ex capitan de fragata ingeniero Jorge Newbery o el
ingeniero militar mayor Waldino Correa. Estos ultimos, unidos
por su formacion académica, por ser dos de los mas entusiastas
aeronautas de los primeros tiempos y por la estrecha amistad,
habran sido los mas capacitados para redactar el estatuto y
delinear la estrategia para adentrarse, de una buena vez, en la
practica del vuelo.

De cualquier forma, no es relevante encontrar el autor ni
erigir pedestales falsos. Si bien la historia es la historia de los
grandes hombres, en el estudio de las acciones mancomunadas,
tal la del Aero Club, solo importa rescatar el mévil que impulsé a
ese conjunto de Sefiores (con mayuscula). A simple vista resulta
notoria la convergencia de intereses entre la flamante entidad civil y
las instituciones castrenses. La influencia militar se percibe hasta
en la terminologia utilizada en la redaccién de las actas, y no hay
que profundizar demasiado para encontrarle una explicacion.

Los hombres ilustrados de aquella época, civiles y militares,
constituian una verdadera clase dirigente. Compartian metas
e ilusiones sobre un futuro de grandeza para la Argentina.
Tantas veces denostados por la prensa populista, estos Senores
rendian culto al honor y, entre ellos, estrechaban sélidos lazos de
amistad o se enfrentaban hasta las Gltimas consecuencias, y sus
divergencias las dirimian al mejor estilo caballeresco. Se reunian
en la Sportiva, en el Jockey Club, en el Centro Naval o en el
Circulo Militar. Alli intercambiarian opiniones sobre la actualidad
nacional y mundial; alli aunarian sus esfuerzos para programar la
ejecucion de medidas concretas.

El Aero Club Argentino fue una de las muestras mas acabadas
de los resultados que se pueden alcanzar cuando se comparten
los ideales entre la sociedad civil y militar. Los civiles con vocacién
aérea requerian el apoyo de la infraestructura y medios que s6lo
las FF.AA. podian ofrecer a sus futuras “volaciones”. Por su lado,
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los militares, atin no habian hallado el camino para acceder a
la siempre postergada capacidad de utilizar la navegacién aérea
con fines bélicos. Todo permite suponer, entonces, que fueron los
representantes de los ministerios de Marina y de Guerra, junto con
De Anchorena y Newbery, dos civiles que no tendrian dudas sobre
los conceptos basicos de la Defensa Nacional, quienes pergefiaron
e impulsaron el aeroclub como el medio mas expeditivo para que
el Ejército y la Marina aprendieran el vuelo militar.

En este punto del analisis del proceso que desembocé en la
creacion del primer organismo aéreo militar, conviene destacar la
figura de Jorge Alejandro Newbery. Eximio deportista e ingeniero
electricista civil que, a partir de su bautismo en el “Pampero”, se
transformé en un apasionado por el vuelo y en un convencido
impulsor del uso bélico de la aerostacion. E1 7 de febrero de 1908, en
compania del mayor Waldino Correa, pilote6 la segunda ascension
del “Pampero”. Entre esa fecha y octubre, conducido por diferentes
aeronautas locales, el esférico realizo ocho ascensiones.

El 17 de ese octubre, el “Pampero” desaparecié en el Rio de
la Plata. Eduardo Newbery, hermano de Jorge, se desempenaba
como piloto y ante la ausencia del acompanante previsto, Tomas
Owen, viajaba el sargento primero palomero Eduardo Romero. La
tragedia enluté al pais. El Aero Club practicamente se disolvio
y las Fuerzas Armadas, en apariencia, volvieron a constituirse
en meras espectadoras de la revolucién doctrinaria que en otras
latitudes producia la incorporaciéon de las maquinas aéreas, mas
pesadas y mas livianas que el aire.

Casi en coincidencia con la pérdida del “Pampero”, en 1908, el
teniente de navio Pedro L. Padilla, por orden del ministro de Marina,
contralmirante Onofre Betbeder, estudio la posibilidad de emplear
dirigibles en el patrullado aéreo del estuario del Plata y del litoral
maritimo de la provincia de Buenos Aires. Las evaluaciones
aconsejaron la compra de tres dirigibles tipo Goddard, de
3000 metros cubicos. Pese a contar con la aprobaciéon ministerial,
el proyecto terminé archivado y la Armada perdié la oportunidad
de ser la precursora del uso del aire en toda Ameérica°.

Segun se puede apreciar, la pasividad de las instituciones
armadas con respecto al vuelo, no se extendia al marco teérico.
Numerosos escritos demuestran que, tanto en los claustros
académicos de la Armada como en los del Ejército, el uso
bélico de aerdstatos y aeroplanos y las ventajas operativas de
uno y otro sistema eran debatidos con gran profundidad.
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En junio de 1908, el Boletin del Centro Naval publicé un
enjundioso articulo de la revista Memorial de Artilleria de Espana,
escrito en 1907, dedicado a los globos dirigibles. En diez paginas
se analizaba el significado y la repercusion de los progresos de
la navegacion aérea, verificados con el perfeccionamiento de los
sistemas de propulsion y direccion de los globos inflados con gases
mas livianos que el aire. Era tan atil su aplicacién en la exploraciéon
y reconocimiento del campo enemigo como en la obtencién de
los datos para la conducciéon del general en jefe del Ejército.
Incluso, habia pensadores que iban mas lejos, pronosticaban una
verdadera revolucion en el arte de la guerra que haria desaparecer
las fronteras nacionales.

Si bien no se podia presumir la manera de combatir de los
aerostatos dirigidos, el sentido comun permitia imaginar que
se colocarian en la vertical de los blancos. Desde alla arriba,
a mano, arrojarian granadas cargadas con explosivos. Habria un
duelo preliminar entre los globos de ambos bandos y triunfaria el
primero en ganar mayor altura. Uno de los papeles mas brillantes
que el autor le auguraba era el de auxiliar en la preparaciéon
del fuego de la artilleria terrestre. Sin embargo, la principal utilidad
que le preveia era el transporte de pasajeros que sustituiria a los
barcos en las travesias cortas.

A modo de conclusién se anunciaba la inminencia de la
utilizacién bélica por lo que ya se discutian los refuerzos necesarios
en las cubiertas de los acorazados para proteger las torres
giratorias y chimeneas de los proyectiles que pudieran caer desde
los aeréstatos. Asi lo habian comprendido las grandes naciones
europeas. Se aprestaban a tener flotas aéreas en la misma proporcion
que navales!'. Escrito en 1907, este ensayo de origen espanol,
constituye el primer estudio serio sobre las implicancias del Poder
Aéreo dado a conocer a la comunidad argentina en 1908.

Un ano después de aparecer esa publicacion en el Boletin del
Centro Naval,en abrilde 1909, elingeniero Jorge A. Newbery escribio
un articulo que, atn hoy, doctrinarios del Poder Aéreo analizan e
interpretan de modo divergente. Afirmaba que la aplicacién de la
mecanica en la solucién de los problemas de la aerostacion,
dia a dia, llevaba a que ese medio de movilidad se acercase a la
conquista definitiva del espacio.

Enevidentealusiénalosglobos, agregabaqueno seriade extranar
que los progresos de la aerostatica y de la seguridad de su empleo
hicieran que, en una época no muy remota, la naciéon poseedora de
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la maquina mas perfecta seria, en lo sucesivo, el amo supremo y
absoluto de los demas. Newbery finalizaba su alegato vaticinando:
“muy pronto se palpara el valor de las ascensiones en globo por
el servicio que prestaran en caso de guerra y en la vigilancia de
nuestras inmensas costas o dilatados territorios sometidos, por falta
de medios, a un deficiente control aduanero”:.

A todo esto, el Aero Club Argentino permanecia virtualmente
inactivo desde la desaparicion del “Pampero” en el mes de octubre
pasado. El 27 de abril de 1909, se aprovecho la presencia de don
Aarén de Anchorena y se convocé a una asamblea. La asociacion
reinicié las actividades con una comision renovada, presidida ahora
por el ingeniero Jorge A. Newbery, secundado en la vicepresidencia
por el teniente coronel ingeniero Alejando Arenales Uriburu.

En la sesion celebrada el 14 de agosto de 1909 el ingeniero
Anasagasti sugirié incluir a los aeroplanos entre los objetivos
institucionales®. El Articulo 1.°, Apartado e), preveia “Ofrecer al
Ministerio de Guerra el concurso de la Asociacion a fin de organizar
el servicio de aerostacion y aviacion militar”. En tanto que el
Apartado f) repetia la propuesta realizada en la primera versién: “La
fundacién de una escuela y laboratorio de aerostacion y aviacion
militar y civil, solicitando el patrocinio del Ministerio de Guerra”.

Meses mas tarde, en octubre de 1909, el comandante Maligne
abrié en nuestro pais una discusiéon doctrinaria que llegaba
de otras latitudes. El punto a dilucidar era el principio fisico
mas apropiado para hacer volar las maquinas aéreas con roles
militares. La fuerza ascensional de gases mas livianos que el
aire, contenidos en un receptaculo (flexible o rigido); o las fuerzas
aerodinamicas que sustentaban los aparatos mas pesados que el
aire, convenientemente construidos.

El comandante Maligne aseguraba que los aeroplanos no
servirian jamas para arrojar lluvias de proyectiles explosivos sobre
la cabeza del enemigo o sobre sus ciudades. Los mismos dirigibles
no lo podian hacer con verdadera utilidad militar, aunque cargasen
2000 6 3000 kilogramos. Con cierta ironia, decia que el ataque
inesperado con dos, diez o veinte torpedos aéreos seria molesto,
pero nada mas, excepto que cayera en la propia cabeza del
generalisimo. La modesta carga portante de los aviones de esa
época, evidentemente, no le permitia al comandante atribuirles
mayor futuro en el terreno ofensivo, no asi en el campo de la
observacion en el que “los aeroplanos seran, en breve, un medio de
exploracion mucho mas barato y seguro que los globos”*.
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¢Globos, dirigibles o aeroplanos? El principio fisico de ascenso
que mas se adecuaba a las aplicaciones bélicas seria el motivo de
extensos debates doctrinarios en la nueva fase del Aero Club. Etapa
caracterizada por la efervescencia intelectual de los estados mayores
que, por fin, se mostraban interesados en los asuntos concernientes
al vuelo. El mayor ingeniero Enrique Mosconi, que entre 1906
y 1908 habia revistado en el ejército aleman, presentado por el
Dr. Felipe de Madariaga, el 2 de octubre de 1909 se incorpord
al Aero Club®. La vinculacion de Mosconi en este tiempo de
gestacion de la aeronautica senala el comienzo de una interesante
relacién entre los ingenieros militares y la aviacion.

La influencia de los Topos, como se conoce a los ingenieros
zapadores en la jerga castrense, se ejercié no solo en el periodo
fundacional, sino después de 1945, ya en la época de autonomia
institucional de la Fuerza Aérea. Basta recordar que el primer
secretario de Aeronautica, comodoro Bartolomé de la Colina,
ademas de aviador era ingeniero militar especializado en
aeronautica en Francia durante 1927.

A lo largo del bienio 1910-1912, la preferencia de los mandos
militares argentinos por el vuelo mecéanico fue ganando la partida.
El aviador italiano Bartolomeo Cattaneo, que desde noviembre
de 1910 operaba en Villa Lugano con un Blériot XI de su propiedad,
el 16 dejuliode 1911 alas 14.30 aterrizé en Campo de Mayo. En ese
momento, el nuevo ministro de Guerra, general Vélez, presenciaba
unas maniobras militares. Las tropas vieron al italiano sobrevolar
el techo de los cuarteles a 100 metros de altitud, caer en picada,
enderezar a nivel del suelo y posarse con suavidad cerca de las
autoridades. El general Vélez y Cattaneo discutieron las posibles
aplicaciones militares de los aeroplanosts.

Pero, jno se dejarian vencer facilmente los partidarios delos mas
livianos que el aire! De alguna forma querian poner en evidencia
la bondad del los aeréstatos. La oportunidad se les brindé el 30 de
septiembre de 1911. Para ese dia, la Escuela Superior de Guerra
tenia programada con sus alumnos una serie de trabajos practicos
en la Escuela de Tiro, vecina de El Palomar. El cierre de exhibicion
iba ser presenciada por el ministro de Guerra.

En conocimiento de las circunstancias, y de acuerdo con una
coordinacién previa, el ingeniero Jorge A. Newbery, acompanado
por Alberto R. Macias y Manuel R. Vivot, a bordo del globo
“Patriota”, ascendieron desde la quinta Los Ombues y, tras una
corta navegacion, se dirigieron a Campo de Mayo.
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Ante el asombro de los presentes, Newbery consiguié
recalar con el “Patriota” a escasos metros del ministro y de
los cursantes. Con esa maniobra, que exigia un conocimiento
acabado de la circulacion atmosférica en las distintas
alturas y de los procedimientos para hacer subir y descender
el esférico buscando las corrientes favorables, el presidente del
Aero Club Argentino quiso probar la factibilidad de elegir el sitio
de aterrizaje. La subordinacién al capricho de los vientos, era
uno de los inconvenientes que suscitaba mas resistencia para
que el Estado Mayor adoptara a los globos como medio de
dotacion regular.

En diciembre de 1911, pese a las virtudes puestas en evidencia
por los defensores de uno y otro sistema para vencer la atraccion
de gravedad, la conduccién nacional aiin se mostraba vacilante.
La demora movilizé la pluma del teniente Anibal Brihuega. En
un articulo memorable, denunci6 la indecision de las autoridades
(militares y politicas) para “encarar con seriedad el desarrollo de
la aviacién”. La nota es, hoy, considerada un punto de inflexién en
el pensamiento militar argentino en lo que respecta a la adopcion
de las maquinas aéreas.

«Las maniobras francesas de 1910 en la regiéon de Picardia
—comenzaba el articulo—, en las que operaron ocho aeroplanos y
tres dirigibles, demostraron la enorme superioridad de un ejército
que empleaba maquinas voladoras. La actual Guerra italo-turca
lo hace ver en forma practica. Italia, la primera nacién que los ha
llevado a la batalla obtiene informacion sobre el terreno, marcha,
fuerzay situacion del enemigo que no conseguiria en manera alguna
con los mejores servicios de caballeria e infanteria exploradora (...)
El nuevo empleo dado por el teniente Gabotti prueba que no es tan
dificil arrojar materiales peligrosos desde los aeroplanos ni que el
sacudimiento que origina el cambio brusco en el peso del aparato
haga peligrar su estabilidad (...)

»Las ventajas inducen a las naciones europeas a reforzar sus
flotas aéreas (...) Nuestro Ejército, también, reconoce e indica
algunas misiones para la secciéon aerostatica y, como si ya
formara parte de nuestras unidades tiene su distintivo especial,
pero nosotros no tenemos aparatos para volar ni aviadores Yy,
aun mas, hay poco entusiasmo y mucho indiferentismo para
su implantacion (...) Es cierto que tuvimos el cuarto de hora de
esperanza (1910, Escuela del Sindicato Aéreo) y que los hangares
de El Palomar prometieron un futuro que no se palpé.»”.
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GUERRA iTALO-TURCA (1911-1913)

Triunfante en las guerras de unificacion (1880), Italia se sumé al
proceso de industrializacién y crecimiento econémico de los paises
mas avanzados. Un proceso dificultoso que, por arrancar desde muy
abajo, en 1913 la llevaria a convertirse en una potencia de sexta
categoria. Las trabas en el desarrollo —-dependencia energética,
falta de cohesion social, elevado indice de analfabetismo—
repercutieron en las fuerzas armadas. La catastrofe de Adowa
(Abisinia, 1896) transformé al Ejército italiano en el tnico de
un pais europeo derrotado por una fuerza africana. En 1911, el
gobierno decidi6 recuperar la iniciativa y sumarse al movimiento
expansionista colonial en Africa.

Enlanoche del 26 de septiembre de 1911, el embajador italiano
en Estambul notifico al gobierno imperial otomano la decisién del
Reino de Italia de ocupar militarmente las posesiones turcas de
Tripolitania y Cirenaica, debido a que ambas regiones, dada la
cercania con las costas italianas, representaban un interés vital
para ese reino. Tres dias después, el 29 de septiembre, en un
hecho sin precedentes, el alto mando italiano asigné al ejército
de ultramar una flotilla de nueve aeroplanos y once pilotos:
tres Nieuport, dos Blériot, dos Farman y dos Etrich, todos con
motores de 50 hp y provistos de sus respectivos hangares.

El 5 de octubre la infanteria de marina italiana se apoderé
de Tripoli. El 15, tres naves cargueras anclaron a un kilémetro
del puerto, a bordo de ellas llegaron los hombres y materiales de
aviacion. El comandante de la escuadrilla, capitan Carlo Piazza,
eligi6 como base de operaciones una localidad deshabitada
denominada Cementerio de los Hebreos. El 21 de octubre la
escuadrilla se declaré lista para entrar en combate. E1 23 de ese
mes, a las 16.15, a pedido del Comando de la Primera Divisién, el
capitan Piazza despegé y efectud el primer reconocimiento aéreo
de la historia sobre el sur del oasis de Zanzur. Dos horas mas
tarde, el capitan Moizo cumplia la segunda mision.

En los dias siguientes, los vuelos se multiplicaron. El 25, los
arabes que combatian a 6rdenes turcas, tras haber superado la
sorpresa inicial, recibieron a balazos a los aviones de exploracién.
En ese dia, al capitan Moizo le cupo el honor de ser el primer
piloto en regresar con su maquina averiada por el fuego antiaéreo
enemigo. Mientras que, el mérito de ser el primer bombardero
aéreo de un mas pesado que el aire recayé en el teniente
Giulio Gavotti, el 1 de noviembre. En aquella historica accion
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contra las posiciones turcas de Ain Zara y del oasis de Tajiura,
Gavotti utilizé las bombas Cipelli, del tamano de un pomelo y un
peso de dos kilogramos aproximadamente.

El piloto arroj6 las granadas de forma manual, después de
sacarles los seguros con los dientes para no soltar los comandos
de vuelo. El modesto estallido caus6 mas alboroto que dafno. La
noticia, recogida por los medios de comunicacién del mundo,
trascendié como un acontecimiento revolucionario en la historia
de las guerras. “Se oye en el cielo un silbido de bombas, por
el firmamento pasa un palido buitre, Giulio Gavotti lleva sus
bombas...”, declamaba el gran poeta italiano Gabriele D"Anunzzio
exaltando la hazafna en su poema La cancién de Diana.

Las armas evolucionaron con rapidez. Las bombas
Cipelli dejaron el lugar a las Haasen suecas, y estas, a las
Bontempelli provistas de una ranura helicoidal que, induciéndoles
un giro sobre su eje, las hacia caer verticalmente. Meses después,
la Caseta Campodonico se convertia en el primer mecanismo de
bombardeo que reemplazaba las manos.

En diciembre de 1911, tras un requerimiento del comando
divisional, cinco aeronaves escoltaron a la infanteria en el asalto a
Ain Azara constituyéndose asi en el primer apoyo de fuego directo.
En enero del ano siguiente se ajusté una maquina fotografica en el
puesto del observador del aparato del teniente Moizo y, con un gran
éxito, se realizé el primer reconocimiento aéreo fotografico. El 4 de
marzo de 1912, el capitan Piazza y el teniente Gavotti, cada uno por
su lado, efectuaron las experiencias pioneras del vuelo nocturno.
Y el 2 de mayo, después de perfeccionar los rudimentos de la
técnica de vuelo en la oscuridad y de la sefializacién luminica de los
campos de aterrizajes, el capitan Marenghi, a bordo de un biplano
Breguet, debuté como explorador nocturno. Finalmente, durante
la noche del 12 de mayo de 1912, el citado capitan bombarde6 un
blanco en una noche cerrada, por primera vez en la historia.

Cabe mencionar que en la campana de Libia el aeroplano
compartié6 el uso del aire con los mas livianos que élL
Las fuerzas italianas utilizaron de modo intenso la totalidad de
medios aéreos disponibles en la época. Cometas, globos cautivos,
globos remolcados desde vehiculos de superficie y dirigibles
compitieron con los primitivos aviones de combate. De todas
formas, el gran acontecimiento de esta guerra colonial fue la serie
de primacias conseguidas por la aviacion. Entre ellas, el tributo
pagado con la sangre de un piloto, la del subteniente Piero Manzini,
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fallecido el 25 de septiembre de 1912, en un accidente ocurrido
después del despegue.

La utilizaciéon militar de los aeroplanos concité la atenciéon
de estrategas y expertos. Murizio Moris, jefe de la inspecciéon de
servicios aéreos de Italia asegur6 que: “... esta causa servira a la
aeronautica mucho mas que cualquier discusion teérica”. Pese a
los pafios frios aplicados por los observadores alemanes que
atribuyeron gran parte del éxito a la débil oposicién antiaérea y a
las condiciones excepcionalmente favorables para el vuelos, un
periodista del Times de Londres, acreditado en Tripoli, dijo: “Es
evidente que, ahora, nadie puede entrar en una guerra si no tiene
una fuerza aérea suficiente.”".

Las acciones bélicas, en Libia y en los Balcanes, libradas
entre italianos y turcos por la posesién de las provincias del
Imperio Otomano fueron reveladoras para los ejércitos de Estados
Unidos y de las naciones mas adelantadas de Europa. Tomaron
conciencia de la necesidad de perfeccionar los servicios de
aerostacion y de incorporar aeroplanos. En general, buscaban
optimizar la capacidad de exploraciéon y reconocimiento. Las
carlingas de los aviones,al tiempo que constituian excelentes
einexpugnables puestos dereglaje de la artilleria, en pocos minutos,
cubrian los campos de batalla y multiplicaban las posibilidades de
espiar las retaguardias enemigas, con una gran ventaja sobre los
globos y dirigibles: ademas de abarcar superficies mas extensas,
regresaban en menor tiempo con los informes.

La segunda utilidad encontrada a los mas pesados que el aire fue
en el terreno ofensivo. Los aviadores italianos, al atacar por primera
vez las trincheras turcas, sin tener conciencia de la proyeccion
estratégica de su acciéon, alargaron los brazos de los guerreros
hasta el limite de la tecnologia disponible. Las armas, a través de
los cielos, vulneraban los blancos enemigos mas inexpugnables.

El capitan italiano Giulio Dohuet*, en 1910 enfatizé la impor-
tancia del bombardeo estratégico y la posibilidad de que la
aviacion fuese un cuerpo aéreo independiente. En 1913, publico
el tratado mas relevante de la preguerra Reglas para el uso bélico
de aeroplanos. Por la profundidad de las reflexiones y por ser
producto de la experiencia recogida en la primera aplicaciéon
militar del avién en Libia, el pensamiento de Dohuet constituyo
una verdadera novedad.

Las especulaciones acerca de los alcances y limitaciones del
Poder Naval y del Poder Terrestre, realizadas por estudiosos de la
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talla de Mahan, Mackinder, Castex y Hausofer, solo consideraban
dos dimensiones puesto que partian del analisis de los conflictos
ocurridos en los dos ultimos siglos. Los precursores de las teorias del
Poder Aéreo, en cambio, basaron sus conclusiones en escenarios
futuros. Numerosas de sus predicciones se cumplieron, tal vez,
porque no fueron escritas por geopoliticos, sino por militares
que vieron en la aviacién un arma con grandes chances para
definir las batallas?. Tal cual lo habian temido los convencionales
de La Haya, el arma aérea desvanecia la inmunidad territorial.
El empleo amenazante o pacifico de una armada alada, intuida
por Mackinder, modificé sustancialmente los conceptos del uso
de la fuerza en el mundo. Con una gran novedad: la amenaza
adquiria mas valor que la destruccion en si.

1 Indice de Gobierno, 1810. Mendoza, LXXXI, N°95.

2 http://tdplata.tripod.com/historia/, recuperado el 13 de febrero de

2008.

Actual Carlos Pellegrini.

La Nacién, martes 30 de julio de 1907, pag. 8.

La Razon, 21 de octubre de 1907, pag. 1.

La Argentina, 30 de noviembre de 1907, pag. 5.

La Nacién, 25 de diciembre de 1907, pag. 7.

La Nacion, 26 de diciembre de 1907, pag. 9; y La Prensa, 26 de diciembre

de 1907, pag. 8.

«Bodas de oro», Boletin de la Unién Argentina de Aviadores Civiles

(UADAC), ano II, N°1, 13 de enero de 1958.

10pablo E. Arguindeguy, Historia de la Aviacion Naval Argentina, tomo 1,
Departamento de Estudios Histéricos Navales, Buenos Aires, 1981.

1 (Progresos de la Navegacién Aérea», Boletin del Centro Naval, N°295,
junio 1908.

12 Jorge Newbery, «Aeronautica», La Nacién, afio XL, N°12705, 9 de abril
de 1909.

131a versién definitiva del estatuto fue aprobada el 8 de noviembre de
1909, por un decreto rubricado por el presidente Figueroa Alcorta.

14 Maligne, «Las aplicaciones militares del aeroplano», Revista del Circulo
Militar, tomo XVI-N°10, ano XI N°106, octubre 1909, pag. 673 y suc.
5Roberto O. Castelli y Vicente Bonvissuto, Jorge Newbery su legado

luminoso, pag. 192.
16 Alejandro Guerrero, Jorge Newbery, Editorial EMEC, 1999, pag. 275.
7 Teniente Anibal Brihuega, «Aviacién militar», Revista Militar, N°227, afio X
diciembre de 1911, pag. 1009 y suc. Anibal Brihuega se retir6 del Ejército
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como teniente coronel en 1931; al crearse el Escalafon de Aeronautica
(1944) paso6 a la reserva en 1945 con el grado de vicecomodoro.

18 Los aeroplanos y aeronaves en la Guerra italo-turca», Revista del
Circulo Militar, N°145, ano XIII, enero de 1913.

19 Historia de la Aviacién, Editorial Vinciguerra, capitulo 5.

20 Gjulio Dohuet (Caserta, 1869-Roma, 1930) Militar italiano, autor de El
dominio del aire (1921) y Profecias de Casandra (1931) que ejercieron
cierta influencia en la marcha de la II Guerra Mundial.

21 José Felipe Marini, El conocimiento geopolitico, tomo 2, Publicacién de la
ESGA, 1980.
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Carituro III

NACE LA AvIACION MILITAR ARGENTINA

Al tiempo que la Guerra italo-turca ponia de moda el empleo de
las aeronaves, ciertos acontecimientos en la Argentina favorecian
el acceso al vuelo militar. En 1910, ano del Centenario de la
Revolucion de Mayo, el gobierno cre6 la Comision Nacional
de actos y dispuso realizar una gran feria internacional. Por la
novedad que significaban los aviones, se le encomendo6 al Aero
Club la organizacién de competencias y exhibiciones aéreas. La
perspectiva movilizé a industriales y a empresarios que intuyeron
las posibilidades comerciales que les abria la aviacién'.

Algunos ciudadanos de prestigioz fundaron el Sindicato
Aéreo Argentino que auspiciaba la fabricacion de un aeroplano,
el “Argentino 1”7, para presentarlo en la exposicién. Disefiado por
Enrique Artigala, el aparato no volé por la escasa potencia del
motor de 12 hp. Fue, sin embargo, el primer antecedente de la
industria aeronautica nacional. Ante el fracaso, los directivos del
Sindicato constituyeron la Compania Aérea Argentina con la idea
de fundar un centro privado para dar clases de pilotaje.

El 15 de febrero de 1910, en la Escuela de Clases de Campo
de Mayo, el francés Alfred Valleton —contratado por la compania—
vol6 con un biplano Farman, motor de 50 hp. El 22 de febrero
sali6, nuevamente, y realizé algunas evoluciones sobre el predio.
En esta oportunidad, acompanado por el teniente Raul E. Goubat,
primer militar argentino en volar como pasajero.

Con el aporte de otros vecinos se construyo6 el primer aerédromo?
argentino en Villa Lugano, en unos terrenos cedidos al Aero Club
por las firmas Fiorito Hnos., Testoni, Chiesa y Cia. Inaugurado
el 23 de marzo de 1910, el 6 de abril de ese ano se utilizé para
celebrar las competencias de la Quincena de la Aviacion.

El 28 de julio, la Compania Aérea Argentina inauguré la
Escuela Argentina de Aviacién en los campos de pastoreo del
2.° Grupo de Artilleria a Caballo de El Palomar. Este fue el
centro de ensefanza que ilusioné al teniente Anibal Brihuega,
puesto que el Ministerio de Guerra habia prestado los terrenos
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con la condicion de que profesores de experiencia internacional
instruyeran a oficiales del Ejército y de la Marina“.

El teniente Goubat fue el Ginico militar que alcanz6 a volar
solo antes de que el Farman de adiestramiento se destruyera
en un accidente. La primera escuela privada de aviacién del
pais se clausur6é en mayo de 1911. A pesar del cierre, la pista
de El Palomar continué habilitada al igual que las instalaciones
de armado y reparacion de aviones. Momentaneamente, tanto el
aer6édromo como el taller quedaron bajo la administraciéon del Aero
Club Argentino.

El teniente coronel Arenales A. Uriburu, vicepresidente de
esa entidad, fue designado comisario veedor en El Palomars.
Este ingeniero militar seria nombrado director de la Escuela de
Aviacion Militar (EAM) al inaugurarse en 1912 y quien delinearia
la evolucién mas conveniente de la aviacion militar: de simple
escuela hasta fuerza armada independientes.

INFLUENCIAS DOCTRINARIAS EN LA GESTACION DE LA
AviAciON MILITAR EN EL EJERCITO

Mientraslos ministerios de guerray marinade otros paises empenaban
cuantiosos recursos, la esperanza argentina para adentrarse en la
practica de la aerostacion y de la aviacién militar se reducia a las
gestiones del Aero Club. Las raices de esta aparente contradiccion,
tal vez, residan en el asesoramiento que se recibia del Ejército aleman
con motivo de la disputa con el Brasil (1906 a 1910)".

En lineas generales la doctrina germana minimizaba los efectos
de las armas aéreas de ese entonces. Con relacién a la experiencia
italiana en Libia, un especialista de aquel pais® sostenia que los
ataques aéreos, primero, se habian dirigido contra las avanzadas
y los campamentos de las tropas regulares turcas. Mas tarde, para
provocar dafos mayores, bombardearon los campamentos y las
indefensas poblaciones indigenas. En especial, las plazas y los mer-
cados donde se concentraban las aglomeraciones humanas mas
vulnerables. Los observadores alemanes habian constatado que
las bombas, cargadas con unos doscientos balines, producian
mas ruido que destrozos. Explotaban con una fuerte detonacion y
desprendian una densa columna de humo negro, visible desde
gran distancia. Pero el radio de accién de cada proyectil no pasaba
de 75 metros.

El articulista germano consideraba exagerados los calculos
del teniente Gabotti al afirmar que las bombas, cuyo tamafio

48



Y LA GUERRA CONTAMINO LOS CIELOS

no alcanzaba al de una naranja, tenian un radio de accién
de 400 metros. La velocidad de marcha de la aeronave, la fuerza
y direccion del viento, asi como la altura a la que se volaba,
ejercian una influencia muy pronunciada en la linea de caida de
los proyectiles. Se comprob6 que se necesitaba cierta pericia para
impactar con seguridad en blancos extensos, de las dimensiones del
campamento de un batallén de infanteria. Esta pobre efectividad
denunciada por los estudios de los especialistas del Kaiser se
estrell6 con la realidad en los primeros meses de 1912. En ese
tiempo, en los Balcanes, el ejército turco, abastecido por Krupp y
preparado segun los preceptos del Segundo Reich, fue derrotado
sin excusas por los italianos y sus inocuas bombas aéreas®.

Ante el empleo exitoso de los aviones en acciones bélicas, las
principales naciones del Viejo Mundo organizaron ejercitaciones
incluyendo elementos de aviacién. Las mas notables, por los
efectivos involucrados, fueron las francesas (1911), en la region
de la Picardia donde intervinieron mas de ochenta aeronaves, y
las italianas ejecutadas casi al mismo tiempo en el Valle del Po.
La cobertura periodistica que se le dio a dichas maniobras, y sus
conclusiones, en particular las referidas a las de Picardia, tendrian
gran repercusion entre los militares argentinos.

En nuestro pais, se seguia con atenciéon el pensamiento de los
militares franceses que contradecia la doctrina del Ejército germano.
Francia, el 29 de marzo de 1912, habia promulgado la organica de
la Aeronautica Militar. Con la jerarquia de Inspeccién, dependiente
del ministro de Guerra, la aeronautica se constituy6 en un arma del
Ejército. El texto de la ley", difundido en la Argentina en 1912,
sustentaba conceptos dificiles de rebatir. El coronel Hischauer, en la
apostilla de apertura de la publicacion, sostenia que la superioridad
aérea daria confianza y entusiasmo a las tropas, germen de la
victoria; en tanto que la inferioridad en el aire arrastraria tras de si
a la inquietud y a la duda, fuentes de la derrota.

A través de ese trabajo, los oficiales del Ejército Argentino
supieron que la Aeronautica Militar Francesa tenia la mision
de entender en el estudio, la obtencion y la puesta en servicio de
las maquinas de navegacién aérea: globos, aviones y barriletes.
Asimismo, debia asegurar la administracion y la movilizacién
de las formaciones afectadas al servicio de estas maquinas, del
mismo modo que la instruccién del personal navegante y técnico.

Debido a la influencia que ejercié sobre nuestros hombres
del aire, es oportuno recordar que Francia, en 1898, habia
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creado el primer aeroclub del mundo. Asimismo, que en 1905,
de comuUn acuerdo con Alemania, Bélgica, Espana, Estados
Unidos, Gran Bretana, Italia, Suiza y Rusia, habia constituido
la Federacién Internacional como cabeza de los aeroclubes de
otros paises. Dada la importancia y la sofisticacién tecnologica
atribuidas al vuelo, la Federacion, a través de las entidades
afiliadas, era la tnica autoridad competente para homologar las
marcas conquistadas en cualquier lugar del mundo.

El Articulo 6.° de la reglamentacion francesa estipulaba que
el titulo de aviador militar sélo se otorgaria a quienes hubieran
obtenido el brevet de piloto aviador conferido por el Aero Club.
Esta precedencia, aceptada internacionalmente, explica por si
sola el camino elegido por la Argentina para introducir el vuelo
en las fuerzas armadas.

Pero no s6lo del otro lado del Atlantico se recibian noticias
de las maniobras realizadas en Europa. En 1912, el Circulo
Militar publicé un informe del Estado Mayor del Ejército de Chile,
elaborado en 1911, relacionado con los ejercicios ejecutados por las
tropas italianas dotadas con unidades de aviacion. Ambos bandos,
Azules y Colorados, habian hecho depender sus respectivas flo-
tillas aéreas de los comandantes en jefe de los Ejércitos y no de los
Cuerpos. Y si bien Italia era el pais mas avanzado en la operacion
de aeronaves militares, el monoplano Nieuport, de origen francés,
fue el favorecido por la preferencia de los pilotos.

El estudio chileno destacaba la gran velocidad del
Nieuport (90 km/h), la seguridad de aparato con uno o dos pasajeros,
la autonomia de vuelo (cinco horas), la sencillez y solidez de los
mecanismos componentes, la facilidad de desmontaje y la movilidad
que otorgaba el transporte del fuselaje sobre sus propias ruedas!.

CREACION DE LA EscuELA DE AviACION MILITAR
Elconflictoitalo-turcoentrabaenlasfasesfinales. Enconcomitancia
con esas novedades y el desinterés de las autoridades nacionales,
el mayor retirado Arturo P. Luisoni, ferviente admirador de los
dirigibles, conjeturaba que el Ejército Argentino s6lo podria adquirir
una flotilla mediante una suscripciéon popular. Con esa iniciativa
en mente, solicité una entrevista al yerno del general Roca, barén
Antonio de Marchi. Le expuso la idea al noble italiano y pidid
su intermediacién ante el ministro de Guerra para interesarlo
en que aceptara en donacién un dirigible o una escuadrilla de
aeroplanos.
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En el interin, es muy probable que el general de division
Gregorio Vélez reflexionara sobre las ventajas de la aeronautica
militar. Habra recapacitado acerca las noticias recibidas sobre las
inquietudes trasandinas por el vuelo con fines bélicos y del pobre
desempenio del ejército turco frente a los italianos y sus aeronaves.
Al mismo tiempo, las demostraciones del piloto Cattaneo con un
Blériot XI y de Jorge Newbery con el globo “El Patriota”, en Campo
de Mayo, le habran permitido sacar sus propias conclusiones.

Al menos, asi se infiere de su adhesion a la sugerencia de
obtener una flotilla aérea mediante el aporte comunitario. En
abril de 1912, acogi6 con beneplacito la idea, aunque desecho
los dirigibles preferidos por los prusianos y, en cambio, optd
por los aeroplanos como medio estandar de dotacién. La decision
fue considerada acertada por los “éxitos registrados en el vuelo
mecanico militar europeo”.

La aceptacioén oficial de la propuesta del mayor Luisoni tomé
estado publico. Antes de que se hubiera organizado una comision
que coordinara la colecta, se recibi6 la primera donacion. La firma
Piccardo y Cia. ofrecié un aeroplano militar, pero dejé a juicio del
ministerio la eleccién de aparato mas conveniente.

El general Vélez form6 una comisién para que lo asesorase al
respecto. La integraron Jorge Newbery, el coronel Martin Rodriguez
y el aviador Teodoro Fels. En un tramite por demas expeditivo,
los especialistas se inclinaron por el monoplano Nieuport vencedor
en el concurso organizado por Francia en noviembre de 191112,

En este punto, resulta oportuno revisar el pensamiento del
ingeniero Jorge A. Newbery, principal motor de la iniciativa
de Luisoni de obtener una flotilla aérea por una colecta popular.
En un articulo publicado en noviembre de 1912, cuando ya
habia terminado su curso de aviador, el ingeniero se manifestaba
sorprendido porque lo creian “hasta adversario de los dirigibles
y aparatos de aviacion” por cuanto él insistia en la necesidad de
volar en “globos esféricos”.

Fundamentaba suidea en la influencia benéfica que ejercian los
globos, en el desarrollo moral del hombre. Aquellos que quisieran
afrontar las alturas por medio de las maquinas inventadas por
el genio humano, deberian prepararse familiarizandose con las
incognitas de la atmésfera a bordo de un aeréstato de vuelo libre.

Y con respecto a la disyuntiva planteada entre los mas
pesados y los mas livianos que el aire, defendia su predileccion
por los dirigibles con gas liviano porque “podran siempre flotar
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en la atmosfera sin el peligro de aterrizaje cuando ocurra una
panne de sus motores”s. Fiel a su conviccién, el presidente del
Aero Club puso a disposicién de la futura escuela de volacién el
parque aerostatico de siete esféricos de la entidad civil para que
los oficiales del Ejército y de la Armada se capacitasen antes de
volar aeroplanos, segiin lo establecido por la Reglamentacion de la
Federacion Aeronautica Internacional.

Obtenido el apoyo oficial y con numero apreciable de
contribuciones aseguradas, el 19 de julio de 1912, se creo la
Comision Central Recolectora de Fondos Pro Flotilla Aero Militar
Argentina que se ocuparia de reunir las donaciones y de contabilizar
las sumas provenientes de la suscripcion. La entidad fue presidida
por el ingeniero Jorge Newbery y el baron Antonio De Marchis,
al tiempo que el mayor Arturo Luisoni ocup6 la secretaria con
caracter Honorario. El Articulo 21 del acta de fundacién de la
Comision aprobaba que el asesoramiento técnico quedase a cargo
del Aero Club Argentino.

La suscripcion publica, las funciones benéficas de teatro los
festivales aéreos en Villa Lugano con el fin de recaudar fondos, el
concurso de dibujos alusivos, la emision y venta de 1,5 millones
de tarjetas postales —a un costo de veinte centavos cada una-y los
generosos presentes con los que se obtuvieron los elementos para
dotar de aviones a la EAM, constituye una de las mejores muestras
de solidaridad argentina. La voluntad del pueblo quedé plasmada
en la firma del presidente de la Nacion, Dr. Roque Saenz Pena que,
el 10 de agosto de 1912, promulgé la creacién de la Escuela de
Aerostacion y de la Escuela de Aviacion Militar.

Los considerandos del decreto hacian referencia a tres aviones
y a tres meses de sueldo del piloto instructor, donados por la
Compania Argentina de Tabaco Ltda.; y al parque aerostatico puesto
a disposicién por el Aero Club Argentino. También se resolvia que,
hasta tanto no hubiera personal militar preparado, la Direccion
Técnica estaria a cargo de los ingenieros Jorge A. Newbery y
Alberto R. Macias, de dicha entidad. Por el contrario, la Direccion
Militar seria ejercida por un jefe del Ejército.

El 8 de septiembre de ese ano comenzaron los cursos en la
EscueladeAviacion. Enelactoinaugural, elingenieroJorge Newbery
hablé en nombre de la Comisién Central Recolectora de Fondos.
Entre otros conceptos expresé que la escuela aérea constituiria la
quinta arma (del Ejército) para la Defensa Nacional. Mas adelante,
al resumir las gestiones desarrolladas por el Aero Club, que
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culminaban en ese momento histérico, explico las causas por las

cuales, segln su punto de vista, la entidad deportiva civil debia,

en cierto modo, continuar tutelando la escuela de vuelo militar.

“Que el programa se ha cumplido, esta reunion lo evidencia”,
comenzo6. Agregd que los estudios atmosféricos y la seriedad
deportiva del Aero Club les habian deparado el honor, en el
Congreso Aeronautico de Paris en 1910, de que se los incorporase a
la Federaciéon Aeronautica Internacional, entidad rectora mundial
en la materia. Ella habia formado las aviaciones y asesoraba a los
ejércitos de los principales paises del viejo mundote.

El general Vélez agradecié el concurso de la Comision diciendo
que el objetivo habia sido “dar al Ejército, y por consiguiente a la
Nacion, el personal y los elementos que han de constituir la futura
flota aérea, nuevo érgano bélico que, completando la organizacién
de nuestras instituciones armadas, afianzaran el prestigio de la
patria”. Acto seguido, el ministro de Guerra vol6 con el profesor
Marcel Paillette!”.

El analisis de los discursos pronunciados en ese acto, tanto
por el ingeniero Newbery como por el general Vélez, permite
deducir que:

1. Se aceptaba la hegemonia de Francia sobre la actividad aérea
mundial a través de la Federacion. So6lo tenian validez los actos
y marcas homologados por ella o sus delegaciones habilitadas
(el Aero Club, en nuestro pais).

2. Ambos oradores dieron a entender que, en un dia no muy
lejano, la aviacion militar, organizada en flotas aéreas, se
transformaria en un arma del Ejército cuando no, una rama
auténoma de las FF.AA.

En concordancia con el rol trascendente que le auguraban a
la EAM, el 14 de septiembre de 1912, el presidente de la Nacién
aprob6, con caracter provisorio, el reglamento interno. El
Articulo 1.° la designaba asesora del Ministerio de Guerra en todo
lo atinente a la navegacién aérea. Por una decisién gubernamental,
entonces, los mandos del primer organismo aéreo militar se
constituyeron en el principal consultor del Estado en materia
aerondutica y en su regulacién.

En el Articulo 10.°, tal cual estaba previsto en el decreto de
creacion de la Escuela, se precisaba que el personal de alumnos
estaria compuesto por “los oficiales y clases del Ejército y de la
Armada y por los reservistas que al efecto se designasen”®. De
acuerdo con esta definicién, la EAM fue fundada con el propésito

53



OscAr Luis ARANDA DURANONA

de que, también, sirviese para adiestrar a los aviadores navales.
Al decir del brigadier general Zuloaga, esa “unién inicial fue tan
s6lo un destello de verdad y acierto que brillé en la mente de los
hombres de entonces”.

Asimismo, la reglamentacion establecia que a la aeronautica
militar la comprendian “los globos libres, los globos dirigibles
y los aparatos de aviacion”. Fijaba los titulos que otorgaria
la Escuela. Los aspirantes a graduarse con el brevet superior de
Aviador Militar, si bien serian aprobados por el Ministerio
de Guerra, previamente debian superar el examen de seleccion
efectuado con globos libres, bajo la direccién de los aeronautas
del Aero Club.

Un ano después del comienzo, la Escuela de Aviacién Militar
otorgé los primeros brevets de aviadores militares conferidos segiin
esa normativa. El 7 de noviembre, en atencién a “los patriéticos y
desinteresados servicios prestados” como instructores y directores
técnicos, los ingenieros Jorge A. Newbery y Alberto R. Macias
recibieron los dos primeros diplomas con derecho a usar el
emblema que los acreditaba?!. Quince dias después, el teniente
primero Raul E. Goubat fue el primer oficial graduado y primer
instructor aéreo militar.

éFUNDADOR O FUNDADORES DE LA AERONAUTICA
ARGENTINA?

Con la creacién del Aero Club Argentino, del aerédromo civil
de Villa Lugano y de la Escuela de Aviacion Militar, mas
la declaraciéon realizada por la autoridad nacional de que esta
ultima seria el organismo asesor del Estado en los asuntos
atinentes a la navegacion aérea, quedaron plantadas las raices de
la aeronautica argentina del futuro.

Aunque en esa época seria un tema intrascendente para los
responsables, la determinacién de quién o quiénes fundaron la
Aeronautica Argentina fue una cuestion lenta en dilucidarse y
motivo de controversias y distintas interpretaciones.

Al respecto, es prudente releer el Diccionario de la Real
Academia Espanola. Fundar significa edificar materialmente algo:
una ciudad, colegio, hospital, y otros. Referido a una institucion
implica establecer, crear; en tanto que fundador es la persona
que ejecuta el acto. De acuerdo con estos conceptos, la accion
fundadora comprende y sintetiza:

1. Gestacién de ideas, proyectos e iniciativas.
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2. Impulso de medidas efectivas en el periodo de fomento,
desarrollo y maduracion.
3. Materializacién definitiva del proceso fundacional.

Un auténtico fundador debe, por lo tanto, acreditar una
participacion preponderante en las tres etapas. Si se acepta que
la fase fundacional arranca en 1908, con la habilitacion del Aero
Club, y se cierra en septiembre de 1912, cuando se nombra a la
EAM asesora estatal en aeronavegacién. No existen argumentos
para reivindicar la existencia de un tnico promotor y hacedor.

Por esos motivos, la Ley 170022 (derogada) disponia en el
Articulo 1.°otorgarel“titulode PrecursordelaAeronautica Argentina
al (...) personal civil y militar que, entre 1907 y 1912, intuy6 el
porvenir de la Aeronautica Argentina alentando y estimulando (...)
la iniciacion de la conciencia aeronautica y promoviendo con su
accion la creacién de las primeras Instituciones Aeronauticas
(el Aero Club Argentino y la Escuela de Aviacién Militar)”. Se
incluy6 en esta categoria al senor Aaréon de Anchorena, al bar6n
Antonio de Marchi y al mayor Arturo Luisoni.

El Articulo 2.° concedia el titulo de “Fundador de la
Aeronautica Argentina a las personas que con su iniciativa,
generosidad y accion crearon o constituyeron en su iniciacién el
Aero Club Argentino y la Escuela de Aviacion Militar (...) en
el periodo comprendido entre el 13 de enero de 1908 (fun-
dacién del Aero Club Argentino) al 31 de julio de 1913 (clausura
del 1.° Curso de la Escuela de Aviacion Militar)”.

Segun se puede apreciar, la designacion era demasiado inclusiva,
pues consideraba Fundadores a las autoridades que concretaron las
medidas legales de las dos entidades, a los directivos originales de la
EAM, al plantel inicial de profesores, a quienes fueron los primeros
alumnos, técnicos de aeronave y a los aviadores o aeronautas no
comprendidos en los apartados anteriores.

Tal vez, por la excesiva generalizacién en que se habia incurrido,
el 21 de enero de 1970 se sancioné la Ley 18559 que derogo
la 17002. La nueva norma eliminaba la figura de Fundadores y
sustituia por la de Precursores y Beneméritos de la Aeronautica
Argentina.

Entre quienes recibieron el titulo de Precursor se destacaban
quienes habian promovido la creacion de las primeras
instituciones aéreas (Aero Club y Escuela de Aviacion Militar):
Aarén de Anchorena, el barén Antonio de Marchi, el mayor retirado
Arturo P. Luisoni, y otros. Ademas de los citados, se nombraron
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precursores a los ingenieros Jorge A. Newbery y Alberto R. Macias
porque habian integrado la primitiva Direccién Técnica de la
Escuela de Aviacion Militar.

El Articulo 2.° de la Ley 18559, dedicado a los Beneméritos,
ademas de otras personalidades, incluia a De Anchorena, por ser
el promotor fundamental de la Aeronautica Nacional, fundador
y primer presidente del Aero Club Argentino. En tanto que al
ingeniero Newbery lo declaraba Benemérito, por haber establecido
“el récord sudamericano de distancia en globo entre Buenos Aires
y Bagé (Brasil)” y batido “el récord mundial de altura en avién
con 6225 metros”.

Pese a esos antecedentes, el 12 de abril de 1976,
se propicié el dictado de la Resoluciéon 300/76% del Comando
General de la FAA, por la que se declar6 Fundador de la
Aeronautica Argentina al ingeniero Newbery. Los considerandos
fundamentaban la nominaciéon en que Newbery se destacaba
“nitidamente” de sus pares y porque “volcéd el esfuerzo de su
accion en la fundacién del Aero Club Argentino y de la Escuela de
Aviacién Militar”.

La relevancia asignada a la figura de Jorge Newbery, en
realidad, desconocia los dictados legales y no se compadecia con
los estudios que demostraban que no existi6 una, sino varias
personalidades que, entre 1908 y 1912, tuvieron ideas y ejecu-
taron actos suficientes para depararles, por lo menos, iguales
meéritos que €l. Con una aclaracién esencial: todos ellos, civiles
y militares, en algin momento habian pertenecido al Aero Club
Argentino.

ProGRAMAS DE LA EscuUELA DE AVIACION MILITAR
Antes de comenzar el ciclo lectivo de 1913, se aprobaron por
decreto los programas teoéricos de los cursos de la Escuela de
Aviacion Militar. Es 1til repasar los contenidos curriculares que
se les exigia aprender a los aspirantes a piloto de aeréstatos.
Partian del analisis de la atmosfera y de su constitucién fisica;
la dinamica de los gases y los fenémenos vinculados: la velocidad
ascensional y el peso especifico. Luego de una revisién de los
sistemas de direccion de los aerdstatos y de los instrumentos
necesarios para guiarlos, ensefaban los fundamentos de la
meteorologia (presién, humedad, precipitaciones y otros). Mas
adelante, estudiaban los principios de la mecanica: resistencia de
materiales, construcciéon y manejo de motores de explosion (dos

56



Y LA GUERRA CONTAMINO LOS CIELOS

y cuatro tiempos). El programa concluia con aerofotogrametria,
cartografia, y comunicaciones radiales y visuales?.

Tal vez llame la atenciéon la complejidad tematica exigida
para volar en globo. Esa activad, hoy por hoy, es meramente
deportiva y solo requiere vocacion, algo de formacion técnica y
mediana habilidad psicomotora. Por el contrario, en 1912, cuando
la aerostacion tenia mas de cien anos, el vuelo en esféricos era una
practica cientifica que requeria de los hombres mas calificados,
no solo por su arrojo, sino por sus conocimientos. Los aeronautas
que desafiaban las leyes de la gravedad y de la atmoésfera eran
considerados seres superiores, equivalentes a los astronautas de
la actualidad.

Segun se explico, el primer militar argentino capacitado para
instruir a esos nuevos superhombres fue el teniente primero
Raul Goubat. A propésito de €l y de sus aptitudes, es oportuno
recordar la felicitacién que, junto con el teniente Alfredo Agneta,
recibié del ministro de Guerra, general Gregorio Vélez, el 7 de julio
de 1913, por medio de un telegrama.

Segin los términos del cable, mientras se trasladaba por
ferrocarril hasta el Talar de Pacheco, el ministro se habia sentido
impresionado por la escolta que le brindaron los pilotos con dos
aeroplanos. Las maquinas descendieron hasta unos cinco metros
del suelo, avanzaron y se colocaron a ambos costados del convoy,
a 30 metros de separaciéon. Desde esa posicion, los oficiales le
dirigieron el saludo militar y, luego de describir un circulo cerrado
con “limpieza insuperable”, se retiraron. La venia les fue contestada
con un espontaneo aplauso de los pasajeros del tren¥.

Al tiempo que la Escuela daba sus primeros frutos, el mayor
de artilleria ingeniero Raul Barrera publicaba el libro Navegacion
Aérea. En 1912, este oficial habia estudiado en Alemania los
aspectos concernientes a las construcciones aeronauticas y
a la utilizaciéon de las armas lanzables y de a bordo. En agosto
de 1914, cuando comenzaba la gran guerra europea, el mayor dicto
una conferencia sobre armamento de aeronaves en los salones
del Circulo Militar. Un ano después, resumié la disertacion en
un articulo®. Sus conocimientos, si bien no tuvieron influencia
doctrinaria, en la actualidad constituyen una referencia valiosa
para enterarnos sobre los principios de conducciéon de las
operaciones aéreas.

El mayor Barrera apoyaba que las aeronaves de uso militar
debian ser preferentemente biplanos porque podian blindarse
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con mas facilidad. Como un verdadero experto, en la conferencia
ofrecida en el Circulo, present6 algunos originales de bombas aéreas
alemanas. En la nota, dada a conocer en 1915, aludia a que la
“mision especialmente cientifica de los monoplanos era ser el ojo de
la artilleria, el mas precioso y eficaz colaborador del canén, ademas
de la observacion en general y de la transmisién de érdenes”.
No obstante este papel subsidiario que le asignaba a los aviones,
el mayor Barrera los declaraba parte de la quinta rama en las
organizaciones de batalla. Ademas, denunciaba la falta de medios
de la Escuela de El Palomar y lo poco que se habia preocupado
nuestro pais por organizarla.

En febrero de 1914, la incipiente arma aérea de la Escuela
Militar de Aviacion, demostré que no sélo se interesaba en adiestrar
alumnos, batir récords o ganar competencias, sino también en
progresar en el campo operativo. El 2 de febrero de 1914, por
disposicién de la Direccién de Ingenieros, se probd el primer
proyectil aéreo ideado por el mayor Luisoni y construido con un
obus shrapnel® de 75 milimetros, al que se le adapté una espoleta
de 10,5 centimetros y aletas estabilizadoras en el culote.

Los ensayos, a cargo del teniente primero Goubat y del teniente
Miranda con un Farman de 50 hp, se realizaron desde 150 metros
de altura sobre un blanco colocado en el campo de El Palomar. Se
solt6 la municién con la mano a través de un tubo, para impedir
que, al caer, golpease contra la estructura del avion. Pese a que las
granadas estallaron, no se apreciaron debidamente las secuelas de
la explosion por falta de sensores adecuados. Presenciaron la prueba
el inspector general de Ingenieros y el director de la Escuelas°.

Las conclusiones de las experiencias, suscriptas por los
capitanes Abel Miranda y Anibal Brihuega, fueron publi-
cadas un ano después con el visto bueno del teniente coronel
Arenales Uriburu®. Los artefactos habian funcionado, pero con
menos potencia que los importados por algunas deficiencias
detectadas en su fabricacion. El informe pronosticaba que si se
construia la granada con una carcasa acerada de mayor volumen y
con forma de pera, y si se empleaba un explosivo nitrogenado mas
veloz —del tipo trinitrotolueno o trotyl- podrian esperarse mejores
efectos. La aerobala del mayor Luisoni se acredité el lauro de ser
la primera arma lanzable desde el aire, desarrollada en el pais.

En julio de 1914, los aviones de la Escuela debutaron con
muy buen resultado en tareas de reglaje aéreo de la artilleria del
Regimiento N°1 de Obuses de Campana. Debido a la experiencia
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favorable, resumida en un expediente por el mayor Enrique
Jauregui, el ministro de Guerra resolvi6 ordenar que en la préxima
campana de la Escuela de Tiro y de los Regimientos 1 y 2 de
Artilleria Montada se operase con el apoyo de los aeroplanos.

Sobre la base de las conclusiones que se fueran sacando, la
Inspeccién de Artilleria debia incorporar en sus manuales las
medidas que estuvieran comprobadas y continuar ensayando
las que se considerasen necesarias®. Aunque las unidades
aerostateras seguian previstas en las organizaciones de paz, la
disposicion del inspector de artilleria constituye la evidencia de
que el Ejército habia descartado los globos y dirigibles para
cumplir la funcién de reglaje.

No obstante, en las modificaciones introducidas en 1914 en el
reglamento de la Escuela, se mantuvo la obligaciéon de obtener, con
seis meses de anterioridad por lo menos, el brevet de aeronauta
entre los requisitos para diplomarse de aviador militar. La titulacion
en globos la otorgaba la Federacion Aeronautica Internacional
representada por el Aero Club Argentino®. Es decir, por mas
que el Ejército hubiese optado por los aeroplanos y no hubiera
gastado un centavo en adquirir un aeréstato o un dirigible, todavia
sustentaba la teoria del extinto Jorge Newbery. El gran defensor
del vuelo gaseoso habia afirmado que la practica de la aerostacion
era vital para detectar la aptitud de los futuros aviadores y para su
formacién espiritual pues los ponia en contacto con los misterios
de la alta atmoésfera.

Mientras tanto, en agosto de 1914, cuando los canones ya
atronaban por los campos europeos, en la Revista Militar se publico
un extenso informe del coronel Toranzo sobre la Aeronautica
Militar en Italia. En tres afos (1909 a 1912), el Reino de Italia
gracias a la decisién de los altos mandos, invirtiendo hombres
y capitales, de la nada habia conseguido desarrollar la aviacion
militar mas poderosa del momento. Urgida por las circunstancias,
Italia habia estructurado una organizacion practica: todos los
elementos que componian la aeronautica, desde la formacion
de pilotos y mecanicos, talleres de fabricacion y mantenimiento,
hasta los organismos de conduccién superior, a partir de julio
de 1914, quedaron reunidos en un cuerpo aeronautico militar
autéonomo de igual jerarquia que las armas y los cuerpos del
ejército permanente.

En otro agosto, pero de 1915, uno de los pilotos argentinos que
se perfilaba con mayores dotes intelectuales, el teniente primero
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de artilleria Angel Maria Zuloaga, publicé en la Revista del Circulo
Militar un ensayo sobre la organizaciéon en flotillas que deberia
adoptar el Ejército. En el primer parrafo, Zuloaga declaraba que
su proyecto no tomaba como referencia ningtin modelo europeo.
Era un convencido de la capacidad argentina para orientarse sin
la “intervencién de factores trasplantados”.

A grandes rasgos, imaginaba a la aviacién militar constituida
por un Parque Central de Volacién y Aerostaciéon, idealmente
radicado en Cordoba aunque, en un primer momento, lo
mas practico seria instalarlo en Buenos Aires. Ademas,
proponia la creacién de flotillas aéreas de exploraciéon y reglaje
asignadas a cada regién militar. Es decir: la primera en
El Palomar, la segunda en La Plata, la tercera en Concordia,
la cuarta en Mendoza y la quinta en Tucuman. En sintonia
con el estudio realizado por el mayor Barrera, sugeria que cada
flotilla estuviese compuesta por doce biplanos.

Aparte de estos elementos organicos, el comando del Ejército
dispondria de escuadrillas de caza equipadas con los aviones
mas agiles y veloces, piloteados por los mejores aviadores; y
de escuadrillas de caracter ofensivo que serian empleadas en
las “destrucciones necesarias para el desarrollo ulterior de la
guerra”. En especial, anular el sistema ferroviario enemigo. Estas
definiciones doctrinarias de Zuloaga, si bien no incursionaban en
la estrategia de la forma que propiciaria Dohuet, definieron las
aplicaciones bélicas mas rentables de la aviacién: exploracion,
superioridad aérea y bombardeo.

El 21 de diciembre de 1915, el nuevo ministro de Guerra,
general Angel P. Allaria, dio por terminada la misién directiva
del Aero Club Argentino en la Escuela Militar de Aviacién. En los
considerandos de la resolucién se expresaba que la Comision
Técnica del club ya no tenia razéon de existir. De esa manera,
amén de agradecer los patriéticos servicios prestados por aviadores
e ingenieros civiles del Aero Club, la Escuela asumia, en plenitud,
la responsabilidad®* de formar por su cuenta a los aviadores y
pilotos militares sin la participacion de la Federacion Internacional,
representada por la entidad civil. Para la etapa que comenzaba, se
nombré director al teniente coronel Alejandro P. Obligado.

Pese al entusiasmo, la gestion del nuevo comandante de la
Escuela tropezo con el agotamiento del material aéreo obtenido
por las donaciones y los aportes comunitarios, entre 1912 y
1913. La insalvable deficiencia dejaba al descubierto la falta de
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interés y conviccion de los responsables politicos de la Defensa
Nacional en equipar al Ejército con aviones militares. Sélo a fines
de 1916, cuatro anos después de creada la Escuela, se aprobaria
la compra de un avion disefado y construido especialmente como
aeronave de guerra, un Voisin L italiano.

El desinterés, el atraso de la aviacion y la escasa actividad de
vuelo fueron los argumentos esgrimidos por el teniente coronel
Obligado al redactar un proyecto de ley propiciando la creacién del
Servicio Aeronautico del Ejército. El texto completo fue trascripto
en la Memoria de la Escuela de 1916. Resulta de utilidad analizar,
mas que la propuesta en si, los fundamentos del mensaje de
elevacion. En particular, es sumamente ilustrativa la comparacion
con el Ejército de Chile: en ese aflo habia votado una partida de un
millon de pesos para construir la Escuela de El Bosque y equipar
a full su aviacién militar.

Asimismo, con términos precisos, el teniente coronel Obligado
anticipaba la evolucion organica mas racional que, segin
su criterio, debia seguir la aeronautica. Después del servicio
técnico propuesto, se la debia jerarquizar con la categoria de Arma,
y promoverlahastallegar a una secretaria de aeronautica. Concluiala
presentacion asegurando: “las tendencias son tales que, en tiempos
no muy lejanos las FF.AA. de la Nacién se contaran en niimeros de
tres ejércitos: tierra, marina de guerra y fuerza aérea”.

Con seguridad, el teniente coronel Obligado maduré esos
argumentos en marzo de 1916 cuando, representando al Estado,
asisti6 en Santiago de Chile a la primera Conferencia Aeronautica
Panamericana. Esta designacién, efectuada por un decreto
refrendado por el presidente Victorino de la Plaza, no hizo mas
que ratificar el reconocimiento, dado en 1912, a la Escuela Militar
de Aviacién, como principal organismo asesor del pais en materia
de navegacioén aérea®.

Completaron la representacién argentina, los tenientes
primeros Pedro Zanni y Angel M. Zuloaga; y por el Aero Club,
el ingeniero Alberto R. Macias y el sefior Eduardo Bradley. En
la conferencia se esperaba sentar las bases de una asociacién
aeronautica panamericana que unificara el pensamiento y las
acciones aéreas en el continente. El representante de Brasil,
Alberto Santos Dumont fue el delegado de mayor prestigio y el
que aporto su gran experiencia.

También, en marzo de 1916, se publico un decreto de gran
valor histérico. Fue la primera tentativa argentina de constituir
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un organismo nacional regulador de las investigaciones y
construcciones aeronauticas y, al mismo tiempo, fiscalizador
del régimen aeroportuario*. La norma le conferia a la Escuela
Militar de Aviacion autoridad para proponer el reglamento interno
de los aerédromos civiles y, facultades para fijar las pautas a
las que debian ajustarse los fabricantes de aviones particulares.
Con ese propoésito debia facilitar los laboratorios y talleres de
El Palomar para que hicieran experiencias en las condiciones
establecidas por la Direccion.

La singularidad de las medidas predispone a reflexionar.
El Dr. Victorino de la Plaza representaba al gobierno que habia
instituido el bien supremo del sufragio universal para legitimar
el poder de las autoridades nacionales*. Defendia la neutralidad
frente al conflicto europeo y, en apariencias, no le concedian
prioridad al crecimiento de la aviacién de guerra. No obstante, los
mismos gobernantes, supuestamente antimilitaristas, le otorgaban
al director de la Escuela Militar de Aviacion las amplias facultades
mencionadas. ¢Seria la Ginica opcién que tenian a mano o es que
habian intuido la intima relacién que existia entre la actividad
aérea civil y la militar?

En ese 1916 de tantos progresos organizativos, desde el mas
alto nivel gubernamental se dio otro paso trascendente hacia la
ordenacion de la aeronautica nacional. A escasos dias de asumir
su mandato, el 26 de octubre, el presidente Hipélito Yrigoyen
promulg6 el Decreto 6413, que constituyé la piedra angular del
Servicio Aeronautico Militar del Ejército.

El mandato reconocia la peligrosidad de la actividad aérea y
las caracteristicas psicofisicas diferenciadas que debian reunir los
abocados a su practica. A partir de esas premisas se estimulaba
al personal que se incorporaba a la aviacion con resarcimientos
economicos, tales como suplementos o gratificaciones y beneficios
en los computos del tiempo de servicio dedicado al vuelo. El
personal de la aeronautica militar, comprendido en la Direccién
General de Ingenieros, a partir de esta norma tuvo derecho a usar
su propio distintivo*'.

Con la regularizaciéon de los servicios operada en 1916 se
llegd a 1917, aio que marcé un avance en la lenta evoluciéon de
la aviacion militar de la primera época. El Poder Ejecutivo decidio
invertir 91.000 pesos enlacomprade aeronaves. La suma, sibien, se
hallaba a afnos luz del millén invertido por los chilenos, importé una
sefial positiva. Se trasladaron a Europa el capitan Anibal Brihuega
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y el mecéanico jefe Ambrosio Taravella para integrar la Comision
de Adquisiciones; y el capitan Angel Maria Zuloaga, en mision de
estudio a Francia®.

A fines de 1917, el teniente coronel Alejandro P. Obligado
efectué un nuevo aporte conceptual a la formaciéon de la doctrina
de la aviacién militar. En la Memoria Anual de la Escuela planteé la
necesidad de organizar el anunciado Servicio Aeronautico Militar
y de prever la infraestructura y medios para ponerlo en pie de
guerra. Sugeria estructurar el Servicio con tres niveles:

1. Establecimientos militares: escuelas de aprendizaje y
aplicacion, tanto de pilotaje y observacién (aviones y globos),
como de mecanicos y maestranzas.

2. Formaciones de guarnicion fija: centros de aviacion (bases
aéreas) estratégicamente distribuidos cerca de la frontera,
pero no demasiado para evitar golpes de mano. Tendrian la
misién de penetrar de 200 a 300 kilometros en el territorio
enemigo y realizar observaciones o destrucciones aéreas
(bombardeo). Dichos centros, también, debian proveer la
defensa aérea de las guarniciones propias y de los objetivos
materiales del Poder Nacional.

3. Formaciones moviles: unidades aéreas desplazables cuya
finalidad era apoyar las operaciones terrestres. Cada comando
de division debia tener su propio parque aeronautico, con
escuadrillas especializadas en exploracion lejana y combate
contra los aviones de observacién enemigos; exploracién
mediana y ataque a objetivos de superficie mas alla del
alcance de la artilleria de campana; y exploracién inmediata
y reglaje de artilleria.

I GUERRA MuUNDIAL (1914-1918)

Mientras crecian las expectativas del Ejército Argentino por equipar
su aviacién militar, en 1917 el conflicto europeo arrojaba ciertas
ensefanzas que por su perdurabilidad podrian considerarse
doctrinarias.

Las primitivas funciones de observaciéon y bombardeo habian
convertido a la aviacién enemiga en una amenaza temible cuya
neutralizacion era primordial. A comienzos de 1915, se estabilizaron
los frentes y la busqueda de blancos detras de las lineas se volvio
tan vital que con una rapidez asombrosa se perfeccionaron los
aparatos fotografia aéreay de comunicacion radiotelefénica. En ese
estado, resulté imprescindible utilizar el espacio aéreo en beneficio
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propio. Se desarrollaron medios y procedimientos especificos para

ganar la superioridad aérea.

A fines de 1914, a las acciones contraaéreas las ejecutaban
los observadores desde los puestos traseros de los aviones. Se
combatian entre si con tiros de pistola o, a lo sumo, de fusiles. En
1915, Roland Garros invent6 un sistema que, perfeccionado por el
ingeniero holandés Anthony Fokker, alos pilotos le permitié batir los
aviones adversarios orientando el eje longitudinal de su maquinay
disparando a través de la hélice sin danar las palas. El dispositivo
volvié prescindible a los segundos tripulantes. Los cazas se
convirtieron en monoplazas, mas livianos y maniobrables. En la
primavera de 1915 se constituyeron las primeras unidades de
caza. El 17 de julio de ese afio se libr6 el primer combate aéreo
entre varias aeronaves especialmente equipadas y adiestradas
para actuar en forma simultanea. En poco tiempo, las formaciones
se transformaron en escuadrillas y después, en grupos.

El capitan Angel M. Zuloaga, agregado militar a la Embajada
Argentina en Paris, recorri6 los frentes y comprendi6 el verdadero
alcance de las acciones aéreas. En octubre de 1917, la Revista
Militar le publicé un estudio, escrito en Paris en mayo de 1916,
sobre las necesidades de la guerra moderna en materia de
aviacién y aerostacién, y su conveniencia para nuestro pais. En el
comienzo, retomaba una idea desarrollada en una nota anterior
sobre la adaptacion criolla que era necesario realizar a los modelos
extranjeros. Continuaba comparando la dedicacién exclusiva de
los aviadores europeos con la diversidad de tareas que debian
cubrir los aviadores argentinos. La sobrecarga se debia a que el
pais carecia de capacidad industrial para fabricar aeronaves, y
formar técnicos y pilotos de prueba

El articulo parisino constituy6é el primer ensayo doctrinario
local sobre la conduccién de la aviacién militar. Con claridad,
y evidentemente inspirado en la organizacién francesa, el autor
defini6 las cuatro operaciones esenciales de las fuerzas aéreas:

1. Caza para defensa aérea o superioridad.

2. Reconocimiento lejano o estratégico.

3. Trabajo en el campo de batalla: interdicciéon en la zona de
combate y apoyo de fuego cercano.

4. Bombardeo fuera del teatro de operaciones contra objetivos
estratégicos del Poder Nacional enemigo. A esta Ultima misién
le concedia una “importancia capital” pues comparaba la
destruccion de blancos del sistema de transporte o medios de
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comunicacién con los efectos de la guerra submarina iniciada

por los alemanes.

Para cada funcién, Zuloaga analizaba la insercién de las
escuadrillas o grupos aéreos en la estructura de los ejércitos
terrestres. Por ultimo y, tal vez, anticipandose a la dupla Panzer-
Stuka que impondria el ejército del III Reich en la II Guerra
(1939-1945), dedicé un parrafo aparte a la colaboracién entre
los aviones y la caballeria®. Ademas de esta nota, en los Gltimos
meses de 1917, el capitan Zuloaga despaché un escrito* en el que
describia la Escuela de Tiro Aéreo de Cazaux y a la Alta Escuela
(de caza) de Pau, ambas ubicadas en el centro este de Francia.

Entre otros conceptos, aun vigentes en el tercer milenio,
expresaba que el combate aéreo era una necesidad operacional.
Se debia combatir en el aire como se hacia en el mar o en la
tierra por una sencilla y suprema razon: el comando necesitaba
ver por sus propios ojos e impedir ser visto por los del enemigo.
Segun lo constado en Cazaux, el tiro aéreo habia salido del campo
del azar para entrar directamente en lo previsible. La balistica
habia solucionado las cuestiones complejas de los movimientos
relativos de los aviones que evolucionaban en el aire. “Hoy, pues,
el tiro aéreo tiene tanta seguridad y eficacia como el del arma de
infanteria”.

Con anterioridad al informe del capitan Zuloaga, el 20 de agosto
de 1915, una formacion de maquinas italianas, Caproni CA3,
habia atacado las pistas de Gorizia del Imperio Austro-hungaro
e inaugurado las operaciones aéreas estratégicas. Este avion,
proyectado en 1913, podria catalogarse como el primero disehado
expresamente para bombardear y uno de los elementos que
indujeron al general Dohuet a vaticinar que el aeroplano seria el
medio determinante para ganar las guerras.

La ofensiva contra blancos del Poder Nacional se generalizo.
El 12 de febrero de 1917, cerca de la estacion Victoria de Londres
cayeron las primeras bombas germanas sobre una ciudad. E1 23 de
febrero, los britanicos crearon el Escuadron N°100, de bombardeo
nocturno. En la noche del 5 de abril de 1917, la nueva unidad dejo
caer su potencia de fuego sobre el aerédromo Douai, asiento del
grupo aéreo del barén Von Richtoffen. Y el 25 de mayo de 1917,
los alemanes replicaron bombardeando Londres con veintiun
biplanos Gotha G.V, primer ataque masivo de la historia.

Esta aplicacion del Poder Aéreo decidi6 al comandante
del Royal Flying Corps -lord Hugh Trenchard- y al general
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norteamericano William Mitchell a constituir una organizacion

de bombarderos capaz de neutralizar la industria bélica pesada

enemiga y llevar la guerra al corazon de su territorio. Fundaron

una fuerza aérea aliada independiente que no se concreté, pero

que, el 1 de abril de 1918, abrié el camino de la Real Fuerza

Aérea britanica, primer ejército del aire con rango equivalente a

sus pares de la tierra y del mar.

1 Testoni, Chiesa & Cia., los sefiores Conet y Barreteau.

2 Entre otros, Carlos A. Tornquist, Adolfo R. Bruyn y Adolfo Mantels de la
firma Mantels & Cia.

3 Dromo, sufijo de origen griego que significa carrera. El sustantivo que

lo antecede explica el objeto que corre: autédromo, hipédromo, etc.

Aerédromo originalmente era el lugar donde se organizaban carreras

aéreas.

La compania adquiri6 un biplano Henri Farman y un monoplano

Antoinette, ambos de 50 hp, y contraté6 a Valleton. En diciembre,

el instructor comenzé a entrenar a los oficiales Raul E. Goubat,

Carlos Spika y Ramo6n Martinez Pifion, del Ejército; y Melchor Z. Escola,

de la Armada.

En mayo de 1912 Ambrosio Taravella se incorpor6 al taller y ayudé a

construir dos biplanos Farman de S0 hp, que serian los primeros de la

futura Escuela de Aviaciéon Militar. Con Taravella, Ambrosio Garagiola,

Pablo Parasoschka y Pedro Rielo, este incipiente organismo técnico fue

el nucleo de la Direccion General de Aerotécnica y de la Fabrica Militar

de Aviones.

Memoria Anual de la Escuela de Aviaciéon Militar, 1914.

La confrontacion, que casi termina en una guerra en 1908, tenia sus

raices en el ambicioso programa de construccién naval brasileho y en

los reclamos argentinos sobre el estuario del Rio de la Plata. («Historia

General de las Relaciones Exteriores», recuperado el 2 de diciembre

de 2007 de http:/ /www.argentina-rree.com).

8 (Militir Wochenblatt N°6», Revista del Circulo Militar, afio XIII, N°145,
enero de 1913.

° (Historia General de las Relaciones Exteriores»..., op. cit.

10 Comment servir dans ’Aéronautique Militaire, Paris, Librairie Militaire
Chapelot, Editorial Marc Imahaus y René Chapelot, junio de 1912.

Engel, «Del empleo de aeroplanos en las maniobras italianas de 1911»,
Revista del Circulo Militar, afio XII, N°140, agosto de 1912.

12 ¢Tendremos un cuerpo de aviadores militares?», La Argentina, 2 de
mayo de 1912.
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13Jorge Newbery, «La conquista del espacio», Caras y Caretas, afio XV,
N°737, 16 de noviembre de 1912.

14«Creando la Escuela de Aviacién Militar», Decreto S/N°, 10 de agosto
de 1912, 2¢ Parte Boletin Militar, N°696.

ISDecreto S/N°, 19 de julio de 1912, 1¢ Parte Boletin Militar, N°3314.

16 Angel Maria Zuloaga, La victoria de las alas, («Coleccién Aeronautica
Argentina»), 1958, pag. 52.

17"De1912a1915, bajoladireccion técnicadel Aero Club, seimpartieron tres
cursos de vuelo. Se formaron veinticuatro aviadores y pilotos militares.
Surgieron algunos héroes como el teniente primero Angel M. Zuloaga,
que en 1916 cruzaria en globo la cordillera de los Andes acompanando al
subteniente de la reserva Eduardo Bradley. Se ofrend6 la sangre de las
tres primeras victimas de la aviacion: subteniente Manuel F. Origone,
fallecido el 19 de enero de 1913; el teniente primero Alfredo S. Agneta,
el 28 de octubre de 1914; y el director técnico de la Escuela, ingeniero
Jorge A. Newbery, el 1 de marzo de 1914.

8Decreto S/N°, 14 de septiembre de 1912, 2% Parte Boletin Militar,
N°703.

PTbidem.

20Angel M. Zuloaga, La victoria de las..., op. cit., pag, 152.

2LAcordando el diploma de Aviador Militar a los ingenieros D.
Jorge Newbery y D. Alberto R. Mascias», Decreto S/N°, 12 de noviembre
de 1913, 1¢ Parte Boletin Militar, N°3704.

22,0torgando el titulo de Aviador Militar al teniente primero D. Raul E.
Goubat», Boletin Militar 1¢ Parte, N°3715, 25 de noviembre de 1913.

23‘Ley 17002, 31 de octubre de 1966, Boletin Aerondutico Piiblico,
N°1977.

2% Instituyendo los titulos de Precursor, Benemérito y Benefactor de
la Aeronautica Argentina», Ley 18559, 21 de enero de 1970, Boletin
Aeronautico Publico, N°2100.

25Declarando al ingeniero Jorge Newbery Fundador de la Aeronautica
Argentina», Resolucién 300/76, 12 de abril de 1976, Boletin Aerondutico
Publico, N°2297.

26 Aprobando con caricter definitivo los programas de estudio de la
Escuela de Aviacion Militar», Decreto S/N°, 20 de febrero de 1913,
2% Parte Boletin Militar, N°741.

27 Felicitacion al director y a dos oficiales de la Escuela de Aviacién
Militar», 1¢ Parte Boletin Militar, N°3600, 7 de julio de 1913.

28Raul Barrera, «De la guerra actual», Revista del Circulo Militar, ano XV,
N°172, 16 de mayo de 1915, pag. 270 y suc.

2°Shrapnel o granada de metralla, empleado por primera vez por la
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artilleria inglesa en 1808, al explotar la carga interna esparcia balines
de plomo endurecido.

30Antonio M. Biedma, «Una voluntad consagrada a la Aeronautica,
Revista Nacional de Aerondutica, N°162, septiembre de 1955.

31Arenales Uriburu, Miranda y Brihuega, «Granada para aeroplanos»,
Revista del Circulo Militar, ano XV, N°170, febrero de 1915, pag. 121
y suc.

32(Cooperacion del aeroplano en el tiro de Artilleria», Resolucién S/N°, 30
de julio de 1914, 1¢ Parte Boletin Militar, N°3915.

33(Condiciones para obtener el diploma de aviador militar», Decreto
S/N°, 10 de septiembre de 1914, 2¢ Parte Boletin Militar, N°829, 28 de
septiembre de 1914, pags. 98 y 99.

34Toranzo, «La aeronautica militar en Italia», 17 de julio 1914, Revista
Militar, afio XIII, N°259, agosto de 1914, pag. 581 y suc.

35 1@ Parte Boletin Militar, N°1448, 22 de diciembre de 1915.

36 Memoria Anual de la Escuela Militar de Aviacién, 1916, pag 109.

3"Decreto S/N°, 26 de febrero de 1916, 1% Parte Boletin Militar,
N°4382, 29 de febrero de 1916.

38 Angel M. Zuloaga, La victoria de las..., op. cit., pag. 106.

39(Escuela Militar de Aviacién», Decreto S /N°, 18 de enero de 1916,
2% Parte Boletin Militar, N°1064, 16 de marzo de 1916, pag. 97.

#Ley Saenz Pena, en homenaje a su autor: el presidente Roque Saenz
Penia, fallecido el 14 de agosto de 1914. Lo sucedi6 el vicepresidente
De la Plaza.

*1 29 Parte Boletin Militar, N°1160, 11 de diciembre de 1916.

“2Decreto S/N°, 23 deagostode 1917, 1¢Parte Boletin Militar, N°4887,21 de
noviembre de 1917; y Decreto S/N°, 20 de noviembre de 1917, 1¢ Parte
Boletin Militar, N°9886.

43 Revista Militar, afio XVII, N°301, octubre de 1917.

** Memoria Anual de la Escuela Militar de Aviacién, 1918, pag. 276.

*http:/ /www.rafreserves.com/Lord_Trenchard, recuperado el 14 de
junio de 2006.
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CarituLo IV

INFLUENCIAS DEL LA I GUERRA MuNDIAL
Alfinalizarlacontiendalosbeligerantes se encontraron endeudados,
con material bélico excedente en 6ptimas condiciones y numerosos
ex combatientes desocupados. En los paises productores de
materias primas, en cambio, el cese de las hostilidades se tradujo
en superavit de la balanza comercial y en oportunidades para
equipar las instituciones armadas. Al tiempo que el capitan
Brihuega y el ingeniero Taravella aprovechaban la coyuntura y
adquirian a precios de liquidacién las aeronaves que consideraban
adecuadas para reiniciar el adiestramiento (dos Caudron escuela
con motor Anzani de 80 hp y cinco Caudron monoplaza con
motores Le Rhone de 80 hp), en El Palomar se recibian aviones
donados por paises europeos.

DELEGACIONES EXTRANJERAS

En febrero de 1919, el gobierno de Francia obsequi6 a la Argentina
tres aviones de caza con armamento y repuestos. Dos pertenecian
a la ultima versiéon del Nieuport C-28, con motores rotativos
Gnoéme de 165 hp; el tercero era un SPAD modelo VII, con motor
Hispano Suizade 180 hp. Estas maquinas, que volabana200km/h,
estaban artilladas con ametralladoras Vickers 7,65 milimetros
sincronizadas para disparar a través de la hélice.

El 15 de febrero, el teniente primero Parodi prob6é uno de
los Nieuport. El capitan Zanni vol6é con el otro a Mar del Plata,
aterrizando en Sevigné y en Cobo. En marzo, Parodi ensay6
las ametralladoras del primero, contra un blanco levantado en
Campo de Mayo. Sobre la pintura roja de los Nieuport se les
estampo, en las punteras de ala, superior e inferior, y en los costados
del fuselaje, las escarapelas reglamentarias que anunciaban su
pertenencia al Ejército.

Laveterania de los pilotos extranjeros que comenzaron a arribar
a partir de ese momento fue recibida con entusiasmo. Impartieron
cursos de vuelo, dictaron conferencias y detallaron las ultimas
tacticas delos combates aéreos. Los aviadores argentinos recibieron
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de ellos un valioso bagaje que contribuiria a cimentar las bases
doctrinarias. Por su repercusioén, se pone en relieve la estadia del
mayor Frank Pilkington Scott de la Royal Air Force (RAF). El 2 de
marzo de 1919, present6 un Avro 504K Gosport de adiestramiento
e impartio las nociones para la ensefanza metédica de la acrobacia
de combate.

El 13 de marzo de 1919, llegd al puerto de Buenos Aires la
delegacion de la aeronautica italiana, presidida por el barén
Antonio de Marchi, cofundador de la aviacion argentina. Tras
combatir en las filas del Ejército italiano, De Marchi regresaba
victorioso con el grado de capitan al frente de una escuadra de
mas de veinte aeroplanos, entre ellos algunos cazas. Los pilotos
del equipo constituian un singular elenco de ases. Los mandaba
el capitan Enzo de Giovanardi. En tanto que, por sus victorias en el
aire, sobresalian los tenientes Silvio Scaroni y Antonio Locatelli.

Los hombres de esta mision cumplieron una intensa labor.
Dictaron conferencias, y brindaron exhibiciones de tiro y
acrobacia. Al despedirse, donaron a la Escuela la infraestructura
que habian montado en El Palomar, dos aviones de caza SVA y
los correspondientes repuestos. Con posterioridad, las maquinas
integraron la 1.* Escuadrilla de Caza argentina.

El 6 de septiembre de 1919, arrib6 el primer contingente
de la misién aérea de Francia. El 20, a bordo del Samara, el
resto de la delegacion encabezada por su comandante, coronel
Maurice Precardin. Presentaron dos docenas de aeronaves entre
las que sobresalieron cuatro cazas SPAD, similares al obsequiado
en marzo. Las demostraciones incluyeron las esperadas maniobras
acrobaticas.

La misién inglesa cerr6 el ciclo de visitas. La presidi6 el teniente
coronel Hogdson en representaciéon de las fabricas Handley Page,
Bristol, Vickers y Avro. Gracias a las bondades del método Gosport,
demostrado en marzo por Frank Pilkington, esta delegacion
obtuvo los mejores réditos comerciales. En 1920, se comprarian
los Avro 504K, para adiestrar a los alumnos de la EMA. El capitan
Charles E. Wilmont impartié un curso de instruccién en aparatos
de caza y otro de capacitacion de profesores de vuelo.

También en 1919, cubiertos de gloria en los cielos europeos,
regresaron Eduardo Alfredo Oliveroy Vicente Almandos Almonacid.
El primero integraba la delegacion italiana; el segundo, la francesa.
Por distintos caminos, ambos aviadores honraron a la Nacion
Argentina con sus acciones aéreas de combate.
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Eduardo Alfredo Olivero nacié en Tandil el 2 de noviembre de
1896. En 1913 ingreso6 a la Escuela de Aviacién Civil de Villa Lugano,
donde fue instruido por Paul Castaibert. El 18 de junio de 1914
aprob6 el examen para obtener el brevet internacional de aviador,
pero no pudo recibirlo por tener solo dieciséis afnos. En 1915,
hallandose en el Reino de Italia, se incorpor6 en forma voluntaria
a la Aeronautica Militare Italiana. Tras convalidar su titulo, solicito
ser afectado al frente. Destinado en la famosa Escuadrilla Baracca,
llamada “de los ases”, presto servicios hasta el final de la contienda,
cuando ya habia alcanzado el grado de capitan.

Su actuacién registra ciento cincuenta y seis vuelos de caza
de intercepcion, doscientos sesenta y dos coberturas aéreas
en el frente, sesenta y una misiones de escolta aérea, catorce
ametrallamientos a tropas de infanteria, once salidas de exploracion
y veintitrés ataques a aviones enemigos en tierra. Derribé un
Draken de observacion y mantuvo veinticinco combates aire-aire.

Durante el armisticio realizd6 ocho traslados de aviones del
enemigo a Italia, treinta y ocho vuelos de servicio, y ciento diecinueve
de prueba. Por su actuacion fue condecorado con doce medallas
militares: diez distinciones italianas, la Cruz de Guerra Francesa
con Palma y la Cruz de Oro de la Orden Karageorgevic de Serbia.

En 1961, por la Ley 15926 del 5 de octubre de 1961 se lo dio de
alta en el cuadro de la reserva de la Aeronautica Militar Argentina
con el grado de comandante. Después de una larga y azarosa vida
dedicada a la aviacion fallecié6 en Buenos aires el 19 de marzo
de 1976. La Ley 18559/70 lo declar6 Precursor y Benemeérito de la
Aeronautica Argentina.

Vicente Almandos Almonacid naci6 en La Rioja el 25 de
diciembre de 1882. A los seis afnos de edad quedé huérfano
de padre. Tras la pérdida, su madre mudo6 la familia a Buenos
Aires. En esta ciudad realiz6 los estudios primarios y secundarios
y, al concluirlos, ingres6 a Obras Sanitarias. Mas tarde, dirigi6 la
Oficina Técnica de la Municipalidad de Bahia Blanca. De espiritu
inquieto y amante de la tecnologia viajo a Francia, donde se
relacion6 con el ingeniero Eiffel. Con él analiz6 temas vinculados
con la aerodinamica y con un proyecto de su invencién que
denominé “aeromoévil”. En aquel pais realiz6 el curso de piloto.
Obtuvo el Brevet Internacional N°1698 el 3 de octubre de 1913.

Al estallar la guerra, solicité alistarse en calidad de soldado.
El 18 de abril de 1915 entr6 a la escuadrilla MS26 como fotografo
y observador. Se especializ6 en vuelos y exploraciones nocturnas.
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A su ingenio se debi6 el invento de un lanza-bombas debajo del
ala de los aviones, aparato que, bautizado con su nombre, fue
adoptado por los ejércitos aliados. Destacado piloto de caza y de
bombardeo nocturno. En un raid destruy6 la gran usina de gases
asfixiantes de Dornach, en Alsacia. Héroe de las primeras batallas
aéreas libradas en el mundo, recibi6 la Medalla Militar de Francia,
la Cruz de Guerra, la de la Legién de Honor, la Placa de Plata de la
Liga Aeronautica francesa y una condecoraciéon de Gran Bretafia
por hechos de guerra, superando mas de mil horas de vuelo.

El 6 de septiembre de 1919, al descender con la delegacion
francesa, Buenos Aires le brindé la acogida digna de un héroe.
Dias después, el Senado voté la Ley 10989, que lo reconocia e
incorporaba al Ejército con el grado de capitan. Después de una
rica trayectoria dedicada a la aviacién comercial, fallecié en Buenos
Aires el 16 de noviembre de 1953. La Ley 18559/70 le concedié
los titulos de Precursor y Benemeérito de la Aeronautica Argentina.
En 1983, por Resolucion 512/83, la FAA le confirié el grado de
capitan de la reserva en el Escalafon del Aire!.

MEMORIA DE LA EscuELA MILITAR DE AVIACION DE 1919
Las ensenanzas de los aviadores extranjeros en 1919 comple-
mentaron las experiencias transmitidas por los observadores
argentinos que habian regresado de Europa. De gran valor
doctrinario, sus informes se anexaron a la Memoria Anual de
la Escuela Militar de Aviacion, que el teniente coronel Alejandro
Pastor Obligado elev6 a fin de afio. Estas fuentes constituyeron las
bases conceptuales de los reglamentos de conduccién y combate
de la aviacion militar argentina de los afios siguientes.

La Memoria de la EMA de 1919 también incluyé el Programa
para el Curso de Oficiales de la Aeronautica Italiana, proporcionado
por el teniente de fragata Marcos Zar?. Preciso y con detalles,
el aviador naval explicaba que, para obtener el brevet de piloto
militar de caza, los oficiales debian estudiar fotografia, topografia,
navegacion, instrumentos de a bordo, organizaciéon de la aviacion
de caza, formaciones en vuelo de las patrullas, servicios de escolta,
tactica de combate aéreo, interceptaciones nocturnas, armas
defensivas y ofensivas, y tiro contra blancos aéreos y terrestres.
Las prescripciones establecian un exigente patron de acrobacia.

Es necesario aclarar el motivo de la inclusiéon del informe del
teniente de fragata Zar. El 11 de febrero de 1916 se habia fundado
oficialmente la Escuela de Aerostacion y Aviacion Naval en los
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terrenos donde se hallaba el histérico Fuerte de Barragan. A partir
de ese momento, los aviadores navales —que desde 1912 procuraban
encontrar su propio espacio en la estructura de la Marina, primero,
y de la Defensa Nacional, después— acentuaron las diferencias que
existian con el Ejército en lo referente a las inversiones en material
aéreo y en la formacion de sus aviadores?.

El teniente de fragata Ricardo Fitz Simon junto con los
alféreces de navio Marcos Zar y Ceferino Pouchan, en febrero
de 1917, fueron inscriptos en la Escuela de Aviacion Naval de
Pensacola. Luego de graduarse, quedaron afectados a la Marina
norteamericana. Comisionados a Europa, llegaron a intervenir en
la I Guerra Mundial en operaciones de patrullado antisubmarino
y de escolta de convoyes. Ademas, Zar y Pouchan recibieron
instruccién de caza en el destacamento estadounidense instalado
en el lago Bosena (Italia) y, terminada la contienda, en la escuela
de caza de la armada italiana de Orbetello.

Es decir, mientras los aviadores de El Palomar por su cuenta
habian investigado y arriesgado su integridad para descubrir
cémo se hacia acrobacia de combate, a fines de 1919, después
de casi dos afos, los navales regresaban a la Argentina con una
vasta experiencia acumulada en operaciones reales y en centros de
adiestramiento de primer nivel en los Estados Unidos, Inglaterra,
Francia e Italia.

Debido a la especializacion alcanzada, Marcos Zar y Ceferino
Pouchan fueron invitados a revistar, durante un tiempo, en
la Escuela Militar de Aviacion. Ambos oficiales, ademas de las
demostraciones aéreas, impartieron clases y dictaron conferencias
sobre tacticas aéreas*.

Lapreceptiva de la Escuela Gosport, de gran riqueza doctrinaria,
también fue anadida a la Memoria de la EMA de 1919. A partir
de principios desarrollados por instructores experimentados, el
método buscaba conseguir que los pilotos manejasen los aviones
instintivamente y se concentraran en la tarea operativa. Era,
ademas, una técnica progresiva para enseflar acrobacia. Mediante
un programa gradual se empezaba con espirales en descenso y
pérdidas de sustentacion. Los ejercicios siguientes incorporaban
tirabuzones y caidas de ala. Se insistia en la necesidad de dominar
las viradas rapidas y ascendentes; los planeos; y los deslizamientos,
hasta casi a ras del suelo, para alcanzar el nivel de aterrizaje.

Ademas de interesantes descripciones de las maquinas
fotograficas aéreas y de la fabricacion de aeronaves en Francia e
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Inglaterra, en la ultima seccién de la Memoria de 1919 se anadi6
la historia de la aviacién con fines bélicos. En pocas paginas se
resumia la evolucién del empleo de los aeroplanos desde el inicio
de la guerra hasta el armisticio, enfatizando los procedimientos
implementados por las tropas francesas. En el epilogo se definian
las funciones del futuro Grupo 1 de Aviacién argentino. “Las
necesidades operativas —decia— determinaron que el vuelo de
combate se especializara en escuadrillas de Observacién, Caza y
Bombardeo”.

SERvIcIOo AERONAUTICO DEL EJERcCITO

Se creé el 23 de febrero de 1920. La EMA pas6 a depender de este
organismo. El 16 de marzo, el coronel ingeniero Enrique Mosconi
fue nombrado director. La claridad de sus conceptos fue decisiva
para que el pais progresara en los niveles de la estrategia nacional
y militar. Fue el primero en tratar de solucionar, con visiéon de
estadista, las multiples cargas que generaba la aeronautica en su
condicion de componente de la Defensa Nacional. Por intuiciéon o
por simple sentido comun, el coronel Mosconi delineé los requisitos
de la integridad del Poder Aéreo, de la necesaria economia de
medios y de la indivisibilidad del gobierno de sus politicas.

Al frente del Servicio Aeronautico, Mosconi ejercié las respon-
sabilidades inherentes a la aeronautica nacional; es decir, a las
de un ministerio especifico. Verbigracia, utilizacién centralizada
del Poder Militar en el aire y desde €l con excepcién de la aviacion
naval; fomento de la aviacién civil y de la comercial; impulso de
la ciencia y de la tecnologia; desarrollo de la infraestructura y de
los servicios de apoyo al vuelo; y el asesoramiento al Estado en la
materia aeronavegacion. Ademas de haber sido el gran impulsor de
la produccién nacional de petréleo para asegurar el abastecimiento
de las naftas de aviacion, fue el primero en incorporar la Seccion
de Aviacion Civil y de promover el desarrollo de la infraestructura
aeroportuaria y la apertura de rutas aéreas utilizando escuadrillas
militares de El Palomar.

Sin lugar a dudas, se repararia un error histérico si se
reconociera que la creacién del Servicio Aeronautico, el 28 de
febrero de 1920, fue la verdadera simiente de la Fuerza Aérea
Argentina independiente, medida sélo concretada en 1945 cuando
se promulgo la organizacion de la Secretaria de Aeronautica.

El proyecto sugerido por Mosconi reeditaba la aplicacion
de una solucién utilizada desde la creacién de la Escuela: por
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ausencia de organismos estatales idoneos, la aeronautica militar
asumia la responsabilidad de ocuparse de los asuntos de gobierno
de la aviacion nacional. En 1921, el capitan Francisco S. Torres,
futuro jefe de la Seccion Aviacién Civil, escribié una colaboracién
para la revista Aviacién. Con una 6ptica abarcadora del problema
de la Defensa Nacional, defini6 la intima relacién que debia existir
entre la aviacién civil y la militar.

Segun los pensamientos de Torres, la formacién de pilotos en
general concernia a la aviacién civil, pero estaba estrechamente
unida a la militar, puesto que recibia de ésta sus directivas,
le proveia los pilotos de reserva y propendia al desarrollo de la
industria aeronautica. Sin el florecimiento de la aviacion civil,
la militar carecia de bases y se veia constrenida a las precarias
asignaciones de los presupuestos. A continuacion, y para sustentar
esa idea, proponia triangular al pais con centros aeronauticos
civiles, fuertes y bien organizados, que asegurasen un buen servicio
aerodeportivo y comercial. A ese conjunto, sugeria rodearlo con un
cinturéon de aerodromos militares estratégicamente situados.

En otro orden, el 14 de septiembre de 1920, el coronel Mosconi
promovié6 la creacion de la Comision Nacional Pro Aviacion Civil
y Militar (presidida por el ingeniero Horacio Anasagasti y luego
por el doctor Fernando Gowland), primera entidad que gesté un
movimiento de opinién a favor de la donacién al Estado de nume-
rosos campos de vuelo. La medida fue emulada por los gobiernos
provinciales y municipales, y por otros departamentos de estado
que pusieron a disposiciéon del ministro de Guerra los predios
aptos contabilizados en sus inventarios. Este, a su vez, por una
resolucion del 20 de septiembre de 1921, ofrecié a las comisiones
locales la colaboracion de las tropas para adecuar los terrenos
cuando los aerédromos a construir estuvieran en un radio de
accion de cinco kilometros de los cuarteles.

VUELOS DE APLICACION DE 1922

En 1922, los proyectos del coronel Mosconi tendientes a promover
a la aeronautica militar en rama independiente del Ejército
comenzaron a tomar forma. En ese ano, se disolvio la Escuela
Militar de Aviacion y se formo6 el Grupo N°1 de Aviaciéon con el que
se procur6 capitalizar las experiencias de la Primera Gran Guerras.
Concebido con el rango de regimiento, la nueva unidad de combate
se organizé con tres escuadrillas equivalentes al nivel de batallon
y dos secciones aéreas de apoyo.
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La denominacion de las escuadrillas y de las unidades
reflejaba su especializacién operativa: bombardeo, observaciéon y
caza. Asentado en El Palomar, el mayor ingeniero Jorge B. Crespo
fue nombrado su comandante en tanto que, al frente de las
escuadrillas, se designaron a los capitanes Elisendo C. Pissano
(Bombardeo), Alberto Gonzalez Albarracin (Observacién) vy
Antonio Parodi (Caza).

Con relacién a los fundamentos doctrinarios que respaldaban
la nueva estructura, el 26 de febrero de 1922, con motivo de la
entrega de brevets, el coronel Mosconi expresé6: “... al constituir
el Grupo N°1 de Aviaciéon, primer nucleo del futuro ejército
aéreo, en la forma en que queda organizado, previendo todas las
necesidades, desde el reclutamiento hasta el exacto cumplimiento
de las diversas funciones de la aviacion militar, llevamos a cabo un
evidente progreso. Debe ser nuestra mision esencial la preparacion
para la guerra con el costo minimo posible, absorbiendo misiones
del tiempo de paz que importen progresos y ventajas econdémicas
para el pais”.

La ultima frase preanunciaba la funcion de fomento y subsidio
de la aeronautica civil que el coronel Mosconi le atribuia a la
aviacion militar. Era un convencido de que, por ese camino, se
contribuiria al propio fortalecimiento de las alas para la defensa.
Los legendarios Vuelos de Aplicacion de 1922 pusieron en
practica esa concepcion. Su ejecucion satisfizo objetivos, tanto del
adiestramiento de los aviadores militares como del progreso de la
aeronautica nacional.

El requerimiento referido a la capacitacion de los
pilotos de El Palomar, fue presentado formalmente por el
capitan Antonio Parodi. Con su vasta experiencia en raids de
largo aliento, Parodi consideraba al dominio de la navegacion con
brajula un conocimiento prioritario. Sé6lo asi, los aviadores no se
extraviarian en las inacabables llanuras del territorio nacional.
Por tal motivo, en los programas de ese afio se establecié que,
antes de recibir el brevet, era obligatorio realizar un extenso vuelo
por zonas poco conocidas.

Entretanto, el mundo asistia al despertar de la aviacion
de transporte. Numerosas empresas francesas e inglesas se
mostraban interesadas en explotar las rutas aéreas nacionales.
A su vez, desde Europa y los Estados Unidos llegaban noticias
sobre la puesta en servicio de aeronaves disefiadas especialmente
para trasladar cargas y pasajeros. En 1921, el coronel Mosconi,
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alertado por dichos avances, creé en el Servicio Aeronautico del
Ejército la Division Lineas Aéreas y Movilizacién.

Dispuesto a satisfacer el requerimiento de Parodi de practicar
navegaciones y, a la vez, impulsar la funcién promotora de la
aviacion militar, el coronel Mosconi programé cuatro grandes
raids (Noreste, Noroeste, Oeste y Sur) con la totalidad de los
aviones de El Palomar. Las expediciones demandaron un gran
esfuerzo logistico y operativo, y se ejecutaron a fines de 1922 para
seleccionar campos de aterrizaje y explorar las posibles rutas
aéreas comerciales.

BOLETINES DEL SERVICIO AERONAUTICO DEL EJERCITO

En el marco normativo, la obra del coronel Mosconi tomé cuerpo
el 27 de octubre de 1920 cuando, por nota, solicité al ministro de
Guerra autorizacion para editar en el Instituto Geografico Militar el
Boletin del Servicio Aerondutico del Ejército. Gracias a esta iniciativa
y a su esfuerzo recopilador, ha llegado hasta nuestros dias el
pensamiento doctrinario de los primeros aviadores militares.

Boletin N°1

A lo largo de ochenta paginas, partiendo de los reglamentos
y documentos oficiales, de los informes producidos por los
observadores argentinos comisionados a otros paises y de las
experiencias transmitidas por las delegaciones que visitaron
la Argentina en 1919, el coronel Enrique Mosconi trazé los
lineamientos que debian regir el desarrollo de la aeronautica
militar.

Sin anunciarlo explicitamente, resumia las bases de la futura
Fuerza Aérea Argentina. Desmenuzaba en profundidad los
problemas operativos de la aviacion militar y los de su insercién
en la realidad nacional. “La necesidad crea al medio”, sostenia.
De acuerdo con esa optica, en los paises de escasa densidad de
poblacién y recursos financieros, donde no era posible fundar una
aviacion civil amplia, le correspondia a la aviacién militar tomar
la iniciativa de los estudios y ayudar al desenvolvimiento general
de la aeronautica.

A partir de esta premisa, tomaba a Francia de paradigma
y esbozaba las medidas que debian adoptarse para obtener y
administrar los medios de las tres grandes subdivisiones en que
se agrupaban los temas vinculados con la aeronautica: personal,
material y organizacioén.
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Con respecto al material, definia que la excelencia de las
aeronaves constituia la base fundamental del éxito de la aviacion.
El perfeccionamiento técnico contribuia de modo directo con
la superioridad aérea. De alli que la primera medida sugerida
fuese la implementacién de un eficiente sistema de investigacion
y desarrollo. La aviacion era, sobre todo, una ciencia de
experimentacién, por cuya razén proponia la creacién de un Centro
de Ensayos donde se estudiara la materia prima, la aerodinamica,
la estructura de los modelos terminados y las pruebas en vuelo.
Tomaba como referente al Centro de Farnborough (Inglaterra).
Describia los laboratorios, maquinarias y secciones de trabajo de
un organismo similar en la Argentina.

Finalizada la seccion técnico-analitica, el documento
incursionaba en el estudio pormenorizado de los aviones
(reconocimiento, caza y bombardeo), sus componentes, materiales,
motores, resistencia, mantenimiento. A cada problema, proponia
una solucion. Asimismo, analizaba la formacion académica
de los aviadores y el adiestramiento operativo, pasando por las
fases intermedias del aprendizaje del vuelo y de las funciones
de combate. El rendimiento de la aviacion de guerra exigia
cualidades especiales del personal. Los pilotos de caza, ademas
de la destreza para volar, debian ser buenos tiradores; en tanto
que los bombarderos y observadores tenian que poder cumplir sus
funciones tanto de dia como de noche.

En los aspectos organizativos, proponia avanzar por etapas
hacia una estructura mas compleja. Aunque condicionaba cada
paso a la disponibilidad de personal capacitado para ocupar los
cargos directivos. Partia de la premisa de que el pais no contaba
con una aviacion civil constituida, ni material, ni personal
técnico.

Por esos motivos, sugeria organizar la aeronautica con:

1. Direccion y servicios técnicos especializados que atenderian
los asuntos relacionados con la aeronautica en general; en
especial, el control de la instruccion.

2. Parque aéreo (obtencién, mantenimiento, reparacion, y
fabricacion de aeronaves).

3. Centro de instruccion de pilotaje y de especialistas de
aviacion.

4. Centro de perfeccionamiento operativo y adiestramiento de
reservistas.

S. Centro de aerostacion (instalacién del servicio meteorolégico).
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6. Unidades de aviacion de observacion.
7. Unidades mixtas de aviacion de caza y de bombardeo.

El modelo elegido por Mosconi era la aeronautica francesa
donde, una Subsecretaria de Estado de Aeronautica, dependiente
del Ministerio de Obras Publicas, dirigia las politicas nacionales
en el campo civil. La Secretaria francesa reunia en su 6rbita a
los elementos de la aviacién civil. Ante la escasez argentina de
recursos, el coronel Mosconi proponia crear en la plana mayor
del Servicio Aeronautico, con nivel de divisiones, los elementos
directivos que atendieran los asuntos de la aviacion civil y,
transformar a la Escuela de Aviacion en grupo mixto que
cumpliera las funciones operativas y de formacioén de aviadores.
La planta y la dotacion de paz de la organizacién propuesta fue
anexada en el Boletin de N°1y su estructura se aplicaria solo dos
anos mas tarde.

Boletin N°2

Explicaba la organizacion de la aeronautica en los ejércitos
franceses. Desde el Gran Cuartel General hasta las funciones y
atribuciones del jefe del Servicio Aeronautico. Definia las
relaciones de comando entre las unidades de aviacion y las grandes
unidades de batalla y de combate. Asimismo, la organizacién de la
aviacién militar en escuadras y grupos aislados. La segunda parte
trataba los procedimientos para ejecutar las acciones ofensivas
y defensivas. Publicado en febrero de 1921, esta traducciéon
del teniente primero Tenreiro Bravo fue la fuente de inspiracion de
la doctrina del Ejército Argentino en 1921.

Boletin N°3

Dedicado alaaviacion de observacion. Con gran detalley numerosos
graficos, mostraba la organizacion de las unidades, los obje-
tivos de la exploracién y reconocimiento, los medios empleados y
las instrucciones de coordinaciéon con los elementos de superficie.
Los aparatos construidos especialmente para llenar esta funcion
constituian los caballitos de batalla de la aviacion de combate.
Reunian la capacidad de explorar con la de atacar blancos
terrestres con la ametralladora fija, que disparaba sincronizada
con el giro de la hélice, mas el factor multiplicador representado
por el observador detras del piloto. Desde ese puesto podia vigilar
el sector de cola y aumentar la auto defensa con la ametralladora
movil de torreta.
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BoLETIN N°4 - PRINCIPIOS PARA LA AVIACION DE CAZA
Se edito el 1 de marzo de 1921. Por su interés doctrinario, se
transcriben los aspectos mas sobresalientes.

Superioridad aérea

El desarrollo exitoso de las acciones ofensivas y defensivas
requeria de una observacion aérea eficiente. Resultaba esencial,
por lo tanto, asegurar a la aeronautica propia la libertad de accién
sobre el campo de batalla e impedir o interferir la observaciéon y
ataques de la enemiga. Conseguir ese doble resultado, significaba
poseer superioridad aérea. El empleo de una aviacion poderosa,
en un lugar y momento dado, era vital para conquistarla.

Solo podia ser local y momentanea. Y ilnicamente seria factible
cuando se pudiera hacer converger la aviaciéon de combate donde
las acciones ofensivas o defensivas se desarrollasen con mayor
violencia. En los sectores menos comprometidos, la economia de
fuerzas seria maxima. Para lograr la concentracion, las unidades
aéreas debian tener la aptitud de trasladarse y, en el nuevo destino,
entrar de inmediato en accion.

La finalidad primordial, entonces, era buscar a la aeronautica
enemiga, combatirla y destruirla o, cuando menos, dificultarle
su operaciéon. Al mismo tiempo, asegurar a nuestros medios de
observacion (aviones y globos) libertad de accién sobre los campos
de batalla. Ademas, la aviaciéon de caza podia, excepcionalmente,
cumplir otras tareas; en particular, atacar objetivos en tierra.

Particularidades de la aviacion de caza: si la cantidad de
aeronaves resultaba un requisito necesario para triunfar, la
calidad era primordial. El rendimiento exigia aptitudes especiales
del personal y del material.

En las condiciones animicas, al piloto de combate (o al
ametrallador) se le pedia arrojo y tenacidad. Su moral debia ser
alta, y estar dispuesto a combatir todos los dias. En el aspecto
fisiologico, en principio, debia poseer una vista excelente; tener
una contextura resistente para soportar la fatiga de vuelo y, sobre
todo, reflejos rapidos desarrollados por la practica deportiva. Era
necesario que fuese joven.

El avibn y el armamento debian reunir cualidades que
permitieran obligar al enemigo a presentar combate y aventajarlo
con la maniobrabilidad. La investigaciéon del mejor conjunto de
prestaciones condujo a la definicion de dos categorias de aparatos
de caza: para bajas y medianas alturas (hasta 4500 metros) y
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para las grandes (por encima de 4000 metros). Las principales
caracteristicas eran: la velocidad de ascenso y la horizontal; la
altura de vuelo; la velocidad de descenso y la manejabilidad.
Ademas, debian ser soélidos para evolucionar con brusquedad;
poseer armamento eficaz y confiable; ofrecer grandes facilidades de
observacion para ver a sus numerales durante las evoluciones
de la patrulla, y descubrir los aviones enemigos y seguirlos con la
vista antes y durante el combate.

Las prestaciones de los monoplazas eran, hasta entonces,
superiores a las restantes aeronaves. Su armamento delantero
podia ser potente. Para las armas fijas (canén o ametralladora)
alineadas con el eje del avion, las correcciones de tiro se reducian
con relacion a las de tiro lateral, que debian anticipar la velocidad
angular del blanco. Esta capacidad compensaba los inconvenientes
de la restriccién de visibilidad en el sector de cola. Los cazas de
este tipo no tenian otra defensa que maniobrar en forma individual
para eludir los ataques; una modalidad que, inevitablemente,
dislocaba las formaciones durante los combates.

A medida que mejor6 la maniobrabilidad de los multiplazas,
resulté mas interesante emplearlos en tareas de caza. Tenian la
ventaja de poder defenderse hacia atras y, también, de evitar las
sorpresas. En el curso de los combates, podian disminuir parte de
los tiempos perdidos en el tiro, sin estar obligados a evoluciones
individuales. De esa manera se adaptaban a las operaciones en
formaciones numerosas y a las misiones de escolta. Por su ventaja
de tirar hacia atras, convenia emplearlos en encuentros a muy
poca altura y en los ataques a tierra, pues podian desengancharse
del combate sin descuidar su defensa y aventajaban a los
monoplazas, que estaban obligados a “picar” y sélo disponian de
tiempos demasiado cortos para apuntar.

El combate del monoplaza: jamas debian emplearse aislados.
Los pilotos, ademas de dominar el avibn como a su cuerpo,
tenian que ser excelentes tiradores. Jamas se considerarian
suficientemente ejercitados en virajes cerrados sin cambiar de
altura, descensos verticales, espirales ascendentes o descendentes,
inversiones sobre las alas o sobre la cabeza, vrille o tirabuzon,
loopings centrales o sobre el ala, ascensos verticales, y toda otra
acrobacia que pudiera salvarles la vida u obtener una victoria.

iPero ese entrenamiento so6lo seria diversiébn si no lo
practicaban contra un adversario que maniobrase de igual formal
Como tirador, debian practicar y conocer el sentido y el valor de
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las correcciones en las diversas distancias y posiciones relativas
de los aviones. Debian ser armeros: conocer a fondo su pieza y
cuidarla igual que el motor. Asistir a la carga de las cintas, conocer
las causas que pudieran hacer fallar el tiro, y adiestrarse para
evitarlas asi como para remediarlas en el aire.

Ataque de los diversos tipos de aviones: la ciencia del
cazador residia sobre todo en la maniobra de acercamiento. Esta
diferia segtin el enemigo fuera mono, bi o triplaza. Una sola regla
tenian en comun: buscar la sorpresa entrando por los angulos
visuales muertos del enemigo, aprovechando la bruma, las nubes
y el sol para evitar ser descubierto.

Misiones de la aviacion de caza

Biusqueda y neutralizacion de los aviones adversarios, a
cargo de patrullas aéreas ofensivas que debian ir, en principio,
sobre las lineas enemigas. La mayor o menor cantidad de aviones
que se afectaban dependia de la actividad aérea del oponente, de
las fases de la batalla y de las intenciones del comando. Operaban
sobre los itinerarios de penetracién y se adentraban en el campo
adversario tanto mas lejos cuanto mas alto volasen o mejor
cubiertas estuvieran las patrullas amigas, buscando siempre la
ventaja capital de la altura.

Proteccion de la observacion aérea: adelante y un poco arriba
de la zona de trabajo de los aviones de reglaje y de infanteria con
la misién de oponerse a toda incursién de una patrulla enemiga,
pero sin dejarse arrastrar fuera de la zona que tenian asignada.

Interdiccion a los aviones enemigos: en general, no se
efectuaba a titulo puramente defensivo. Existian procedimientos
particulares segin se tratase de maquinas de reconocimiento
aislados y a gran altura o de aviones de infanteria que franqueasen
las lineas en vuelo bajo y fueran dificiles de atacar porque
incursionaban por sorpresa.

Caza sobre informaciéon: consistia en hacer partir una
patrulla en el momento en que el avién enemigo era seialado o
apercibido.

Ataque contra globos: con balas incendiarias o cohetes. Los
medios disponibles en esa época obligaban a los pilotos a acercarse
a menos de 50 metros de los globos.

Ataque a tierra: la destruccion de objetivos terrestres era
resorte de la aviacién de bombardeo. En cuanto a los ataques a las
trincheras con ametralladoras que realizaba la aviacién de caza,
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en general no producian efecto material. Y s6lo podia servir para
detener el fuego de la infanteria cuando se hacia un reconocimiento
a muy baja altura.

Informaciones sobre la aviacion enemiga: era una misiéon
no operativa, pero prioritaria para la aviaciéon de caza y se referia a
conocer la organizacion, los efectivos, los reglamentos de empleo, y
el material enemigo. Su cumplimiento era resorte del gran cuartel
general.

BoLETiN N°5 - PRINCIPIOS DE CONDUCCION DE LA
AVIACION DE BOMBARDEO

Publicado en abril de 1921, sostenia que el bombardeo aéreo tenia
una finalidad ofensiva por excelencia, pero no se le adjudicaba
repercusion estratégica operacional puesto que se ejecutaba en
el marco de las operaciones terrestres. Las destrucciones y el
hostigamiento de la aviacién se ejecutaban dentro del campo de
batalla, de igual modo que si fuesen acciones prolongadas de la
artilleria.

Ese rol le atribuia posibilidades de desgastar al enemigo
atacando sus objetivos militares o industriales (situados, en
general, detras del frente). Ademas, jugaba un papel importante
en la lucha aérea, puesto que causaban la dispersién de los medios
de defensa enemigos y permitia recoger informes preciosos para
el comando.

La aviacion de bombardeo comprendia escuadras de bombardeo
de noche, escuadras de bombardeo de dia y grupos aislados.
Estas unidades estaban asignadas al comandante en jefe que,
segun las circunstancias y para un periodo dado, las podia poner,
provisionalmente, a disposiciéon de un cuerpo de ejército.

El efecto deseado del bombardeo sélo se lograba cuando se
conocian los blancos con exactitud, cuando se elegia el objetivo
adecuado al fin perseguido y cuando los ataques se ejecutaban
con precisién. Para obtener inteligencia, se apelaba, en particular,
a las fotos tomadas en el curso de los bombardeos diurnos. La
eficacia del ataque podia llegar a ser nula si el objetivo que no habia
sido precisado, en detalle, antes de la partida, y si la tarea tenia
que ser concretada rapidamente o donde no fuese necesaria.

En aquella época, el radio de accion de las aeronaves de
bombardeo era reducido, porlo que se consideraba que ese requisito
se lograba cuando las escuadrillas y los equipos de apoyo podian
transportarse y entrar de inmediato en operacién en la nueva base
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de despliegue. Esto suponia, la preparacién de numerosos terrenos
de aviacion y la instalacién de los parques correspondientes segiin
las previsiones del general en jefe.

El lanzamiento de una masa de explosivos, aunque fuese
considerable, arrojaba resultados despreciables si los impactos no
eran acertados. Cuando atn no se habian desarrollado sistemas
automatizados de punteria, el analisis enfatizaba las limitaciones de
la precisién, esencialmente dependiente de la altura, visibilidad y
condiciones atmosféricas. Debido a que no existian aviones capaces
de transportar cargas importantes, se remarcaba que el error circular
promedio del bombardeo era superior al tiro de artilleria reglado.

El estudio de los bombardeos nocturnos determinaba la
particular y estrecha subordinacion de los resultados a las
condiciones atmosféricas. Ciertos objetivos eran, por otra parte,
muy dificiles de percibir en las noches que no eran claras. Se
destacaba, en cambio que la oscuridad reducia la precisién de la
artilleria antiaérea y, la accion de los cazas, hasta ese momento,
era casi nula. Cada avién podia operar aislado y apuntar
una o mas veces, lo que, unido a la posibilidad de volar a una
altura relativamente baja, permitia mayor concentracién de los
impactos. Gracias al elevado tonelaje y al escaso margen de error,
el bombardeo nocturno, también, podia ser empleado contra
objetivos de dimensiones reducidas.

Por ultimo, el Boletin N°5 se hacia eco de las limitaciones
detectadas al final de la I Guerra Mundial. Las cargas que
transportaban los bombarderos les impedia desarrollar
velocidades superiores a los cazas y la sorpresa era dificil de lograr.
Formaciones numerosas solo podian sorprender blancos ubicados
a corta distancia. A los objetivos puntuales era posible atacarlos
Unicamente con aviones aislados y en casos excepcionales.

PUBLICACIONES DOCTRINARIAS POSTERIORES

La produccion conceptual que impulsé el coronel Mosconi
en 1921, fue complementada con una serie de boletines que
describian el empleo de los medios aeronauticos militares.
El N°6 detallaba aspectos logisticos y técnicos del despliegue de
campana de las unidades. El N°7, el funcionamiento y operacion
de los rudimentarios equipos eléctricos y radioeléctricos. El N°8,
el despiece, operacion y mantenimientos de las ametralladoras
aéreas. El N°9 estaba integramente dedicado a la fotografia aérea,
los implementos y la operacion. EI N°10 constituia un acabado
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manual de meteorologia. El N°11 describia las bombas aéreas y
aparatos de punteria. En tanto que los n.>s 12 y 13 contenian
precisiones sobre los equipos de radiocomunicaciones.

En 1922, se puso en vigencia la nueva organica de la aviacién
militar, que implicaba un cambio profundo en la doctrina de
su conduccién. El Servicio Aeronautico publicé mas boletines
informativos. En el N°14 se consignaba, a titulo ilustrativo, los
ultimos avances tecnologicos y se predecia su posible evolucion.
Los aspectos mas interesantes se referian a la utilizacion de metales
en las estructuras aéreas, la puesta a punto de motores de mayor
potencia, la incorporaciéon de las comunicaciones radiales, y el
perfeccionamiento de las ayudas a la navegacién y al vuelo a
ciegas. Se valoraban los adelantos conseguidos por los técnicos
alemanes con los bombarderos monomotores.

El N°15 era un detallado manual de ensenanza del vuelo,
recopiladoy ampliado por el mayor Angel M. Zuloaga, que fijaba con
claridad los procedimientos con los aviones de ensefanza. Estas
normas significaron un avance con relacion al método Gosport,
que se aplicaba desde 1920, pues incorporaban las maniobras de
acrobacia basicas.

Es probable que, a partir de los textos publicados en este
boletin, el mayor Zuloaga comprendiese la necesidad de escribir
un libro destinado al publico amante de la aeronavegacion y, en
particular, a los pilotos mecanicos y constructores de aeroplanose.
En 480 paginas, 175 grabados entre ellas, el Manual prdctico de
volacién era un tratado que resumia los elementos principales
que debian conocer los pilotos y los aspirantes a dedicarse a la
“volacién comercial o de turismo”.

Inspirado en su experiencia personal y en los fundamentos
reunidos en la bibliografia adquirida en Europa, Zuloaga organizo
el manual con seis partes y un anexo, en forma didactica y de facil
estudio. Comenzaba con una explicacién teérico-matematica de
los principios fisicos que hacian posible el vuelo de los objetos mas
pesados que el aire: flujo, sustentaciéon, aerodinamica y otros. Las
dos secciones siguientes describian, con el apoyo de fotografias y
graficos, las bases teéricas del funcionamiento y de la construcciéon
de los aeroplanos y de sus respectivos motores.

En la cuarta parte se analizaba aquello que, en términos
modernos, constituye la fisiologia del vuelo. Un conocimiento que
el autor denominaba “las condiciones e higiene del volador”. Las
ultimas secciones del libro estaban destinadas a enseflar nociones
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de meteorologia y de los recursos para navegar en el “océano
aéreo” o llegar a destino a través del aire con las ayudas y equipos
de la época. El anexo de mas de setenta paginas que cerraba el
manual reunia las normas acordadas internacionalmente, hasta
ese momento, para regular el uso del espacio aéreo. Verbigracia,
“La convencién internacional sobre navegacién aérea” firmada
por veintisiete paises y “El primer convenio aéreo sudamericano,
argentino-uruguayo”.

El Manual practico de volaciéon fue la primera obra de gran
envergadura de quien seria uno de los escritores mas prolificos de la
aviacién militar. En el interin el Servicio de Aeronautica del Ejército
continu6 editando folletos. En marzo y abril de 1922, se editaron los
boletines n.*16 y 17, publicaciones que compendiaron los estudios
del general Von Hoeppner, comandante en jefe de las fuerzas aéreas
alemanas durante la I Guerra Mundial. Bajo el titulo «La guerra
aérea alemanan, describia la evolucion del empleo de los aeroplanos,
globos y dirigibles. El autor, definia como se habian perfilado los
usos operativos y como se especializaron, a medida que progresaba
la contienda, en aeronaves de observacion, cazas y bombarderos.

Explicaba las soluciones organizativas adoptadas para asignar
las unidades aéreas en funcion de los tipos de batallas: de posicion
o de movimiento; los porqué de los ataques aéreos a la ciudades;
la desafectacion definitiva de globos y dirigibles, en 1917, de
su condicién de elementos regulares de combate; la influencia
positiva en los propios infantes del apoyo de fuego contra las lineas
enemigas con los aviones de batalla cercana; la importancia de la
artilleria antiaérea y la organizacién de la defensa aérea territorial
integrada con la aviaciéon de caza; y el efecto moral de la primera
bomba de 1000 kilogramos arrojada sobre Paris.

Por la terminologia empleada con los aviones de ataque
(denominados de batalla para apoyo de la infanteria o de la
artilleria), por la prioridad asignada a la observacién y destruccion
de blancos dentro de la zona de combate en desmedro de los
ubicados en la zona del interior y por una cantidad de conceptos
complementarios relacionados con la doctrina de conduccion
de las operaciones aéreas, los libros del general Von Hoeppner
constituyeron, sin lugar a dudas, las fuentes de inspiracion
doctrinaria de la reorganizacién que pondria en practica el Ejército
Argentino a partir de 1927.

Elultimo boletin publicado en 1922, el N°18, contenia un listado
de temas de tactica aérea desarrollados a partir de un programa
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escrito por el aviador austro-htingaro Ernesto Pfeyffer. Después
de este numero, tal vez debido al alejamiento del coronel Mosconi,
s6lo se editarian dos boletines mas y se suspendieron. Uno
en 1925, escrito por el mayor Antonio Parodi sobre procedimientos
de navegacion aérea; y el ultimo, en 1928, con un resumen de
legislacion aérea comparada del Brasil y de Italia.

Con la accién del coronel Mosconi y de los hombres que lo
secundaron, se cerrd la etapa fundacional de la aviacion militar
argentina. De la escuela de volacion del comienzo, equipada con
globos prestados y aviones obtenidos por suscripcion publica,
se habia pasado a un Grupo de Aviacion organizado de acuerdo
con las experiencias de la I Guerra Mundial. La nueva unidad,
ademas de absorber las funciones de ensefanza de la escuela
disuelta, se estructuré con escuadrillas de Observacion, Caza y
Bombardeo conforme con la especializacion utilizada en los paises
mas avanzados.

La doctrina de conduccién y procedimientos que sustentaba
esta organizacién quedé plasmada en 1921, bajo la denominacion
de Reglamento de Conduccién y Combate. En este sentido, es
necesario destacar que, tal vez por influencia alemana o por los
magros resultados de los bombardeos contra blancos estratégicos,
nuestro Ejército no le reconocié a los aviones la posibilidad de
influir en la suerte de las batallas y, menos aun, de las guerras.
Durante largos afios la aeronautica militar seria un instrumento de
cooperacion con los elementos terrestres. Los vaticinios de Douhet
no habian germinado y se estaba lejos de asimilar las experiencias
de la RAF y de la Aeronautica Militar italiana.

En 1924, con el seudonimo de Aviaticus, un autor no
identificado publicé una nota que resumia las prescripciones del
Reglamento de Conduccion y Combate aprobado en 1922/23.
Segun este articulo, las dos tareas basicas de la aviaciéon eran la
exploracion y el combate. A partir de este gran agrupamiento, los
organismos aéreos se dividian en unidades identificadas por esos
nombres. Las primeras se subdividian en grupos de exploraciéon
cercana y lejana. Las de combate, a su vez, en grupos de batalla,
de bombardeo y de caza.

Los grupos de observacion equipaban los modernos biplaza,
tripulados por un piloto y un observador. Los afectados a la
exploracion cercana eran mas livianos y, ademas, se usaban
para reglar el tiro de la artilleria. El armamento consistia en una
ametralladora fija que tiraba a través de la hélice a cargo del piloto
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y, en una ametralladora, sobre un montaje giratorio, servida por
el observador, ubicado detras del piloto. Ademas, disponia de
aparatos radiotelegraficos bi-direccionales de comunicaciéon con
tierra. El observador no s6lo transmitia, sino que, a veces, podia
recibir breves contestaciones con cierta dificultad

Los grupos de batalla estaban destinados para atacar blancos
vivientes (tropas) con sus ametralladoras y bombas livianas. No
eran indicados contra blancos duros debido al escaso poder de
fuego. Existian dos tipos de aviones biplazas de batalla: pesado y
liviano. Los pesados eran blindados y con un motor mas potente
para cargar ese peso extra y resistir el fuego de la infanteria. Los
livianos eran méas maniobreros y veloces.

Los grupos de bombardeo, por la gran capacidad portante y el
radio de acciéon de sus aparatos, estaban en condiciones de atacar
blancos situados detras del frente enemigo, fuera del alcance de
la propia artilleria.

Los grupos de caza eran los encargados de obtener el dominio
del aire por medio de la lucha aérea. Dotados de aparatos rapidos,
agiles, fuertemente armados y capaces de elevarse con celeridad
a gran altura. Buscaban al adversario y lo atacaban en el aire,
procurando destruir el mayor nimero posible de aeroplanos.

Aunque parezca contradictorio, frente a ese limitado rol de
cooperacion que se le habia reconocido a la aviacion militar, el
Servicio de Aeronautica del Ejército asumié responsabilidades de
la politica aeronautica nacional que excedian con creces, no sélo,
las de un comando de arma, sino del propio Ejército. Entre otras:
1. Fomento de la aviacion civil, por considerarlo el medio mas

idoneo y economico para obtener los cuadros de reserva de

aviadores.

2. Desarrollo del incipiente transporte aéreo.

3. Distribucién territorial de las bases aéreas para adaptar los
pilotos al vuelo en los distintos ambientes geograficos del vasto
territorio argentino.

4. Impulso de un plan de fabricacién nacional de aviones bajo
licencia, propiciado por la Ley Secreta 11266.

UN LUGAR EN EL AIRE

En 1923, se cre6 la Inspeccion General del Ejército. El Servicio
Aeronautico sali6 de la 6rbita de la Direccién General de Ingenieros
y, al pasar a depender de la primera, alcanzé un nivel equivalente
a direccién general’. En este mismo aio, el Poder Ejecutivo dict6
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otra medida que representé un nuevo escalén ascendente de la
aviacién militar.

LaDireccién del Servicio Aeronautico fue nombradaresponsable
de la adquisicién, fabricacién, reparacion, aprovisionamiento y
control del material aeronautico, en la paz y en tiempos de guerras.
Consecuente con esta norma, bajo los auspicios de la Ley 11266
se crearon las Comisiones Técnicas de Armamento y la Comision
de Adquisiciones en el Extranjero donde, por primera vez, la
Aviacién Militar estuvo representada en un pie de igualdad con las
restantes armas. Por su trascendencia se consignan los nombres
de sus integrantes: teniente Coronel Luis A. Casinelli, mayor
Anibal Brihuega, en la primera; y mayor Francisco de Arteaga y
capitan Antonio Parodi, en la segunda.

Pese a que se habia reglamentado hacia menos de un afo,
la reorganizacion de 1923 avivo el debate acerca del verdadero
lugar que debia ocupar la aviacion. Unos sostenian que era solo
una tropa técnica de apoyo de las armas tradicionales. Otros, en
cambio, aseguraban que no sé6lo debia ser un arma con objetivos
tacticos propios, sinouna fuerza armada capaz de lograr un objetivo
estratégico operacional, incluso militar, con iguales posibilidades
que las fuerzas de mar y de tierra.

El 3 de febrero de 1925, se crearon las comisiones de estudio
y preparacion de los reglamentos de las armas, con el propésito
de zanjar las diferencias. Con esa normativa se esperaba escribir
la doctrina que regiria la operaciéon del material aéreo en via de
obtencién. El mayor Alberto Gonzalez Albarracin representé a la
aviaciéon militar®. Los pensamientos de este gran aviador fueron
transcriptos y publicados bajo su autoria en la Revista Militar. Sus
conceptos parecen ser una replica magistral a los puntos de vista
de Aviaticus.

En el comienzo se aseveraba que, a mediados de la década de
los veinte, habia aumentado la confianza de los ejércitos en el valor
estratégico de aeronautica. Inglaterra, Italia y Francia le habian
dado ya forma de institucién armada independiente. Entretanto,
Estados Unidos y otras naciones se hallaban, seriamente,
encaminados a afianzar el poderio de sus estados otorgandole a la
aviacion la misma jerarquia que las fuerzas de mar y tierra.

Los argumentos mas elocuentes que esgrimia Gonzalez
Albarracin eran las cifras —en libras, d6lares y francos—destinadas a
las adquisiciones aeronauticas realizadas por esos paises europeos.
Al parecer buscaban ganar la hegemonia en todos los campos del
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quehacer aéreo: juridico, militar y comercial. Un estatus que ya
tenia Estados Unidos debido a su inmenso poder industrial. No
cabian dudas de que el dominio del aire seria la condicién primera
y mas necesaria para la victoria en un conflicto.

¢Qué poder tenia un ejército moderno sin el debido
reconocimiento estratégico y tactico de la aviacion? ¢Qué eficacia
tendria su artilleria de campana sin un sistema aéreo que
le reglara la punteria? ¢Qué capacidad de ruptura podia tener la
infanteria en si misma si su esfuerzo no era conducido y soportado
por un comando que dispusiera de aviacién?

El papel de la aeronautica en todas las fases de la guerra era
vital. Podia afirmarse que ninglin otro apoyo la aventajaba. Aunque
por encima del apoyo aéreo directo con las tropas, se encontraba la
cooperacion general con el teatro de operaciones que brindaba el
bombardeo aéreo. En ese sentido, el pensamiento generalizado era
que la aviacién so6lo estaba en sus comienzos. Los bombardeos
de 1918 fueron una simple muestra de lo esperable en el porvenir.
Elconflicto de 1914-1918 habia sido para la aviacion el equivalente
a la batalla de Crecy para el caién.

««Quién puede fijar limites, hoy dia, al progreso de manana?
¢Quién puede limitar su radio de accién en el futuro y el aumento
de su carga transportable en bombas y municiones? La guerra del
mafana sera la combinacién de las acciones aéreas con las armas
quimicas. Y ya no solamente los frentes y las costas de un pais
estaran expuestos al bombardeo de la aviaciéon enemiga, sino toda
la extension territorial», decia el mayor Gonzalez Albarracin.

Bastaba imaginar las consecuencias del bombardeo a los
arsenales, fabricas, puestos de aprovisionamiento, érganos de
gobierno o centros vitales del pais. El peligro aéreo no era ya una
fantasia. El avion, dia a dia, aumentaba el radio de accién y la carga
de guerra. El escape de los motores no delataba su proximidad.
La navegacién nocturna estaba resuelta. Llegaria el momento
en que seria invisible. En pocas palabras, observaba, combatia,
transportaba y llenaba la funcién conjunta de las demas armas,
las apoyaba y se bastaba a si mismo.

Frente a esa realidad, cuanto antes, era necesario llenar los
requisitos que imponian las modificaciones profundas que habian
sufrido los métodos de combate. Se debia abandonar ese espiritu
rutinario y las resistencias no justificadas de las demas armas.
Era conveniente aspirar a la supremacia de las fuerzas aéreas o,
por lo menos, a una légica proporciéon con las fuerzas de superficie
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del pais y dejar de ser el pariente pobre de la Defensa Nacional.
Nunca se debia olvidar que, si no se preparaba a la aeronautica
militar desde la paz, seria demasiado tarde alistarla a partir del
dia en que se necesitase su esfuerzo supremo.

La aviacion militar disponible antes de la guerra era la Ginica que
actuaria durante los primeros tiempos de un conflicto. Por lo tanto,
era imprescindible que estuviese siempre en condiciones de operar
por siy en colaboracién con las tropas terrestres en las probables
zonas de combate. Mas aun en el papel de intervencién lejana para
atacar, desde el primer instante, el corazén del pais enemigo a
fin de paralizar sus centros vitales y los mecanismos esenciales
de movilizacién. La exposicion finalizaba con esta exclamacion:
“iOcupemos entonces, cuanto antes, nuestro lugar en el aire!”w.

REGLAMENTACION DE LA AERONAVEGACION

Al encendido reclamo del mayor Gonzalez Albarracin, debe
anadirse el clamor que se elevaba desde los aeroclubes y rincones
mas apartados del pais. En todos los tonos se exigia que el Estado
impulsara, de una buena vez, el desarrollo de la aviacion civil.
Responsabilidad, que por razones politicas y econémicas, las
autoridades gubernamentales nunca la habian asumido y si
delegado en la Escuela de Aviacion Militar, a la semana de su
inauguracion.

Segin se explic6, en marzo de 1916, se habia designado
al director de 1la Escuela Militar de Aviacion, teniente
coronel Alejandro P. Obligado, para representar al Estado en
la 1.* Conferencia Aeronautica Panamericana reunida en Santiago
de Chile. Asi mismo, el pais debié esperar a que el coronel Mosconi,
un hombre con la iniciativa providencial, el 23 de febrero de 1920
asumiera la direccion del Servicio Aeronautico del Ejército para que
se dictaran las primeras normas reguladoras del transito aéreo.

Transcurridos quince afnos de la inauguracion de un
organismo aeronautico del Estado, el presidente Alvear nombr6
al mayor Angel M. Zuloaga delegado argentino en la Comision
Interamericana de Aviacion Comercial reunida en Washington, en
mayo de 1927,

Debe quedar bien claro, sin embargo, que si los militares se
involucraban en asuntos de la aeronautica nacional, no lo hacian
por ambiciones personales ni sectoriales, sino porque la dirigencia
politica de cada época los convocaba para ocupar espacios que, en
apariencia, solo ellos estaban capacitados para cubrir.
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El4deseptiembrede 1925, basandoseenlapropuestaelevadapor
el Servicio Aeronautico del Ejército, por decreto refrendado por el
presidente Alvear, se aprobaron las “Prescripciones reglamentarias
del sobrevuelo, aterrizaje y acuatizaje en todo el territorio de
la Republica y aguas jurisdiccionales”?, en tanto el 30 de julio
de 1926, por otro decreto se puso en vigencia la “Reglamentacion
de la aeronavegacién sobre el territorio de la Republica” que
complementaba a las dictadas con anterioridad. Por las primeras,
se designaron dos autoridades de aplicacion —Servicio Aeronautico
del Ejércitoy Servicio Aeronautico Naval-en funciéon de la superficie
de operacion de las aeronaves: agua (hidroaviones o anfibios) o
tierra (ruedas).

Esa norma, relativamente aceptable en aquella época en
funcién de la baja velocidad de los aviones, instaur6 la conocida
doctrina de pies secos y pies hiumedos o direccion bicéfala
de la navegacion aérea. Una dicotomia que tardara décadas en
solucionarse y que causara ingentes pérdidas al erario publico
por la ausencia de una conduccion centralizada del transito aéreo
sobre el territorio nacional y aguas jurisdiccionales.

De todos modos, 1926 signific6 un gran progreso. Se
establecieron las normas sobre la matriculacién de aeronaves, la
obligatoriedad de solicitar permisoylos requisitos que debian reunir
los extranjeros que sobrevolaran, aterrizaran o acuatizasen en el
territorio nacional. También, se fijaron las primeras condiciones
aduaneras y sanitarias para el transporte de pasajeros y se
deslindaron las responsabilidades del Estado en los accidentes
aéreos ocurridos por desperfectos propios de los aviones o fallas
del mantenimiento de las empresas.

La segunda norma completé y amplié la primera. Publicada
y distribuida en 1926, fue el primer reglamento de transito aéreo
de la Republica Argentina'. Dividido en once capitulos, estableci6
definiciones conceptuales sobre el vuelo ylas aeronaves. Fijo pautas
que proveian a la seguridad del vuelo y contribuian a la defensa de
los intereses del pais. Por ejemplo, establecia prescripciones sobre
la obtencion y extension de las patentes y licencias de pilotos, y
sobre matriculas y habilitacién del material de vuelo.

Por primera vez se dictaron normas de infraestructura
aeroportuaria, de trafico en los aerodromos, permisos de
aterrizaje y sobrevuelo; restricciones sobre el transporte y uso
de maquinas fotograficas aéreas, palomas mensajeras y material
de radiocomunicaciones. El ultimo capitulo se dedicaba a las
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penalidades. Estipulaba sanciones para los que infligieran las
normas que iban desde el retiro de patentes hasta el uso de la
fuerza para obligar a aterrizar a las aeronaves sorprendidas en
infraccion.

En general, la reglamentacién fue recibida con beneplacito por
la prensa especializada que aseguraba que “palmo a palmo, la
aeronautica iba conquistando a buen precio el derecho a figurar en
primer término entre todos los medios conocidos de comunicacién
y transporte”. También, formulaba reparos. La mayoria, dirigidos
a plantear la dificultad que representaria para que siguiesen
volando aviones particulares. Se enfatizaba la falta de apoyo estatal
a la formacién de pilotos civiles; al sostén de su habilitacién; a la
subvenciéon de los aeroclubes; a los aerédromos privados; y a
las entidades aerodeportivas. De los doscientos sesenta pilotos
civiles instruidos entre 1912 y 1926, s6lo dos volaban en forma
profesional; veinticuatro, de manera semiprofesional; y cuarenta y
dos, deportivamente con aviones provistos por el Estado. De estos
ultimos, “sacando una media docena, el resto lo hacia a la buena
de Dios y todos, constantemente, encima del aerodromo”s.

No obstante la dureza de esas criticas, en 1926 el Servicio
Aeronautico del Ejército adquirié a la fabrica Curtiss Aeroplane
Export Corporation seis biplanos metalicos Meteor, motores OX.6
de 90 hp, para ser distribuidos entre los aeroclubes autorizados.
Del mismo modo, a comienzos del afno, tras tomar posesion del
campo ubicado en el Cuartel II del Partido de Morén's, el 8 de
septiembre habilité el aer6dromo publico Presidente Rivadavia para
el fomento de la aviacion privada'” y dicté las normas provisorias
para su empleo.

También, 1926 fue el ano de la llegada del Plus Ultra; el del
raid entre Nueva York y Buenos Aires, de Bernardo Duggan y
Eduardo Olivero; y el de lainauguracion del Grupo 3 de Observacion
en Parana. En prevision de las demandas de tripulantes que
requeririan las adquisiciones que se tramitaban en Europa, a
partir del 29 de julio se impartié el primer curso de Observadores
Militares.

1 Boletin Aerondutico Ptiblico, N°2468.

2 Memoria Anual de la Escuela Militar de Aviacién, 1919, pag. 307 y suc.

3 Decreto S/N°, 11 de febrero de 1916, firmado por el presidente Victorino
de la Plaza y el ministro J. Saenz Valiente.

4 Breve Historia de la aviacién Naval, Comando de Aviacién Naval, 1956.
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5 El Grupo 1 de Aviacién estaba integrado por: Plana Mayor; escuadrillas
de Observacién, de Caza y de Bombardeo; secciones de Entrenamiento
y de Fotografia; y el Parque.

6 Mayor Angel M. Zuloaga, Manual prdctico de volacién, Imprenta Ferrari
Hnos., Buenos Aires, 1923, Prefacio, pags. VII y VIII.

7 2@ Parte Boletin Militar, N°1689, 2 de enero de 1923.

8 2@ parte Boletin Militar, N°1774, 24 de agosto de 1923.

9 22 parte Boletin Militar, N°1934, 3 de febrero de 1925.

10Mayor Alberto Gonzalez Albarracin, «Nuestro lugar en el aire», Revista
Militar, N°289, febrero 1925, pag. 215 y suc.

11 72 parte Boletin Militar, N°7476, 19 de octubre de 1926.

12 e parte Boletin Militar, N°2020, 14 de noviembre de 1925.

13 e parte Boletin Militar, N°2093, 13 de agosto de 1926.

14 Reglamentacion de la Aeronavegaciéon sobre el territorio argentino.
Publicacién de la Direccion del Servicio Aeronautico del Ejército, N°15,
Buenos Aires, Editorial Talleres Graficos de la Escuela Superior de
Guerra, 1926.

15 Revista Aviacién, N°58, enero de 1926.

16Decreto S/N°, 29 de diciembre de 1925, 1¢ Parte Boletin Militar,
N°7242.

17 22 parte Boletin Militar, N°2105, 11 de septiembre de 1926.
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CariTuLo V

DiIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA

En 1927, comandado por el coronel de artilleria Luis Angel
Casinelli el Servicio de Aeronautica fue promovido a direccion
general'. Bajo la dependencia del Inspector General del Ejército,
la nueva gran reparticibn constituia el o6rgano asesor del
Ministerio de Guerra en lo concerniente a la aeronautica. Funcion
que se limitaba a las aeronaves con ruedas que operaban sobre
el territorio continental, en tanto que el Ministerio de Marina era
la autoridad de aplicacién de los hidroaviones y del vuelo sobre el
mar, rios y regiones insulares.

La misién del nuevo organismo, mas compleja que la de otras
reparticiones de jerarquia equivalente, guardaba mayor relaciéon
con la de un comando de arma que con la de una direcciéon. En
efecto, aunque la conduccion operativa de las unidades se ejerciera
en forma descentralizada a través de las divisiones, la Direccion
General de Aeronautica (DGA) entendia en la organizacién y
empleo de los aviones; redactaba los reglamentos; reclutaba,
instruia al personal y lo adiestraba para la guerra. Ademas, debia
adquirir, administrar, conservar y dar de baja el material de vuelo,
al rodante, los armamentos especiales y equipos especificos. La
DGA qued6 constituida por:

1. Secretaria y dependencias de la Direccién.

2. Direccion de Escuelas Militares de Aeronautica, con facultades
disciplinarias de un comandante de arma.

3. Comando de la Aviacién Militar del que dependian, por el

momento, tres grupos de Observacion: el N°1, con asiento en

El Palomar; el N°3, basado en Parana; y el N°4, a crearse en

Los Tamarindos (Mendoza) en 1928. Estaba previsto que cada

grupo se compondria con una Escuadrilla de Exploracion, una

de Artilleria y una de Cazaz.

Comando de la Aerostacion Militar (solamente en los papeles).

Direccién de Aerotecnia.

Parque Central y Depésitos.

Divisiébn Administrativa.

No s
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8. Direccion de la Aeronautica Civil.
9. Division Movilizacioén.

DOCTRINA DE CONDUCCION DE LA DIRECCION GENERAL DE
AERONAUTICA

Desde el punto de vista doctrinario, la nueva organizacion
implicaba algunos avances y ciertos retrocesos. A mitad de camino
entre una direcciéon de tropas técnicas y un comando de armas,
igual que la artilleria, la infanteria y la caballeria, a la aviacion se
le reconocian caracteristicas operativas diferenciadas que podian
incidir en la definicion de las batallas (con personal, medios y
adiestramiento especifico). Pero, a diferencia de las otras armas,
la aeronautica carecia de un escalafén, de un régimen de carrera
especial y de posibilidades de formar su propio personal, desde
el comienzo. Esas limitaciones no eran ébices para que la nueva
reparticion ejerciese responsabilidades superiores a las de un
ministerio de guerra; al extremo que tenia a su cargo la Direccion
de Aviacion Civil.

La adopcion de los grupos de observacién aérea en calidad
de elementos divisionales, significaba el triunfo de los artilleros
que siempre consideraron al avion como un canén de mayor
alcance (la numeracion de los grupos se correspondia con las
unidades de batalla del Ejército a las que estaban asignados).
La fragmentacién horizontal de la conduccion del Poder Aéreo en
grupos de observacion que reunian en su estructura escuadrillas
especializadas en las tres aplicaciones operativas (exploracion,
bombardeo y caza) obedecia, sin lugar a dudas a las ensehanzas
germanas difundidas en el Ejército por el general Von Hoeppner.

Esa doctrina resulté funcional para las fuerzas del kaiser que
debieron responder a las necesidades en la guerra de trincheras
que requeria una enorme convergencia de fuego. En 1927, sin
embargo, era una concepcion por entero desactualizada, pues
desconocia las cualidades esenciales de los medios aéreos:
velocidad, alcance, penetracién y, sobre todo, versatilidad.
Dichas caracteristicas, hacia afnos que habian sido aceptadas y
utilizadas por franceses, ingleses e italianos. En particular, para
estos dos ultimos paises constituian principios de conduccién de
sus sistemas de Defensa Nacional.

La explicacion era sencilla. Los espacios aéreos eran ilimitados
y, carentes de barreras geograficas, cubrian por igual los territorios,
propios y enemigos. En tiempos de guerra, solo la unicidad del
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comando de las operaciones que se realizaran a través del océano
aéreo permitiria proyectar estratégicamente el poder de fuego de
la aviacién, segiin los principios ampliamente difundidos por el
general Giuglio Dohuet.

En los teatros de operaciones, se habia descubierto la
conveniencia de concentrarla conduccién delasunidades aéreas en
el nivel de comando mas alto para responder a las necesidades de
todos los frentes. Esto, sin perjuicio de que, en determinadas
circunstancias, se asignase bajo control operacional fracciones
menores para satisfacer requerimientos puntuales de apoyo de
fuego cercano o reglaje de artilleria.

En el caso argentino, la reforma de 1927, no sélo asigné
organicamente las unidades aéreas a las divisiones, sino que,
ratificando aun mas el concepto de canén con alas, a las unidades
de bombardeo se las denominé de artilleria. Los treinta y ocho
Breguet XIX adquiridos en 1925 se agruparon en escuadrillas con
ese nombre. Estas unidades efectuaban las destrucciones lejanas
y la aviacién de combate se convirti6, nuevamente, en el vigia
elevado al servicio de cafnones y obuses que llevaban el peso de la
destruccion del enemigo.

Ademas de la influencia germana, se pueden rastrear los
motivos de este cambio conceptual en los avances logrados por
el Ejército, durante la década de los veinte, acerca de la fotografia
aérea y de las comunicaciones inalambricas. La primera facilitaba
la obtencion de informes precisos sobre el enemigo y la segunda
abreviaba enormemente los tiempos del ciclo de Inteligencia.

Dichos progresos aquilataban la figura de los observadores.
A la manera de verdaderos adelantados voladores del comando
terrestre, el segundo tripulante debian saber de fotografia, cartografia
y lectura del terreno; interpretar las maniobras de superficie; operar
los sistemas de transmisiones; llevar la navegacién aérea y estar en
condiciones de disparar la ametralladora del puesto trasero de los
aeroplanos. Como seria la importancia que se les otorgaba que,
en 1926, en vista de las adquisiciones que se efectuaban en Francia,
se dict6 un curso especialmente destinado a observadores aéreos.

Asimismo, a partir de 1927, en la Escuela de El Palomar se
puso en vigencia un nuevo curriculo de dos afos para acceder al
brevet de aviador militar. Se establecio la obligacion de graduarse
previamente de observador. Solo aquellos que aprobaran esa
exigencia en el primer curso, podian seguir el aprendizaje del
pilotaje en la primera mitad del segundo afo. Los mas calificados
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podrian pasar al Grupo N°1 de Observacion y capacitarse para el
combate en las Escuadrillas de Caza, Exploracion y Artilleria.

De todos modos, el requisito de ganar la superioridad aérea
para disponer de la adecuada libertad de accién, sea para efectuar
la propia observaciéon como para impedir la exploraciéon enemiga,
conservo su caracter de principio doctrinario. Por esa causa,
1927 fue un buen afio para los cazadores. Llegaron a El Palomar
cinco monoplazas Dewoitine D.21 y dos biplazas D.25 adquiridos
en Francia, similares a los que se construirian bajo licencia en
la FMA. Los Dewotine fueron el primer sistema de armas
especialmente concebido para el combate aéreo que adquirié el
Estado argentino.

En el campo de la aeronautica nacional, la DGA tuvo
aciertos de gran trascendencia. Por ejemplo, firmé los acuerdos
para que se creara la Aeroposta Argentina S. A., primera linea
aéreacomercial, e inauguré la FMA (10 de octubre de 1927),
primer polo de la industria aeronautica de la Argentina. En la
nueva planta se construirian los veinte D.21, junto con sus
motores Lorraine Dietrich. Asimismo se fabricarian, también bajo
licencia, los Avro 504 Gosport biplanos de ensefianza, con destino
a la Escuela Militar de Aviacién.

La perspectiva tan promisoria que se presentaba en 1927 se
diluyé al asumir la presidencia el Dr. Hipélito Yrigoyen, en 1928.
A diferencia de su antecesor De Alvear, que habia votado leyes
especificas para modernizar las FF.AA. y fomentar la industria,
el efimero segundo mandato de Yrigoyen careci6 de politica de
defensa. Sus medidas se limitaron a restringir los gastos militares
que bajaron del 15% al 13%. No se aprobaron nuevos contratos; se
postergaron pagos; y en la FMA se presento la insélita situacion de
tener que paralizar las actividades porque, en Ley de Presupuesto
Nacional para 1929, no se previeron partidas para solventar sus
gastos de funcionamientos.

La conjunciéon de dificultades dejaba al descubierto la
escasa importancia que le otorgaban las maximas autoridades
del pais al desarrollo de la aviacion militar. Ante esa evidencia,
el mayor Antonio Parodi, a cargo de la Secretaria, propuso al
coronel Jorge B. Crespo, que en la Memoria Anual de la Direccién
General de Aerondutica de ese 1929 se incluyera, a modo de
introduccién, conceptos que cuestionasen la conduccién superior
de la aviacion. De mas esta decir que el coronel Crespo moriger6
las expresiones de su secretario. Sin embargo, y para beneficio de
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la posteridad, se ha conservado el borrador original redactado por
el mayor Parodis.

MEMORIA ANUAL DE LA DIRECCION GENERAL DE
AERONAUTICA DE 1929

En el comienzo de la elevacion de la Memoria, el autor celebraba
que se hubiera creado esa gran reparticiont, porque tendia a
establecer un organismo que respondiera a las exigencias de
la Defensa Nacional en materia aviaciéon. Al mismo tiempo,
afirmaba que resultaba completamente anémica por la escasez de
medios asignados.

La importancia de la aviacién militar en su condicién de
tercer 6rgano de la defensa era una cuestion sobre la cual no
cabian dudas. El nuevo Reglamento de Conducciéon y Combate
determinaba la participacién de la Aeronautica Militar dentro del
Ejército, y fijaba una serie de funciones que estaba muy lejos de
cumplirse. Si ademas de la incapacidad para ejecutar las tareas
militares especificas, se consideraban los demas campos de acciéon
en los que debia incursionar, se llegaba a la triste conclusion de
que no existia una aviacion.

Tales circunstancias colocaron al pais en una alarmante
inferioridad con relacién a los vecinos. Basta mencionar que el
Brasil contaba con ciento ochenta aviones de guerra; Chile con
trescientos cincuenta y la Argentina sé6lo con veintinueve. Las cifras
hablaban por si solas, sin mencionar otros elementos de apoyo
que eran indispensables y debian ser proporcionales al niimero de
las fuerzas. En 1929 se habia acentuado la crisis. Se sancionaron
iguales recursos que en 19235 y se cancelo la Ley 11266 que
asignaba fondos para adquirir materiales.

Mientras tanto, la evolucion de la aeronautica en otras
latitudes marchaba a paso acelerado no ya por constituir el ojo
del Ejército, sino por ser el tercer componente del Poder Militar.
Los medios aéreos tenian capacidad para hacer sentir sus efectos,
moral y material, mas alla de los limites a los que pudieran llegar
el Ejército o la Marina.

En concomitancia con la valorizacién de los efectos de la
aviacion, la Memoria destacaba que otros estados habian creado
ya un ministerio del aire y, con él, una tercera fuerza armada. El
hecho evidenciaba que habian comprendido que el progreso del
arma aérea no debia retardarse. En aviacion, el tiempo perdido no
se recuperaba, ni aun con los mayores esfuerzos y sacrificios.
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Para las naciones pequenas, una fuerza aérea bien organizada
y equipada constituia el elemento disuasivo por excelencia. En
razén del medio en que operaba, la aviacion podia actuar tanto en
la defensa de sus costas como de su territorio. En cambio, para
las grandes potencias, era un medio extorsivo que amenazaba
a las ciudades indefensas, hasta ayer, fuera del alcance del
fuego enemigo. Con relacién a la Argentina, pais sin ambiciones
hegemoénicas ni expansionistas, por lo menos se debia velar para
que no fuese inferior a la de sus vecinos y contribuyese a sostener
el desarrollo econémico.

En lo que respecta a la organizacion de la aeronautica en
general, no podian subsistir los problemas que suscitaban la
ausencia de una entidad que ejerciera la superintendencia efectiva
de las cuestiones relacionadas. No era admisible la dualidad de
criterio para regir una misma instituciéon sostenida directamente
por el Estado. Esa unificaciéon era necesaria, no solo por las
caracteristicas de empleo de las aeronaves que exigia un control
riguroso, sino también por las condiciones técnicas que reunian
los materiales aeronauticos, el personal navegante y técnico, que
debian ser controlados y autorizados por una entidad competente
y responsable.

Si bien los cometidos de la aeronautica comercial, civil y
militar, y su respectivo desenvolvimiento requerian cierta indepen-
dencia; no era menos cierto que la articulacion del conjunto se
beneficiaria con la existencia de una autoridad que las enlazara
de una manera permanente y que compatibilizara los problemas
complejos, costosos y de dificil resolucién en forma separada.

Esa era la politica desarrollada por los principales paises,
donde se habian armonizado las necesidades de la aviacién general
con los problemas basicos de la movilizacion. Dentro de ellos,
se incluia la capacitacién de pilotos y la disponibilidad del material
para facilitar la formacién de una verdadera reserva aeronautica
que, en la paz, contribuyera al funcionamiento regular y seguro de
los transportes aéreos.

El borrador que el mayor Parodi propuso para componer la
Memoria Anual de la DGA en 1929 concluia con las siguientes
ideas:

«Conviene, pues, a nuestro medio, la creacién de esa autoridad
Superior a que se ha hecho referencia, que permita desarrollar
dentro de un plan organico progresivo y armonizado los problemas
relativos a la escuela de pilotaje; y a la formacién de mecanicos y

100



Y LA GUERRA CONTAMINO LOS CIELOS

personal especializado que la aviacién comercial y civil necesita
como base para su mismo desarrollo y progreso.

»No hay duda que seria superfluo mantener instituciones
oficializadas o crear nuevas escuelas; puesto que el personal
perteneciente a la aeronautica militar y naval, constituira, en
el momento de su licenciamiento, un contingente respetable
en numero y calidad de hombres en condiciones profesionales
y de edad para prestar sus servicios en la Aviacion Civil, con
la consiguiente ventaja para el Estado de que dicho personal
mantendria su entrenamiento para el caso de movilizacion.

»Por lo que hace a la Aviaciéon Civil, no obstante constituir
una organizaciéon del Ministerio de Guerra, marcha hoy (1929) con
rumbos completamente diferentes, faltando una orientacién fija
en lo que respecta al material, hecho que perjudica los intereses
del Estado y el fomento de la industria local; asi mismo, la
formacién del personal técnico que se obtendria si no existiera
la disgregacion de esfuerzos. La Aviacién Comercial, por su lado,
se desarrolla librada al propio albedrio y atendida por érganos
diversos de la administracién nacional, ajenos a las cuestiones y
problemas de la aeronautica, tanto en la parte técnica como en la
administrativa; lo que perjudica su desarrollo porque carecen de
las condiciones técnicas de seguridad y regularidad que deben ser
fijadas y controladas por autoridades competentes en la materia.

»Debe tenerse, por otra parte, muy en cuenta, que la Fabrica
Militar de Aviones, dotada de la materia prima necesaria y de las
licencias correspondientes, podra ser el 6rgano capaz de proveer
a las necesidades que nos impondria la eventualidad de un
conflicto.

»La operacion de la Aviacion Militar dentro de la Defensa
Nacional requiere el desenvolvimiento integral de la organizacion
prevista como minima para el tiempo de paz y que ella sea
mantenida con la dotacién completa de materiales y recursos para
que pueda ser efectivamente eficiente.»

El mayor Antonio Parodi, tras permanecer en Europa dos
anos (1923-1924) y haber compartido con el coronel Mosconi las
ensenanzas de la I Guerra, definia en 1929 el verdadero significado
de la fuerza aérea en el esquema de la Defensa Nacional. Con
claridad, describi6 no solo la capacidad estratégica de la aviacion,
sino también los principios de Integridad e Indivisibilidad de los
componentes del Poder Aeroespacial, pilares de la doctrina basica
de la aeronautica militar, veinte afos mas tarde.
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BOLETINES INFORMATIVOS DE LA DIRECCION GENERAL DE
AERONAUTICA

A comienzos de 1930, el coronel Crespo ordeno reiniciar la edicion
de los boletines informativos de la aviacién, suspendida en
1928. En la portada del primer ntmero, se aclaraba el propésito
de las publicaciones: “La importancia de las misiones que, en
las guerras del futuro, corresponderan a la aeronautica militar
inducen a prever, desde la paz, el mas alto grado de eficiencia
para la misma; a fin de que, en el momento de la accién, responda
en forma completa a las exigencias que le impondra la Defensa
Nacional”. “La difusion de los progresos técnicos aeronauticos
que se alcanzan en otras partes del mundo —decia mas adelante—
afianzan cada vez mas la conquista definitiva del dominio del aire,
esencial desde el punto de vista estratégico y politico™.

El ejemplar fue dedicado a estudiar el equipamiento y las
doctrinas de conduccion de los paises mas adelantados. Luego de
considerar el caso de Alemania y su carencia de fuerza aérea por las
restricciones impuestas en el armisticio de 1918, el autor analizaba a
Francia, modelo de la Republica Argentina hasta 1930.

En septiembre de 1928, Francia fue la tercera naciéon en crear un
ministerio del aire. Por ende, su Ejército del Aire, hasta ese entonces
dependiente del terrestre, se transformo en la tercera rama de la
Defensa Nacional. Ocho de los catorce regimientos aéreos (dotados
con casi mil quinientos aviones de guerra) estaban asignados a
operaciones de apoyo y reconocimiento para las fuerzas de tierra. E1
tercio restante se hallaba dedicado a la guerra aérea propiamente
dicha, con total independencia del ejército y de la marina.

En suma, en contraposicién con Inglaterra, que asignaba
una proporciéon inversa de sus medios, la organizacién francesa
respondia a la premisa de que los conflictos armados se resolverian
en tierra. Por esa causa, la fuerza aérea se situaba en la categoria
de una fuerza complementaria del ejército.

Luego de analizar las soluciones aplicadas en otras naciones,
el estudio comparado publicado en el Boletin de marzo de 1930
concluia que, con relacién a los armamentos aéreos, los paises
podian agruparse en dos niveles. Primero, las potencias militares
que habian hecho de sus flotas aéreas un instrumento de combate
puramente ofensivo, vale decir capaz de conducir la guerra aérea
en forma independiente. En esa clase se inscribian Gran Bretana,
Francia, Italia y Estados Unidos. Los tres primeros tenian su
propio ministerio de aeronautica, en tanto que los Estados Unidos,
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tal vez por su politica de expansion mundial, tenia distribuido su
Poder Aéreo entre el ejército y la marina.

El segundo grupo estaba compuesto por aquellas naciones
que habian organizado su aviacién militar con la categoria de un
elemento auxiliar al servicio de las otras fuerzas. Estos paises,
si bien contaban con aviones de caza y bombardeo, no preveian
conducir operaciones aéreas independientes. De todos modos, el
principal problema de esa época era aumentar el Poderio Aéreo,
no tanto por el incremento de la cantidad, sino por las mejoras
técnicas de los aparatos y de la instruccion de los aviadores.

En coincidencia con la citada publicacién del Ejército, el Centro
Naval edité en el Volumen x1 («Biblioteca del Oficial de Marina»), la
obra completa del general italiano Giulio Douhet, El Dominio del
Aire, Ensayo sobre el arte de la guerra. Escrita en 1921, y reeditada
en 1929, poco antes de la muerte del autor, fue traducida al espafiol
por los capitanes de fragata de Argentina, Raul Mas6n Lugones y
Exequiel del Rivero. Las ideas dohuetanas sobre el Poder Aéreo
que, en su pais, habian servido de inspiraciéon para organizar el
Ministerio de Aeronautica, a partir de que fueron difundidas por
el Centro Naval, se convirtieron en el texto sagrado de la autonomia
institucional de los aviadores del Ejército Argentino.

MOVIMIENTO DEL 6 DE SEPTIEMBRE DE 1930

Encabezada por el general José Félix Uriburu, en la madrugada de
este dia estall6 la revolucién que derrocaria al presidente Hipdlito
Yrigoyen. La noche anterior, en la Base de El Palomar, la mayoria de la
oficialidad comprometida con el denominado Movimiento Patri6tico
se reunio en secreto con los lideres de los aviadores militares, los
capitanes Pedro Castex Lainfor y Claudio H. Rosales. Se impartieron
las consignas y ordenaron los aprestos para la aviacién. Entre las
medidas cabe mencionar la detencién del jefe de la Base.

A las 6.30 sono la sirena de la unidad, la senal convenida, y
comenzaron las acciones previstas. A las 7.45, luego de aguardar
el arribo de una caravana de vehiculos con legisladores de la
oposicion y numerosos civiles confabulados, la tropa aeronautica
de la Base inici6 la marcha hacia Buenos Aires. Minutos mas tarde
se le sumé6 una columna similar de la Escuela de Comunicaciones
(el total de la guarnicién de El Palomar).

Fueraya del perimetro, los hombres de la aeronautica se unieron
con los provenientes del Colegio Militar y, juntos, convergieron sobre
la plaza San Martin. Simultaneamente, desde el campo de aviacién
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despeg6 un Dewoitine de la Escuadrilla de Caza con la tarea de
arrojar volantes con proclamas revolucionarias sobre la ciudad y
sobre otras unidades del Ejército. En esta accion, ademas de las
aeronaves militares, participaron los aviones civiles de la Direccién
de Aviacién Civil comandada por el teniente coronel Torres.

A la siesta se produjo la tragica muerte del capitan
Claudio H. Rosales y del mecanico José Atenzo que, por causas
indeterminadas, se estrellaron mientras realizaban pasadas
sobre la plaza de armas del Grupo de Artilleria Montada, de
Campo de Mayo.

Se recuerdan estos sucesos de 1930 para puntualizar que,
en lo atinente a la actitud de los militares frente a los gobiernos
legitimos, las opiniones de los aviadores se polarizaron del mismo
modo que en el resto del Ejército. Por un lado, se alineaban los
defensores del profesionalismo y de la prescindencia politica. Por el
otro, aquellos que, por encima de las banderias de los gobernantes
de turno, se consideraban leales solo a los grandes intereses de la
Nacién y, por lo tanto, con derecho a intervenir en las revoluciones
que se gestaban para derrocarlos.

El segundo aspecto a recordar del movimiento del 6 de
septiembre es que la accion de los aviadores, militares y civiles, fue
determinante para el triunfo de la revolucion. Con posterioridad,
se conmemoroé el episodio con la emision de sellos postales. La
imagen de las estampillas representaba una multitudinaria
manifestacion de ciudadanos, cadetes militares y soldados
revolucionarios. En el fondo, la escena se completaba con mastiles
marinos y cuatro aviones que cruzaban el firmamento.

NUEVAS TENDENCIAS DOCTRINARIAS
Tres dias después del golpe de estado, el 9 de septiembre 1930,
el coronel Angel Maria Zuloaga fue nombrado al frente de la
Direccion General de Aeronautica. Primer aviador militar que
asumia la conduccién de la aeronautica y que permanecera
en el cargo hasta fines de 1935. Su actividad inagotable marcé
unaverdadera y controvertida etapa en la evolucion aérea. A
partirdel 8 de noviembre de 1931, los cambios fueron seguidos
con atencién y alentados por el general Agustin P. Justo, un
entendido de la aviacién, cuando resulté electo para ocupar
la presidencia de la Nacion.

Las experiencias y los conocimientos que, sin lugar a dudas,
el coronel Zuloaga traia después de desempenarse dos anos
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como agregado militar en los Estados Unidos, marcaron una
reorientacion en la busqueda de fuentes de inspiracién doctrinaria.
En efecto, en 1929 las alas de Francia y su principio elan a outrance’
aun conservaban el prestigio épico ganado por los ases de la
I Guerra y, aunque los franceses continuasen deslumbrando a los
aviadores locales, a partir de 1930, en forma gradual se impuso la
contundente eficiencia del pragmatismo norteamericano.

En 1931, el mayor Fantini Pertiné publicé varios articulos
en la Revista Militar dedicados a analizar las maniobras aéreas
efectuadas en distintas partes del mundo. Desde su puesto de
observacion en Paris, la Babilonia moderna al decir del autor,
estudi6 en profundidad los métodos y conclusiones extraidos
por los aviadores militares de otras latitudes. Sus conclusiones
constituyen una joya para los estudiosos de la historia de la
evolucién del pensamiento sobre el Poder Aéreo y de las recetas
propuestas para la Argentinas.

Publicado en dos nuimeros, el estudio comenzaba recordando
el irénico aforismo del doctor Didégenes de Urquiza y Anchorena:
“Las guerras son inevitables, a pesar de los esfuerzos generosos de
los internacionalistas. Los congresos, las conferencias de paz y los
tratados son el medio indirecto de ir preparandolas mas a gusto”.
Después, explicaba que el proposito de discutir las maniobras
aéreas respondia a su conviccién de que representaban la base
para definir los principios de una guerra futura.

AVIONES DE ATAQUE
De los ejercicios analizados, el autor se referia en primer término
a las maniobras desarrolladas por los Estados Unidos en el sur
del litoral este. Llevadas a cabo en 1930, la aviaciéon de aquel pais
habia cumplido un papel importantisimo, no sélo en defensa, sino
practicando la detencién de columnas de tropas en marcha y en
formaciones de apresto para el combate, y ejecutando un poderoso
ataque aéreo contra una flota enemiga que intentaba forzar la
entrada de un puerto. La gran novedad de las ejercitaciones
aéreas estadounidenses, que resaltaba el mayor Fantini Pertiné,
era la utilizaciéon de un nuevo tipo de avién, el llamado attack
aircraft o avién de ataque, disefiado en forma especial para batir
objetivos terrestres.

Estas maquinas, en realidad, cumplian las mismas
tareas que el primitivo Reglamento de Conduccion y Combate
argentino, en 1923, habia previsto para los aviones de batalla.
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Los norteamericanos indicaban que los nuevos aparatos eran

eficaces en las siguientes tareas:

1. Retardar las columnas de avance.

2. Obrar sobre las comunicaciones.

3. Proteger la accién de los bombardeos pesados suprimiendo
desde baja altura las baterias antiaéreas enemigas, y
neutralizarlas o hacerles desviar sus tiros.

Con relacion a las opiniones norteamericanas, los franceses
consideraban que tales procedimientos seducian por la sorpresa
que pudieran causar al comienzo; pero era probable que las tropas
de tierra, en poco tiempo, se habituaran, maxime cuando fuesen de
corta duracién. Asimismo, experiencias del frente italiano, en
Marruecos, habian demostrado que los aviones en vuelo bajo, a
una altura que les permitiera disparar a nivel o hacia abajo, los
tornaba demasiado vulnerables a pesar de la velocidad.

La introduccién de los attack aircraft en el ejército
norteamericano otorgé carta de ciudadania a los cazabombarderos
y a la aviacién aérea tactica. En otros parrafos del estudio, se
explicaba que la RAF en sus maniobras utilizo aviones de caza para
ejecutar ataques al suelo. De combatir en el aire con otros aviones,
los cazadores habian descendido a baja altura, a lanzar bombas
livianas y a ametrallar objetivos de superficie, especialmente,
aeronaves aterrizadas y sus tripulaciones.

CAzZAS VERSUS BOMBARDEROS

En las ejercitaciones britanicas, el partido atacante (Blueland)
integrado por diez escuadrillas de bombardeo simulé atacar
Londres partiendo de diferentes puntos de la costa sureste,
mientras que las fuerzas de la defensa (Redland) trataban de
interceptarlos con aviones capaces de desarrollar velocidades
superiores a doscientas millas por hora. En forma simultanea, el
bando rojo emple6 ataques a bajas altitudes con ametralladoras
y bombas para neutralizar los aer6dromos azules. Los aviones
de caza demostraron ser particularmente utiles para destruir
objetivos en el suelo.

Sobre esta nueva aplicaciéon de la aviacién de caza, el mayor
Fantini Pertiné transcribié un informe del mayor Oliver Stewart
del Ejército de Gran Bretaia. Los aviones colorados aparecian
repentinamente sobre una hilera de arboles al noreste del
aeréodromo. Lo hacian por sorpresa y, pese a la resistencia de
una defensa bien organizada, podian bombardear y disparar sus
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ametralladoras livianas. Aunque las armas antiaéreas entrasen en
accion, debido a la gran velocidad y las diversas direcciones desde
las que llegaban los atacantes, constituian blancos tan dificiles de
batir que, en realidad, no corrian grandes riesgos.

Se preveia, sin embargo, que los ataques en vuelo bajo
entrafiarian mas peligro para los pilotos cuando las defensas
empleasen armas mas perfeccionadas: ametralladoras de grueso
calibre con varios cafnones provistos con aparatos de comando
y de punteria automaticos. Pero incluso en este caso, el abrigo
que ofrecian los arboles, las casas, los obstaculos del terreno, y la
complicacion que significaba su velocidad relativa con respecto al
suelo, constituirian protecciones eficaces para los atacantes®.

En esta materia, la aviacién inglesa opinaba que los
bombarderos resultaban tan efectivos como los cazas para atacar
objetivos terrestres. Con ciertas diferencias. Por disefio estructural
los segundos eran mas vulnerables, no podian cargar bombas
pesadas y, en consecuencia, afectar a blancos duros, excepto
aviones estacionados, organismos de control de los aer6dromos
o baterias antiaéreas. Por el contrario, los bombarderos, si bien
tenian mayor capacidad para absorber el fuego de las defensas y
danar blancos resistentes, no tenian aptitud para atacar objetivos
dispersos.

Siguiendo con la idea, se consideraba a los cazas
particularmente apropiados para neutralizar campos de aviacién
y, por consiguiente, combatir a la fuerza aérea enemiga en su
cuna. En cambio, los bombarderos pesados, solo eran aptos para
afectar los objetivos materiales del Poder Nacional, que la aviacion
de caza debia proteger. Los cazas podian atacar las raices del
mal; su armamento era suficiente para destruir las bases y los
pesados aparatos de bombardeo en tierra, aun cuando estuvieran
despegando.

De acuerdo con estos argumentos, el avion de caza constituia
el instrumento de defensa mas calificado. Y su aplicacién en
ataques a bajas altitudes provocaria una revision de aquella vieja
opinion de que solo servian para fines defensivos. En conclusién,
las unidades de caza, bien empleadas, eran esenciales para el
logro de la superioridad aérea y para detener a los bombardeos
enemigos, en las bases o en el aire.

Esta definicién coincidia con las efectuadas por el mayor
Claudio A. Mejia desde Roma a un corresponsal argentino. El
agregado aeronautico ante el Reino de Italia habia asegurado
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que estaba persuadido de que, frente a las incursiones aéreas
en tiempo de guerra, los medios puramente defensivos: cafiones,
ametralladoras antiaéreas y armas similares no serian suficientes
para asegurar una verdadera proteccion.

En su concepto, la mejor defensa contra los aparatos de
vuelo eran sus semejantes; a igual ofensiva, correspondia igual
defensiva; contra el avion, otro avion; contra la escuadrilla, otra
escuadrilla; y contra las masas aéreas, otras masas aéreas'.

En un parrafo mas delante de su ensayo, el mayor Fantini
Pertiné insertaba un pensamiento que, con el tiempo, seria un
principio de conduccion de las fuerzas aéreas de todo el mundo:
«Los aviones de caza bastaban para ejecutar una accién defensiva
pura; pero, para que constituyesen una barrera eficaz, primero era
necesario utilizarlos en operaciones contraaéreas combatiendo el
mal en sus raices».

De acuerdo con las apreciaciones britanicas, las posibilidades
de empleo de los aviones livianos y veloces superaban a las de los
pesados. Por lo cual, era preferible poseer mas aviones de caza
que de bombardeo. Este juicio fue muy discutido, en particular
por los especialistas alemanes. La revista militar Wochenblatt lo
hallé exagerado.

La publicacion germana afirmaba que si se usaban aviones de
bombardeo, enteramente metalicos, casi insensibles a los efectos
de la intemperie, se ampliaba el espectro de los emplazamientos de
las bases de despliegue. En dichos lugares seria posible construir
abrigos subterraneos, faciles de enmascarar, para el combustible,
la munici6n, los 6rganos de comando y las comunicaciones. El
personal navegante podia alojarse en los mismos aviones y el no
navegante, trasladarse en automotores o en aviones de transporte.
Con esas medidas, los ataques rasantes de los cazas se hacian
mas aleatorios. Ademas, debido a los recientes aumentos logrados
en la autonomia y radio de accién de los bombarderos, era posible
asentarlos fuera del alcance de los cazas.

A modo de conclusion, del analisis de la controversia cazas versus
bombarderos se aconsejaba desechar las posiciones extremas. AGUn
se estaba lejos de fabricar el verdadero avién multirrol. Por mucho
tiempo, seria necesario contar con cazas y bombarderos. Sin
descuidar la imprescindible funcion de cooperacién con las fuerzas
terrestres: la exploracion y reconocimiento de los despliegues
enemigos y el apoyo de fuego cercano a las tropas empenadas en
combate, vitales para la operacion de los elementos de superficie.
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AVIACION DE BOMBARDEO

Otra de las novedades introducidas por los americanos fueron las
formaciones de numerosos bombarderos. Dentro de ese esquema
quedaron algunos puntos sin dilucidar. ¢Cual seria el mayor
numero de aeronaves que, organicamente, en tierra y en vuelo era
posible conducir? ¢Cuantas maquinas operarian con seguridad
en un solo aerédromo? Los aviones, ¢podrian ser controlados por
radio y efectuar cambios de direccion hallandose en pleno vuelo?
Con la finalidad, entonces, de perfeccionar la organizaciéon de las
fuerzas aéreas, las autoridades militares americanas ejecutaron
practicas con gran cantidad de aparatos sobre grandes distancias,
dentro del territorio y a lo largo de las costas, en misiones de
defensa de los centros industriales de los Estados Unidos, en
prevencion de un ataque aéreo transoceanico.

En base a las experiencias, se redactaron las medidas de
conducciény coordinacion de fuerzas numerosas. Con esa finalidad,
en los ejercicios de 1930, se emplearon aviones especialmente
equipados para comandar en vuelo las operaciones. Ademas del
piloto y del observador, la tripulacion de dichas aeronaves estaba
integrada por un experto operador que impartia las 6rdenes por
radiotelegrafia.

La principal enseflanza de las maniobras norteamericanas
fue que era mas facil desarrollar y entrenar un ejército de tierra
que formar una poderosa fuerza aérea con el personal debidamente
adiestrado. Concomitante con esa idea, las conclusiones repitieron
una de las experiencias demostradas en la Gran Guerra: era
esencial contar con una industria de aviacién evolucionada para
que, en poco tiempo, se convirtiera en una fabrica de aviones
militares.

DIRECCION DE AEROTECNICA, BASE DEL ACTUAL COMANDO
DE MATERIAL

Durante un ciclo de conferencias, organizado por el Circulo Militar
en el segundo semestre de 1931, cuyos textos fueron publicados
por la Revista Militar, el teniente Pedro Rosa Dominguez explico
el significado de la Direccion de Aerotécnica en la aeronautica
argentina. Utilizando conceptos precisos, aval6 las conclusiones
del mayor Fantini Pertiné referidas a la necesidad de afianzar
definitivamente la produccién de la Fabrica Militar de Aviones en
su condicién de fuente primaria del abastecimiento del material
aéreo del pais.
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Desde el punto de vista estratégico, era fundamental
no depender de productores extranjeros para disponer, en
oportunidad, de aviones modernos. Influido por el vertiginoso
desarrollo de la aviacion, el teniente Rosa Dominguez afirmaba
que si se compraban maquinas en el exterior, éstas envejecerian
y quedarian obsoletas con excesiva rapidez y, “llegado el momento
de apremio, su obtencion demandaria mas tiempo y dinero; en
cambio, la FMA podria proveerlas nuevas, modernas y a un relativo
buen precio, porque en él estaba incluida la ventaja de su entrega
casi a voluntad”™.

Firme defensor de la produccién autoctona, Dominguez
sostenia que la finalidad de la aviacion militar debia ser tener
avionesy saber fabricarlos. El afianzamiento que se estabalogrando
con la industria nacional ponia en evidencia a los derrotistas
y extranjeristas empenados en exagerar el escaso desarrollo
argentino. Estos denunciaban la incapacidad local para utilizar
los adelantos modernos; y pretendian demostrar la necesidad de
contratar empresas foraneas que instalasen sus plantas en el pais
para ensamblar y vender los productos sin pagar los derechos de
importacion.

El éxito de la fabricacién nacional contribuiria con diversas
areas: economia, disminuyendo la desocupacion (Cérdoba se
habian creado ochocientos puestos de trabajo); educacion,
capacitando al personal técnico y a los operarios. Asi mismo,
desarrollando industrias subsidiarias de aeropartes. La fabricacion
de aviones metalicos, especialmente de duraluminio, y de sus
motores requeria de una especializaciéon mayor que la de cualquier
otra industria. Si bien, la materia prima (aluminio) se importaba,
era imperativo constituir un cuerpo de ingenieros responsable de
elegir, fabricar y vigilar el material aeronautico.

La aviacion, en su calidad de arma de guerra, exigia el progreso
de los mecanicos mas que el de los ingenieros constructores.
Las caracteristicas de la aviacién militar no se podian definir a
priori. La experiencia en el empleo de la herramienta inspiraba,
mas que la tactica, la idea de un nuevo requerimiento operativo.
La Direccion de Aerotécnica, cuerpo consultivo y asesor de la
Direccion General de Aeronautica, constaba de los Servicios de
fabricacién, administracion, estudio y ensayos, documentacion y
demas servicios anexos.

Los conceptos vertidos en 1931 por el teniente Pedro Rosa
Dominguez sentaron las bases doctrinarias del Escalafon Técnico
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de la Fuerza Aérea Argentina y, en los afios siguientes, guiaron la
politica de obtencion de aviones en el mercado local.

AVIACION DE TRANSPORTE

Durante la primera gran conflagracién mundial, la escasa potencia
de los motores le habia restado utilidad militar a la exigua carga de
pago de los aviones de transporte. En los anos siguientes, tras
superarse el estancamiento que originé el gran excedente bélico,
recomenzo la evolucion tecnologica de las plantas de poder de las
aeronaves cuando las naciones intentaron conquistar mercados y
se empenaron en prestigiar sus productos batiendo récords.

En especial, se evoca la Copa Schneider por la marca mundial
de velocidad. A mediados de los anos veinte, los hidroaviones que
se disputaban este trofeo montaban motores de 12 cilindros en V,
refrigerados por liquido (de pequena superficie frontal y, por ende,
reducida resistencia al avance) cada vez mas potentes, similares
al Fiat de 1100 hp y 412 kg; o al Rolls Royce de 2350 hp.

Al final de la década de los veinte, se pusieron a punto los
multimotores. La nueva configuracién fue la sefial de largada
de la carrera por abrir rutas comerciales —de correo, primero,
y de pasajeros, después— y por emular a los navegantes de los
grandes veleros con interminables travesias transatlanticas y
transcontinentales. Pero para superar esas enormes distancias
ya no bastaba con aumentar las potencias, y bajar los pesos y
las areas frontales; ahora era necesario disminuir los consumos
especificos.

En los anos treinta, los motores de émbolo llegaron a un raro
estado de perfeccion. Su carga era del orden de medio kilogramo
por cada hp y el consumo especifico, de 200 gramos hora por
cada hp. Entre los mejores motores de la época deben citarse
los norteamericanos Pratt Whitney Wasp y Wright Wirlwind. En
esta década se hizo normal el uso de naftas de indice de octano
creciente, con aditivos antidetonantes (plomo tetraetilo) que
permitieron incrementar la potencia por volumen de cilindrada y
la relacién de compresion'.

Con esos antecedentes a la vista, no es de extranar que, en
octubre de 1931, el mayor Fantini Pertiné abordase al analisis
doctrinario del transporte militar aéreo, y afirmara que esa
operacion ya existia. Si bien, atin no se lo habia consagrado con
la categoria de un modo de transporte estandar ni incorporado,
en forma definitiva, dentro de las especialidades de la aviacion
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militar, la mayoria de los paises estaban tomando medidas para
montar ese moderno servicio.

Los resultados obtenidos por los raids y las perspectivas que
se vislumbraban con las rutas senalizadas por ondas hertzianas,
que asegurarian el vuelo de grandes convoyes, tanto de noche, en
la bruma, como en medio de violentas tormentas, no permitian
dudar del valor del transporte aéreo militar. Cualquiera fuesen los
fines, los resultados, indudablemente, guardarian relacién con la
cantidad de aeronaves de transporte con que se dispusiera.

Por ese motivo se preveia que, por fines econémicos (o de
dominio), la constitucion y el desarrollo de las rutas aéreas
transcontinentales, mas las exigencias para montar las escalas
intermedias, en el futuro préximo serian nuevos causales de guerra
entre las grandes potencias aéreas. La humanidad atravesaria
una etapa similar a la vivida cuando se abrieron y montaron las
grandes rutas maritimas.

Por la utilidad estratégico-tactica, en la Republica Argentina se
debia reflexionar desde la paz sobre la ganancia que representaba
explotar lineas aéreas en las posibles zonas de operaciones. El empleo
del transporte aéreo en las regiones de relieve alto y accidentado del
macizo jujefio-saltefio, en las extensas forestas de la selva misionera,
en las lagunas infranqueables del Ibera o en las semidesérticas
mesetas patagénicas representaba una ventaja comercial. Si el
rendimiento de las lineas aéreas en las llanuras sélo redituaba en
distancias superiores a los 500 kilometros, no ocurria lo mismo en
los terrenos abruptos donde eran productivas en recorridos cortos.

Ademas, y segun estaba probado, por la escasa influencia
de los distintos climas, los servicios aéreos en la Argentina se
podian desarrollar con rapidez y su aprovechamiento militar,
indiscutiblemente, seria muy superior al europeo. Los medios
de transporte aéreo puestos al servicio de ejércitos pequefios en
teatros de guerra extensos, de morfologia y climatologia variada,
ofrecian numerosas aplicaciones tacticas que, en pocos anos,
encontrarian gran utilidad estratégica.

«Lo repito —escribié el mayor Fantini Pertiné—, los transportes
por via aérea tienen y tendran cada vez mas importancia en la
conduccién de la guerra. Actualmente pueden desempefnar un
gran papel en los servicios de retaguardia y, pronto, llegaran a ser
vitales para sostener las aptitudes de los ejércitos en el combate.»

Con respecto al encuadre doctrinario del transporte aéreo
militar, se sugeria clasificarlo en medios para las zonas del interior
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y las de operaciones. La trascendencia de dichas categorias en
la guerra, obviamente, requeria aviones mas o menos pesados y,
exigia, cuanto antes, que se los equiparara con los de observacioén,
caza, bombardeo y ataque.

Para conformar la aviacién de transporte, una vez satisfechas
las dotaciones de los aviones de combate, se podia intentar
producir aeronaves pesadas en la Fabrica Militar de Aviones. Era
necesario recordar que la aviacién militar sola no bastaba para
desarrollar una industria aeronautica, sino que su verdadero
motor era la aviacion mercante o la aviacién privada, tal como
habia ocurrido en Inglaterra, Alemania, Francia, Italia. En caso de
no obtenerse los transportes con la produccién nacional, se debia
destinar parte de los recursos presupuestarios para adquirirlos en
el exterior, aunque fuese de modo progresivo.

La década de los treinta se presentaba como la ocasion indicada
para montar servicios que brindaran, desde el inicio, rendimientos
econémicos y que, al mismo tiempo, asegurasen su utilizacién en
casus belli. A la vez, era el momento de ocuparse de estructurar
racionalmente la direcciéon de los medios y recursos involucrados
en la operaciéon de los aviones pesados.

Por doctrina, a la Armada le correspondia entender en el
transporte por modo maritimo de la tropa, del ganado y del
material del Ejército; incluido el control, la provisiéon y el despacho;
asimismo, la proteccién en el mar y el mantenimiento de las
vias de comunicacion. De la misma manera, el transporte aéreo
deberia ser manejado de forma integra e independiente por
un departamento aeronautico nacional. Si por impedimentos
constitucionales momentaneos no podia ser una secretaria
de estado, por lo menos debia ser una gran reparticién con
autonomia e independencia administrativa, semejante a los
ministerios del aire de las grandes potencias aéreas. Bajo la
autoridad de estos organismos se dirigia con unidad de criterio
el personal, material, servicios y atribuciones de los elementos
que constituian la aviaciéon nacional.

CONCLUSIONES DOCTRINARIAS DE 1931

La suma de los aportes conceptuales, de los aviadores militares del
Ejército Argentino en los primeros afos de esta década, anticip6
la gran renovacién que se produciria en 1936. Los boletines de la
Direccion General de Aeronautica, la Revista Militar y la Revista
del Centro Naval, sin ignorar las publicaciones de distribucién
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masiva, fueron los foros elegidos para exponer los diferentes
puntos de vista.

Enlineas generales, se llegaba ala conclusién de que en el mundo

se consolidaba la idea de que el desarrollo de la aviacién inspiraba
miedo a la guerra y, en consecuencia, se lo consideraba un camino
apto para garantizar la paz. Aceptada esa idea, para organizar lo
que, en términos modernos, se conoce como Poder Aéreo un pais
necesitaba tomar una serie de medidas contribuyentes:

1.
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Propaganda. Se debia entusiasmar a la poblacion con los
beneficios que le reportaba el desarrollo de la aviacién.
Las cuestiones técnicas e industriales involucradas para
cimentar la fabricacion y operacion de las aeronaves solo
podrian afrontarse con dinero y el dinero era una consecuencia
de la dinamica individual que elaboraba la riqueza nacional.
Seguridad. Se requeria obtener los mismos estandares de
seguridad que en los paises mas adelantados. No existian
razones para operar aeronaves que no garantizasen las vidas
y las maquinas. Satisfacer esa condicion era una necesidad
directa para que los aspirantes a volar y los adherentes fuesen
NUMmMerosos.

Festivales aéreos. Con la colaboracion de todas las entidades
aeronauticas, debian desaparecer las exhibiciones circenses
y dar lugar a muestras y exposiciones aéreas. A similitud
de Europa y de los Estados Unidos, eran acontecimientos
necesarios para acercar a la poblacion.

Multiplicar aparatos y pilotos. Mediante el desarrollo de la
red de lineas aéreas hacia las regiones apartadas del territorio,
susceptibles de rendimiento econémico.

Evitar dispersar esfuerzos. Adquirir y, si era posible, fabricar
prototipos en escala reducida, aprovechando la experiencia
extranjera.

Poseer aparatos de altima tecnologia. Disponer de aviones,
faciles de convertirse en maquinas de guerra y eliminar los
obsoletos. Se enfatizaba el desaliento que reportaba tener un
parque aéreo de baja calidad. Asimismo, la importancia de, por
lo menos, sentar las bases de un escalafon técnico, sin buscar
que el mecanico fuese un soldado, sino un técnico bien pagado.
Debido a esa deficiencia, en Francia se habian empezado a
pensar en los oficiales mecanicos.

La aviacion comercial era la prima del Estado para
desarrollarse. Era necesario buscar un sistema que obligase a
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aumentar el numero de vuelos. Habia riquezas que esperaban
ser movidas; instituciones aeronauticas oficiales y privadas
que aguardaban inspiraciones organicas encuadradas en
legislaciones modernas; y no en una amorfa reglamentacion
de aeronavegacién que estaba en un indefinido compas de
espera para integrarse al derecho publico argentino.

8. En ese aspecto era preciso alertar a los poderes del Estado.
Las potencias fabricaban aviones comerciales susceptibles de
convertirse en bombarderos. La gran preocupacion del momento
era la posibilidad de enfrentar una guerra aeroquimica;
guerra que los paises condenaban, pero ninguno descartaba
que pudiera verse obligado a recurrir. Un pacifico avion de
transporte de pasajeros podia cargar bombas explosivas,
incendiarias o de gases toxicos y transformarse en el mas
terrible mecanismo de muerte.

El pensamiento aeronautico militar internacional expuesto con
claridad, entre otros, por el mayor Fantini Pertiné podia resumirse
en la necesidad de crear un ministerio nacional o, por lo menos, una
gran reparticién con autonomia e independencia administrativa,
bajo cuya direccién se reuniera el personal, material, servicios y
atribuciones de los elementos que constituian la aviacion.

Por otro lado, se debia dar prioridad a mantener en forma
permanente una poderosa fuerza aérea con el personal debidamente
adiestrado, pues era mas facil desarrollar y entrenar un ejército de
tierra. La Gilltima guerra habia demostrado la importancia de contar
conunaindustria de aviacion afianzada que, en poco tiempo, pudiera
convertirse en una fabrica de aviones militares. Esta tiltima, de por
si no bastaba para montar una produccién aeronautica, sino que
su verdadero motor era la aviacién mercante o la privada.

En lo que atafie a las funciones especificamente militares de los
aviones, a comienzos de la década de los treinta se sostenia que:

1. Laobtencién de la superioridad aérea era requisito sine qua non
para conseguir la libertad de accién de las fuerzas de superficie
y de los medios aéreos ofensivos: observacién, bombardeo y
transporte.

2. Las operaciones de defensa aérea indirecta con maquinas de
combate livianas habian demostrado ser mas redituables que
las efectuadas con bombarderos pesados.

3. El avion de ataque desarrollado por los Estados Unidos para
tareas aire-tierra de interdiccién y de apoyo aéreo directo habia
ganado la preferencia de los estrategas aéreos.
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4. La utilizacion de grandes formaciones de bombarderos para
batir blancos en la profundidad del territorio enemigo.

5. La aviacion de transporte era ya un medio aéreo
de combate mas.

6. Resultaba imprescindible desarrollar y utilizar en tiempo de
paz los aviones de transporte militares en tareas mercantiles,
en especial, en las regiones de dificil acceso por su lejania,
aislamiento o complejas caracteristicas geograficas.

LA DIREcCION DE AERONAUTICA CIVIL PASA AL
MINISTERIO DEL INTERIOR

El 28 de julio de 1931, por motivos no debidamente aclarados??,
la Direccion de Aeronautica Civil, dependiente hasta ese entonces
de la Direccion General de Aeronautica, fue transferida del
Ministerio de Defensa al Ministerio del Interior. A simple vista,
era incompatible el dictado de una medida de ese estilo en
coincidencia con la publicaci6on de las experiencias internacionales
que aconsejaban centralizar en el mas alto nivel la gestion de la
aeronautica civil y militar.

La medida parecia dictada a contrapelo de la historia. Mientras
en otros paises se exaltaba el valor estratégico de la aviacion de
transporte para movilizar reservas hacia las zonas de combate, en
los fundamentos de la transferencia de la Direccién de Aviacién
Civil al Ministerio del Interior se aseguraba que la razon de ser de
la aviacién comercial era el transporte postal (cartas). Este “mas
que ningun otro era el factor determinante de la existencia y del
sostén de las lineas aéreas”.

La sentencia es contundente: se ignoraba el progreso logrado
con el aumento de la potencia de los motores de aviacion, con
la puesta a punto de los grandes multimotores y la contundente
afirmacién de que el transporte militar aéreo ya existia.

Eldecreto que transferia el manejo de la aviacién civil y comercial
al ministerio que dirigia los servicios telepostales fue resistido y
objetado de inmediato desde todos los sectores interesados en el
desarrollo de la aviacién como un componente del Poder Nacional.
La cortedad de vista de los impulsores del cambio motivé que,
durante catorce anos, nadie se ocupara del transito aéreo, de los
servicios de apoyo al vuelo, de la infraestructura aeroportuaria ni
del fomento de la aviacién civil.

Eneseestadosellegda 1945, cuandola capital de habla hispana
mas grande del mundo, Buenos Aires, carecia de un aeropuerto
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internacional actualizado y las empresas aerocomerciales de otros
paises se brindaban a si mismas su propio servicio de comu-
nicaciones y de meteorologia.

Pruebas de los inconvenientes que implico el traspaso de la
aviacion civil al Ministerio del Interior son las numerosas editoriales
y notas en contra que, a partir del mismo 1931, se publicaron en
distintos medios promovidas por las entidades aerodeportivas y
asociaciones de pilotos civiles.

En junio de 1934, el presidente de la Nacién, general Justo,
recibié un petitorio presentado por las autoridades provinciales
y las instituciones aeronauticas. Con firmeza reclamaban la
reversion de la medida, la restitucién del manejo de la aviacién
civil al Ministerio de Guerra y, por fundadas razones de economia,
la creacion de un departamento de estado que concentrase la
conduccioén de las actividades aeronauticas.

EL AEROPUERTO DE LA Ciupap DE BuENOs AIRES

Las dilaciones en la construccion del aeropuerto de la Ciudad de
Buenos Aires fue una consecuencia directa de la inexistencia
de un organismo de rango ministerial que planificara el desarrollo
nacional de la aviacion.

A cien afios del vuelo del “Pampero”, cuando dos particulares
empujaron al paquidermo estatal hacia una actividad que, a todas
luces, era ya una urgencia nacional, es oportuno que los aviadores
civiles y militares analicen la causa esa nube negra del pasado
aeronautico argentino. Y es oportuno porque los errores de los
gobernantes electos, responsables de promover las politicas para
alcanzar los objetivos nacionales, a menudo no obedece a su légico
desconocimiento de los temas técnicos, sino a la incoherencia
doctrinaria o a la pobre capacidad analitica de los asesores de las
politicas sectoriales o contribuyentes.

La primera referencia sobre la necesidad de construir un
aeropuerto para Buenos Aires data de 1925, cuando el diputado
nacional Leopoldo Bard presenté un proyecto de ley propiciando
que se levantara en los terrenos ganados al Rio de la Plata en
la zona del Puerto Nuevo. En 1927, en los tiempos en que
comenzaban a llegar a Buenos Aires los grandes flying boats, el
interés de las empresas comerciales se orienté hacia el Rio de la
Plata. El ingeniero francés Pierre Latécoére present6é un proyecto
para erigir instalaciones con el fin de apoyar la operacién de los
hidroaviones en la Costanera Sur.
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ElcoronelJorgeB. Crespo, directorde Aeronautica Civil,en 1929,
planteé la expropiacién de un nucleo de manzanas parcialmente
edificadas, y el aprovechamiento de wunos terrenos baldios
ubicados en Belgrano, dentro de las calles Blandengues (actual
Av. del Libertador), Monroe; Migueletes y vias del Ferrocarril
Central Cordoba. Mas tarde, la Direccion de Aeronautica Civil,
dependiendo ya del Ministerio del Interior, propuso ubicar el
aeropuerto en la zona de la Av. Costanera, comprendida desde la
calle Canning hacia el noroeste.

En marzo de 1932, la Camara Argentina de Comercio sugirié
al presidente de la Nacién crear una junta asesora que disefara
el aeropuerto de la Ciudad de Buenos Aires. A esos efectos, debia
reservarse el terreno ganado al Rio de la Plata, comprendido por
la Av. Costanera, la prolongacion de la Av. Sarmiento, las vias del
Ferrocarril Central Cordoba, 1800 metros al nor-noroeste. Todos
los planes apuntaban a unificar en una misma zona las pistas
sobre tierra, las zonas de acuatizaje y un sector recreativo para
las competencias aéreas tan de moda en esa época. “De llevarse
a cabo este proyecto Buenos Aires tendra un aeropuerto ideal por
su ubicacién, pues alli convergirian todas las lineas aéreas de
Europa y Estados Unidos™s.

En 1934 se actualizé el requerimiento. El diputado nacional
Carlos Manacorda elevé un estudio proponiendo la construccion de
un aeropuerto para el trafico nacional e internacional de aeroplanos
e hidroaviones dentro de los limites de la ciudad de Buenos Aires.
La propuesta fue girada al Senado autorizando la emisién de diez
millones de pesos moneda nacional para realizar los analisis de
factibilidad y solicitar que se designase una comisién integrada,
entre otros miembros, por los directores de Aviacion Civil, Militar y
Naval. La administracion del futuro aeropuerto estaria a cargo del
Ministerio del Interior, a través de la Direccion de Aviacion Civil.

El Congreso Nacional, por la Ley 12285 del 30 de septiembre
de 1936, aprobo el proyecto del diputado Manacorda y nombré la
comision encargada de realizar los estudios técnicos y legales.
La constituyeron el comandante de la Aviacion Militar, coronel
Angel M. Zuloaga; el comandante de la Aviacion Naval, vicealmirante
Marcos Zar y el presidente del Aeroclub Argentino, Dr. Julio Noble.

Para que Buenos Aires dispusiera de un aeropuerto dentro de
sus limites, el informe preliminar sugeria que se ganasen tierras al
Rio de la Plata en la prolongacién de la calle Congreso hacia el limite
del municipio, parroquia Rivadavia. La proposicién fue duramente
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criticada por la Direccion de Navegacion y Puertos puesto que
obstaculizaria el Canal Costanero. Con posterioridad, la Comision
indic6 que se desplazara la zona a ganar, mas hacia el nornoroeste,
hasta la altura de Vicente Lopez. Después, la comisién entré en
receso, dejoé pasar el tiempo y no convoco a otra reunién. La partida
fue devuelta y anulada sin haberse invertido un solo peso.

En forma simultanea con los analisis que realizaba el Estado
Nacional, en 1936, el gobierno de la Provincia de Buenos Aires cre6
otra Comisién de Aeronautica que, presidida por el teniente coronel
Alberto Gonzalez Albarracin, redacté la Ley 4488, aprobada en ese
afo, para iniciar un vasto plan de construccion de aeropuertos en
el territorio bonaerense.

En 1937, unnuevo Comité Permanente de Aeronautica presento
un interesante trabajo sobre “Infraestructura de las rutas aéreas
nacionales”. Al mismo tiempo, el ingeniero Enrique Molina y Vedia
crey6 hallar la solucién a la objecién de la Direcciéon de Navegacion
y Puertos, proponiendo que el aeropuerto de Buenos Aires se
construyera en una isla artificial circular en el costado sudeste
del Canal Sur. La idea de la isla germiné en las entidades que
buscaban una salida al problema del aeropuerto de la Capital.

En 1938, la Sociedad Central de Arquitectos de Buenos Aires
elevé un estudio que sostenia que la isla artificial debia tener una
forma triangular y construirse en la Costanera Sur, donde esta
actualmente la Reserva Ecologica. En la misma época, el teniente
coronel Francisco Torres presenté su proyecto denominado La
Atlantida. El estudio ubicaba a la isla artificial para aeropuerto e
hidroaeropuerto en unas tierras que se ganarian al Rio de la Plata
aprovechando el gran banco de arena que existia en la zona de la
Av. Costanera, entre Darsena Norte y Darsena Sur.

La Camara Argentina de Aeronautica (ex Comisién Asesora
de Aeronautica de la Camara Argentina de Comercio) al verse
sobrepasada por otras entidades recuper6 lainiciativay, basandose
en el proyecto de 1932, no insistio con disputarle tierras al rio.
En su lugar, recomend6 que se aprovechasen los terrenos que
se encontraban sin edificar méas alla de Retiro (donde ahora esta
Aeroparque). Sélo se debia modificar el trazado de las vias del
Ferrocarril Central, sin afectar la Av. Costanera.

Otros estudios de aquellos afios proponian ubicar al aeropuerto
en las adyacencias del Riachuelo o del Dock Sur, pero fueron
criticados por las condiciones meteorologicas desfavorables: brumas
caracteristicas de los centros fabriles y de la quema de residuos.
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El problema del aeropuerto de Buenos Aires entr6 en el dominio
de la discusién popular. Se dividieron las opiniones lideradas por
las distintas camaras y colegios de arquitectos y de ingenieros.
Cada entidad criticaba el proyecto de la otra. Aunque ninguna
ofreciese una solucién nueva. Por el contrario, solo desempolvaban
planos que la logica habia descartado, como las islas artificiales
que se construirian en las adyacencias del Dock Sur. Semejante
inoperancia no debe atribuirse del todo a la Comisién, sino a los
términos de la ley. Con solo leerla se aprecia la imposibilidad de
cumplirla: en la década de los treinta, en el perimetro de la ciudad
ya no existia una superficie disponible.

En 1938 la inquietud alcanzé a los aviadores militares de
El Palomar. El jefe de la Base, mayor Bernardo D. Menéndez,
orden6 efectuar un relevamiento aerofotografico del sector
comprendido al sur de la linea del Ferrocarril San Martin, desde la
estacion Saenz Pena pasando por Santos Lugares, Caseros, hasta
El Palomar. Hacia el sur hasta la ex linea del Ferrocarril Oeste
(linea Sarmiento), en direccién a Ramos Mejia hasta Moreno. En
esta zona existian pequenas poblaciones, donde predominaba
la explotacion de hornos de ladrillo. Desde el punto de vista
economico, su expropiacion no representaria inconvenientes, pues
su valor era relativamente bajo al estar poco edificada.

Con los resultados del analisis se redacté un expediente. Se
proponia construir el aeropuerto de Buenos Aires sobre un terreno
lindante a la Base Aérea Militar El Palomar, la que quedaria
dentro de sus limites. El estudio fue elevado por el Comando de
Aviacién a las autoridades de la Inspecciéon General del Ejército
y siguié el camino de tantos otros proyectos que fueron a dormir
en la paz de un cajon.

En 1939, los senadores Vidal y Lubary presentaron un proyecto
de ley sobre fomento de la aviacién civil por el que se destinaban
cinco millones de pesos moneda nacional para la aviacién civil y
designaba otra comisién integrada por miembros de la aviacion civil
y militar, que determinaria el numero y ubicacién de aerédromos,
de distinta clase, necesarios y a construirse.

Informe del senador Vidal sobre la infraestructura
aeroportuaria del momento (1939): “El pais cuenta con un
reducido numero de aeré6dromos, la mayor parte en condiciones
deficientes, aun para simples pistas de aterrizaje. La topografia
nacional ofrece, sin embargo, las mas grandes ventajas para
el desarrollo de un plan completo de aerédromos y pistas,
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debidamente ubicados para los servicios civiles y militares, con
un gasto relativamente reducido”.

Un nuevo proyecto de ley, en este caso presentado por el
diputado nacional Dr. Leopoldo Zara, autorizaba la inversiéon de
seis millones de pesos para infraestructura aeronautica (pistas,
hangares, talleres), instalaciones e instrumental meteorologico
y radioeléctrico, y equipos de comunicaciones. Disponia que
fuese obligatorio en todo el territorio nacional el sehnalamiento
e iluminaciéon de los obstaculos para la aviacion. El Dr. Zara
denunciaba la precariedad de las construcciones aeroportuarias
argentinas de ese momento (1939). Ni uno solo de los aer6dromos
llenaba las exigencias indispensables; el aumento del tonelaje y
de la velocidad de las aeronaves exigia mayor superficie en los
aerodromos y mejores pistas. El Dr. Zara concluia: “La situacion
es clara. O se crea y organiza la infraestructura, o se suprime la
aviaciéon. No hay soluciones intermedias”.

Entre 1940 y 1943 los proyectos seguian sin concretarse.
Los aeropuertos ademas de escasos eran precarios y obsoletos.
Las pistas argentinas “no estaban preparadas para soportar las
exigencias maximas a que deben responder las construcciones
de esta clase”, senalaba una publicacion, tras lo cual, acusaba
la apatia e indiferencia del Estado en la materia y la inexplicable
circunstancia de que una ciudad en pleno desarrollo como Buenos
Aires careciera de un aeropuerto!’.

En 1944, el coronel Jorge B. Crespo aportoé su critica a la
citada deficiencia. Consider6 apropiada la construccion de un
aeropuerto internacional en la zona sur de la estacion Liniers del
Ferrocarril Oeste, de instalaciones para hidroaviones en la ribera
del Rio de la Plata inmediatamente al norte del Club de Pescadores
y de un aer6dromo municipal para vuelos nacionales en la Ciudad
de Buenos Aires (sobre la Av. Costanera, cerca de la estacion de
los hidroaviones).

El 4 de enero de 1945, se cred la Secretaria de Aeronautica
y ese principio esencial de la organizacién que habla sobre el
agrupamiento de responsabilidades homogéneas bajo una sola
autoridad comenz6 a dar frutos. Se inspeccionaron treinta y nueve
campos, para prepararlos y habilitarlos como aeropuertos en los
mas diversos lugares del pais. A partir de ese aflo, se inauguraron
veintiiin aerédromos y se firm6 un histérico decreto* por el cual
se disponia que la infraestructura aeroportuaria y los servicios de
proteccién al vuelo (meteorologia y comunicaciones) pertenecerian
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al Estado y serian organizados para permitir a la Nacion el ejercicio
de un control permanente y severo de toda la navegacién aérea.

Durante la primera presidencia del general Juan D. Perén

(1946-1952), enmarcado por el primer Plan Quinquenal, se impulsé
la infraestructura aeronautica nacional y se creé la Direccion
General de Infraestructura de la Secretaria de Aeronautica para
dirigirla. En sintesis, a lo largo de este periodo, se ejecutaron las
siguientes obras:

1.

2.

9

Construcciéon del aeroparque de la Ciudad de Buenos
Aires (1947).

Inauguracién del aeropuerto internacional de Ezeiza (1949).
La piedra fundamental se colocé el 22 de diciembre de 1945 y
las obras se desarrollaron por etapas entre 1947 y 1950.
Rehabilitaciéon de los aeropuertos de Cérdoba, Formosa,
Clorinda, Resistencia, Salta, Comodoro Rivadavia y Mendoza, y
proyectos para Posadas, Rosario, Azul y otras localidades.
Modernizaciéon y ampliacibn del aeropuerto Presidente
Rivadavia (Morén).

Instalacion de equipos radioeléctricos y grupos electrogenos.
Licitacién del alumbrado para diferentes aerédromos.
Adquisicién de maquinarias para construir y conservar pistas
y aerédromos.

Decreto S/N°, 4 de mayo de 1927, 2¢ Parte Boletin Militar, N°2171.

En la realidad, la tinica unidad de caza que funcioné fue la del Grupo
N°1 de Observacion de El Palomar.

Archivo Parodi conservado en el Archivo Histérico Documental de la
FAA.

2% Parte Boletin Militar, N°2171, 4 de mayo de 1927.

En 1923 solo existia el Grupo N°1 de Aviacién; en 1925 se sumo la
Escuela Militar de Aviacion; en 1926, el Grupo N°3 de Observacion; en
1928, el Grupo N°4 de Observacion; y en 1929, el Servicio se convirti6
en gran reparticion.

Ministerio de Guerra, DGA, Boletin Informativo, afio 1, N°1, marzo de
1930.

Elan a outrance: arrojo a muerte, lema de la caballeria francesa.
Revista Militar, julio de 1931, pag. 593; y octubre de 1931, pag. 603
y suc.

Las armas antiaéreas automaticas de laactualidad, de tubo o misilisticas,
controladas por directores de tiro computarizados resolvieron, en parte,
este problema de las defensas.
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10La Razén, 17 de octubre de 1932.

1 Revista Militar, octubre de 1931, pag. 631.

2http:/ /www.aero.upm.es recuperado en octubre de 2007, «Historia de
la Aviacion», ETSI Aeronauticos, Universidad Politécnica, Madrid.

13Decreto S/N°, 28 de julio de 1931, I1¢Parte Boletin Militar, N°8841, 3 de
agosto de 1931.

“Ibidem.

1S(Conviene que toda la aviacién dependa del Ministerio de Guerra», La
Prensa, 8 de junio de 1934.

16 Revista Aero, afo III, N°15, diciembre de 1931-febrero de 1932, pag.2.

17 Revista Avia, enero de 1941.

8Decreto 9358/45, Articulo 8.°. En la Constitucién de 1949 se incluyé
este precepto sobre los aerédromos y demas servicios publicos en los
articulos 40 y 68, inciso 13 y 26.
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CarituLo VI

PoLiticA NACIONAL DEL EQUIPAMIENTO AEREO MILITAR EN
LA DECADA DE LOS TREINTA

La continua reformulacién de las grandes metas nacionales y
de las politicas para alcanzarlas son una derivacién directa de la
alternancia en el poder de partidos o facciones gobernantes con
visiones antagoénicas del modelo de pais deseado. El atraso en
materia infraestructura aeronautica y servicios de apoyo al vuelo
en la Argentina, en los comienzos de los cuarenta, es una muestra
elocuente de esa falta de continuidad y de la no observancia
de un principio tan elemental como es el mantenimiento del
objetivo.

En este capitulo se discutiran las consecuencias del mismo
descuido en un campo que mueve enormes intereses econémicos y
que constituye el primer paso del ciclo logistico de la aeronautica:
la obtencion del material aéreo militar.

A manera de aproximacion, es oportuno recordar que el golpe
de estado del 6 de septiembre de 1930 importé un giro en la
politica econémica nacional que repercutiria en las FF.AA. Con el
fondo de una severa crisis internacional, bajo la influencia de las
ideas corporativas en boga en los paises europeos, de una actitud
librecambista se paso6 a una intervencién mas directa del Estado.
En materia de Defensa Nacional, el general Justo, al asumir, se
fijo los siguientes objetivos:

1. Profesionalizar a las Fuerzas Armadas y alejarlas de la
politica.

2. Aumentar su capacidad técnica.

3. Fomentar las industrias para la defensa.

4. Iniciar las acciones para independizar a la Aviacién del

Ejército.

En su primera alocucion a las camaras del Congreso, en 1932,
en el pasaje destinado a delinear la Politica de Defensa, expres6
que los paises del mundo habian comprendido la importancia del
desarrollo aeronautico fomentando la aviacién civil y militar. En
tanto que, en la Argentina, a pesar de los esfuerzos realizados,
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no se habia conseguido impulsar de manera efectiva a sus
manifestaciones aéreas.

A continuacién, prometié profundizar el incentivo de esas
actividades, estimulando su crecimiento y propendiendo a una
mayor utilizacion de productos nacionales. Esperaba, de esa
manera, que el Ejército contribuyera una vez mas a proporcionar
un elemento de progreso general. La aplicacién de la Ley 11266 de
adquisiciones no se habia cumplido con la regularidad prevista,
por razones financieras.

De igual modo, el estimulo de la industria local, al que se
habian destinado parte de los fondos para su concrecién en la
Fabrica de Cordoba, también se retraso por carencias de recursos.
En contra de lo previsto, dicha escasez monetaria hizo que la
produccion se orientara a productos exclusivamente militares.
Situacion que se procuraria remediar?!.

A las dificultades descriptas por el general Justo, se afiadia el
prematuro envejecimiento que acusaban los aviones comprados
con los fondos de la citada Ley 11266 (Breguet XIX; Dewoitine;
AvroGosport;JunkersF-13). Eranecesarioreemplazarestematerial,
junto con los reciclados Bristol F2B de la I Guerra Mundial.

Por esas causas, 1932 y 1933 fueron anos de escasa actividad
aérea y escenarios de una confrontacién que se repetiria, con
posterioridad, entre dos politicas de equipamiento. Un sector
pensaba que la Fabrica Militar de Aviones, inaugurada en 1927,
debia transformarse en la principal fuente de abastecimiento.
El segundo, y se supone que haciéndose eco del lobby de las
industrias extranjeras mas avanzados, defendia la obtencién de
tecnologias de vanguardia en fuentes externas.

En la disputa, de una manera beneficiosa para los aviadores,
el presidente Justo sumé un ingrediente adicional al abrir las
sesiones del Congreso Nacional en 1933: “La aeronautica militar,
reducida a los limitados recursos que le acuerda el presupuesto,
mantiene la eficiencia alcanzada debido al entusiasmo de sus
aviadores que no escatiman esfuerzo en la practica de sus vuelos,
muchas veces con riesgo de sus vidas, al utilizar aparatos que, en
mas de una oportunidad, han sobrepasado con creces la duracion
asignada”.

A 800 kilometros del foro donde se debatia, en la Fabrica
Militar de Aviones de Coérdoba, las ideas del coronel Zuloaga
y del mayor Fantini Pertiné relacionadas con la conveniencia de
desarrollar productos autéctonos habian encontrado un terreno
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propicio. Dirigida desde el 16 de marzo de 1931 por un defensor
de la industria nacional, el mayor ingeniero Bartolomé de la Colina,
la FMA daba forma al primer prototipo integramente nacional: el
Ae.C.1, punto de partida de la serie Ae. (Aerotécnica).

El nuevo modelo efectué el vuelo inaugural el 28 de octubre
de 19312. Después, evoluciono, se transformo6 en el Ae.C.2 y, a su
vez, dio origen a dos familias de aviones: los civiles Ae.C.3 y los
militares Ae.M.E.1 y Ae.M.O.1.

Del entrenador militar, Ae.M.E.1, se construyeron siete
unidades, entregadas entre octubre y diciembre de 1932.
Usados principalmente en adiestramiento, los Ae.M.E.1 también
cumplieron roles operativos en Las Lomitas (Formosa). Desde
una base de campana, realizaron vuelos de vigilancia de frontera
durante la ultima etapa de la guerra entre Paraguay y Bolivia,
afectacion que les duraria hasta 1935, y que fue ejecutada sin
novedades de importancia. Inducido por los resultados favorables
de la experiencia, el Ejército requiri6é una versién para exploracion
aérea: los Ae.M.O.1 (observacién). Las primeras doce unidades
se entregaron en 1934, seguidas por una segunda serie de
veintinueve, en 1935.

Gracias a ese impulso, entre 1931 y 1935, la FMA alcanzé
el apogeo de su ciclo productivo y permitié la ejecuciéon de
algunas proezas que se inscribieron en la historia de la aviacién
argentina, del estilo de la protagonizada en 1933 por la legendaria
Escuadrilla Sol de Mayo. En octubre, bajo el mando del director
general de Aeronautica, coronel Zuloaga, diez aeronaves,
nueve de ellas de disefno y construccion nacional, cubrieron la
ruta Buenos Aires - Rio de Janeiro - Buenos Aires con etapas
intermedias.

Si se actu6 en forma apresurada o con medios equivocados
en la tentativa de poner en marcha una industria aeronautica
argentina, es un tema que merece un analisis objetivo y meditado.
Los réditos tecnolégicos del ensayo es una tesis que atn no esta
desarrollada. Por el contrario, es un tema ampliamente difundido
la contribucién a la educacién que representé la demanda de
personal técnico originada por los emprendimientos de la FMA. Por
obra de ese incentivo, la Facultad de Ingenieria de la Universidad
Nacional de Cérdoba implementé un programa de formacion
especializada en las ciencias vinculadas con la aviacién. Una
carrera de la que egresarian los primeros ingenieros aeronauticos
recibidos en el pais.
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ADIESTRAMIENTO AEREO EN 1934

A cuatro anos de haberse instrumentado la nueva politica de
obtencion del material, la escasa cantidad de aviones en servicio
y los defectos congénitos de los fabricados en el pais trascendi6
con diferentes ecos en las unidades. En particular, se resinti6 el
adiestramiento aéreoy, posiblemente, predispuso a que se retomaran
doctrinas de empleo perimidas, pero que resurgian por la ausencia
de las evidencias que solo se obtienen con la practica constante del
vuelo. Nada mejor que remitirse a las Memorias de las Bases mejor
equipadas de la época, donde era norma clausurar el ciclo anual con
una evaluacién practica del director general de Aeronautica.

En 1934, elcomandante de ElPalomar, mayorJoséF. Bergamini,
documento la critica efectuada por el coronel Angel M. Zuloaga
cuando inspeccioné el Grupo N°1 de Caza el 16 de octubres.

El director general felicité la presentacion, la uniformidad, la
instrucciéon de tiro terrestre, el desempeno de los auxiliares de
pista y de aviones, como la actuacién de los ayudantes mecanicos
y montadores. En lugar de la eficiencia en las operaciones aéreas,
destacé la preocupacion de los comandantes de escuadrilla por
mantener en servicio las maquinas necesarias para que volase
el personal navegante. En las consideraciones finales, el coronel
Zuloaga senalé que la Base Aérea El Palomar era un verdadero
modelo donde existia uniformidad de criterio doctrinario.
Recomendé afianzarlos con nuevas circulares de instruccion,
técnicas, folletos y directivas emanadas de esa DGAe.

A primera vista se infiere que, ante la falta de aviones, los
mandos ocupaban los tiempos libres de los pilotos con tareas
intelectuales. Los afios 1934 y 1935, casualmente, fueron los de
mayor producciéon reglamentaria de la aviacién militar mientras
estuvo en las filas del Ejército. Aunque no estan rubricados por
los autores, segun asevera uno de sus biégrafos, la mayoria fue
obra del coronel Zuloaga, asi como los novedosos conceptos
sobre la Defensa Nacional que incluy6é en una circular sobre
artilleria antiaérea*.

Durante este periodo, la Direcciéon General de Aeronautica
aprobo: Ceremonial Aéreo, Servicios de Arbitros Aéreos, Aviacion
de Bombardeo (R.Aé.5), Aviacion de Caza (R.Aé.7), Redaccion de
Ordenes e Informes (R.Aé.2). Ademas, el proyecto Uniformes para
la Aviacion Militar, el Reglamento del Servicio Sanitario de la DGA
(R.Aé.1) y el Reglamento (provisorio) para el Servicio Interno de las
Bases Aéreas Militares.
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Ademas de la fructifera produccion normativa, y pese a la
escasez de aeronaves, en las maniobras finales de noviembre
de 1934, el Grupo N°1 de Caza actué en cooperacion con las
unidades de la Division 1. En Campo de Mayo, siete aviones
armados con ametralladoras atacaron posiciones de infanteria
y, en Don Torcuato, nueve aparatos divididos en tres patrullas,
en ataques simultaneos, practicaron lanzamiento de bombas de
guerra (se arrojaron veinticinco Michelin de 10 kg). Las tropas
fueron representadas con blancos fijos. También, se simularon
incursiones contra puentes montados por zapadores sobre el rio
Las Conchas (Reconquista).

El comandante de la Base expres6é su “satisfaccion por los
trabajos en conjunto y en maniobras, donde qued6 demostrado el
correcto entendimiento (avién-tierra)”. En la Memoria se enfatizaba
el cuidado que habia requerido mantener en servicio el escaso
material volante. En un parrafo aparte, se quejaba de que atin no
habian recibido las maquinas de guerra de “industria nacional”,
expresando su esperanza de obtener, con los Ae.M.Oe.1, los refuerzos
que le permitieran cumplir con los programas del afio venidero.

En sintesis, desde el punto de vista del adiestramiento, 1934
fue un ano de contrastes. De acuerdo con la experiencia del
Unico ejercicio ejecutado, se redactaron numerosos manuales
que, doctrinariamente, sustentaban el rol de cooperacion con las
fuerzas terrestres de la futura Arma de Aviacién. Al mismo tiempo,
las aspiraciones de los pilotos por adquirir nuevas aptitudes, en
particular las referidas al vuelo por instrumento y nocturno,
chocaron contra la baja disponibilidad y precariedad del material, y
el deficiente equipamiento de los servicios de apoyo al vuelo.

Laescasezeraunresultadodirectodeladecision gubernamental
de priorizar el impulso de la industria aeronautica nacional en
detrimento de la eficiencia del adiestramiento aéreo y de la calidad
técnica de los aviones. Una gradacion de precedencias que, por
cierto, no era objetable si se hubieran aplicado los principios
basicos de eleccién correcta del objetivo, continuidad de la
accion, supervision de los resultados y, sobre todo, una constante
realimentacién del ciclo de comando y control con la oportuna
correccion de los desvios.

AERONAVES DE PRODUCCION NACIONAL
Cuando entraron en operacion los productos de la Fabrica
iniciados en 1931, las conclusiones de los aviadores contradijeron
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las apreciaciones del equipo que los habia disehado. Pese a la
oposicion de los pilotos, los técnicos sostuvieron que los modelos
cubrian los requisitos basicos de seguridad y prestaciones
previstas, por lo que encararon los trabajos de ingenieria para
desarrollar una verdadera familia de aviones militares y civiles a
partir de la célula basica de los Ae.C.1y 2.

En concordancia con la idea preconizada por el mayor Fantini
Pertiné de proyectar un avién de uso comercial cuya célula
sirviera de base para fabricar aparatos de guerra, se construyo
el primer descendiente del prototipo: un transporte destinado a
reemplazar los trajinados Laté 25 de Aeroposta Argentina que
operaban en la Patagonia, el denominado Ae.T.1. En teoria, los
ingresos de las ventas de esos aviones civiles solventarian la
produccion de maquinas bélicas.

Lamentablemente, y en forma similar al destino que tuvieron
numerosos suenos argentinos, el desarrollo de la industria
aeronautica autéctona que con tantos bombos y platillos se habia
lanzado en las postrimerias de 1930 quedé a mitad de camino.
La linea de aviones militares Ae.M. tuvo un éxito relativo, puesto
que su aplicaciéon, mas que nada, se limit6 a las misiones de
observaciéon. A pesar de su pobre maniobrabilidad, “habia que
mover bastante los comandos, no era una reaccién rapida,
semejante a la de otros aviones™, en 1935 se ordené reemplazar a
los Dewoitine D.21 de caza por los denominados Ae.M.Oe.1. En el
decreto® que autorizoé la baja de cinco D.21 se explicaba que, a cinco
o seis anos de ser recibidos, las maquinas que en 1929 habian
constituido la gran esperanza de la aviaciéon de combate local eran
anticuadas, sus performances insuficientes y la extensién de su
vida util demandaba reparaciones excesivamente onerosas.

El reemplazo nunca fue efectivo y sélo se limité a una expresion
de buena voluntad. Los sustitutos de los Dewoitine D.21, los citados
Ae.M.Oe.1, conocidos con el apodo de Tronco, tenian un fuerte borde
de ataque hecho de una sola pieza de pino spruce de 12 metros de
puntera a puntera. Equipados con una raqueta bajo el fuselaje para
cuatro bombas accionadas eléctricamente, el observador contaba
con una ametralladora Vickers de 7,5 milimetros. El armamento
fijo consistia en una ametralladora doble de 7,5 milimetros en el
cap6, sincronizada para disparar a través de la hélice. Todos eran
biplazas de cabina abierta, lentos y nada acrobaticos.

Para una mejor comprension de la calidad de las prestaciones
de las aeronaves de produccién nacional, que habian despertado
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tantas y, quizas, exageradas expectativas en los aflos anteriores,

se transcribe la opinion del comandante de las Fuerzas Aéreas

del Ejército, coronel Armando Verdaguer’. Con crudeza resumi6
la experiencia recogida por los alumnos del segundo curso de la

Escuela con los Ae.M.Oe.1:

«Se cumplieron la totalidad de los temas de pilotaje, salvo en
escuadrilla con nueve aparatos por falta de material, y en vuelo
nocturno por condiciones inadecuadas de las maquinas y de un
mejor campo que permitiera subsanar los inconvenientes del
vuelo. Iniciado el curso de doble comando, para la adaptacién de
los alumnos al material Ae.M.Oe.1, en general, se dio a cada uno
el nimero de tema que marcaba el patrén.

»Sin embargo, en los vuelos individuales se necesité duplicar la
cantidad para conseguir un rendimiento aceptable en los pilotos.
Los temas de formacién en pareja, patrulla o escuadrilla, como las
navegaciones fuera de la guarnicion se cumplieron con resultado
satisfactorio. El patréon de acrobacia no se pudo desarrollar
porque, a mitad de afo, se lo prohibi6é. No obstante, el personal
practicé sin mayores inconvenientes las pérdida de velocidad, las
medias vueltas, looping y tonneau rapido, ejecutados una vez con
instructor y luego sin acompananten».

Los aviones con los que el mayor Bergamini soniaba reemplazar
a los gastados Dewoitine D.21 del Grupo N°1 de Caza, segin lo
habia asentado en la Memoria Anual de la Base El Palomarde 1934,
jno podian hacer acrobacial

Las siguientes son algunas de las novedades que se registraron
en 1936:

1. El 2 de mayo, a bordo del Ae.M.B.1 N°207, al colapsar los
soportes de una pata del tren de aterrizaje, se accidentaron, sin
consecuencias personales, el jefe del Grupo N°2 de Bombardeo,
mayor Alfredo Pérez Aquino (piloto), el jefe del Grupo N°2 de
Caza, capitan Guntsche (copiloto) y los tenientes Piccione y
Jaureguiberry (pasajeros)s.

2. El 17 de junio, falleci6 el teniente Ivar L. Alvarez. Por causas
desconocidas, durante un vuelo en formacién se precipité a
tierra con el Ae.M.Oe.1 N°34. El piloto se habria arrojado en
paracaidas, pero el avidon lo alcanzé y le cortéd las cuerdas de
sustentacion®.

3. El 21 de agosto, el teniente primero Castro, mientras
despegaba a la cabeza de una formacién sufrié6 un accidente
muy comun en los Ae.M.Oe.1: al iniciar la carrera, de golpe,
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por algin desperfecto del sistema de frenos, se les levantaba

la cola y chocaban las hélices contra la pista. En este caso

Unicamente se lamentaron dafos materiales en el N°35.

Para comienzos de 1937, con estas aeronaves habran fallecido
diez pilotos, casi siempre debido a “virajes mas o menos escarpados”.
Esa conclusion llevé al comandante de las Fuerzas Aéreas del Ejército,
general Armando Verdaguer, a ordenar que los aviones Ae.M.Oe.1
y Ae.M.B.1 solo realicen vuelos “tipo comercial”, es decir, en linea
recta y con virajes muy amplios. Los aterrizajes, también, debian ser
en linea recta “enfilando el campo desde larga distancia™ (sic).

Los Ae.M., tampoco se adaptaban al entrenamiento primario
para sustituir a los obsoletos Avro Gosport, segin se habia
requerido. Las deficiencias sefialadas se agravaban en manos
inexpertas, en particular por el pobre control direccional a bajas
velocidades, y el relativo alto régimen de aterrizaje. Igual suerte
corrieron los Ae.C.3, version civil del Ae.C.2, destinados a llenar el
vacio del parque de los aeroclubes.

Hacia 1934 los problemas surgidos con la calidad de los
productos cordobeses enfriaron el entusiasmo del periodismo y
de la opinion publica, y exacerbaron las opiniones opuestas a la
industria aeronautica local. La crisis trascendi6 a los recintos
parlamentarios. En junio de este afo, bajo la supuesta influencia
de las empresas extranjeras, tuvo lugar la interpelacion del
diputado nacional por el socialismo, ingeniero Julio A. Noble, a los
ministros de Guerra y Marina; interpelaciéon a la que se sumarian
los diputados Solari y Repetto.

Durante mas de un ano los legisladores objetarian la baja
calidad del material fabricado en Cordoba, el atraso de las aeronaves
de guerra y la demora en crear una aviacion independiente.
Asimismo, utilizando estadisticas norteamericanas, criticaban la
cantidad de accidentes que en diez anos habian costado la vida
de treinta y nueve pilotos, una proporcion cinco veces superior al
promedio estadounidense. Con caracter anecdético se le enrostré
al ministro de Guerra que la actividad media anual de los aviadores
navales era de ciento cuarenta horas; en tanto que la del Ejército,
no alcanzaba las ochenta.

En las sesiones del 18 de julio de 1935, el diputado Juan A.
Solari vertié conceptos durisimos sobre los aviones de producciéon
nacional:

«El aviador yanqui Frank Hawks después de una rapida visita
a la Fabrica dijo que los aviones que se construian en Cérdoba
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eran nuevos, pero que siempre serian viejos, pues estaban hechos
sobre la base de modelos anticuados. Hago aqui una acotacion
que proviene de un hecho reciente. Los aviones militares que
participaron en el desfile del 9 de Julio han empleado, segin mis
informes, seis horas de vuelo para ir desde El Palomar hasta Los
Tamarindos, en tanto que el avion comercial que hace ese viaje
normalmente, con quince pasajeros, emplea en el mismo trayecto
dos horas cuarenta y cinco minutos.»™.

La mala fama, potenciada por la prensa, terminaria por
paralizar la linea de montaje de los Ae.C. y M. Entre 1934
y 1936, apenas se construyeron quince aviones que la Direccion
General de Aeronautica Civil distribuyo6 sin cargo a entidades
aerodeportivas. Pese algunos informes favorables, los incidentes
derivados de las limitaciones aerodinamicas, limitaron su
trayectoria y, pronto, los Ae.C.3 fueron nada mas que un triste
recuerdo. En 1937, se suspendié definitivamente el Certificado
de Aeronavegabilidad de los Ae.M.

En diciembre de 1937 se publico al respecto: “Invencién pura
o reproduccion fiel, tal es el dilema ineludible. En la industria
aeronautica las fallas cuestan vidas. De ahi que sea necesario
respetar estrictamente las normas cientificas y lo sancionado
por la experiencia. Y en la fabrica de aviones de Cérdoba, a pesar
de la buena voluntad y del empefio indudable con que trabajan los
técnicos militares y civiles, se esta lejos de dichas normas y se
las contrarian al empecinarse en producir aviones originales o en
copiar parcial y, por eso, deficientemente modelos extranjeros”s.

En 1938 la gran ilusion de la industria nacional fue desguazada
y sus motores, recuperados.

AviacionEs DEL MARco REGIONAL EN 1934

Para formarse una idea del lugar que ocupaba la aviacién con fines
bélicos en la prioridad de los altos mandos es interesante revisar
las observaciones redactadas por inspector general del Ejército,
general de division Tomas Martinez, a fines de 1934, En el capitulo
dedicado a la aviacién, se enfatizaba que ésta tenia su campo de
accion en el aire y que era, justamente alli, donde debia gravitar
el esfuerzo de la instrucciéon. En la practica constante se esperaba
encontrar la eficiencia de los navegantes y, por ende, la capacidad
de las unidades aéreas. Se insistia, ademas, en que la instruccion
de los tripulantes se dirigiera a lograr la interoperatividad entre los
aviones y las armas terrestres, para lo cual los instructores debian
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conocer a fondo las tacticas de los elementos de superficie, aislados
o agrupados en grandes unidades.

Asimismo, hacia una leve referencia a la necesidad de que los
aviadores conocieran las tacticas propias del arma. Sin embargo,
aclaraba que era al solo efecto de que, dicho conocimiento resultaba
“indispensable para colocarse, en cada caso, en la mejor situacion
para cumplir con sus misiones de cooperaciéon”. De operaciones
aéreas con objetivos tacticos o estratégicos independientes del
estilo de ofensiva estratégica, interdiccion en la zona del interior o
conquista de la superioridad aérea, el informe no hacia ninguna
mencién. Este papel de auxiliar, atribuido a las acciones aéreas,
qued6 reflejado en las ejercitaciones del Grupo N°1 de Caza,
durante las que una sola comprobaciéon fue de combate aéreo
simulado.

Si se compara ese rol de cooperacion con los conceptos de otros
pensadores, se podra dimensionar la confrontacion doctrinaria
que se libraba en las filas del Ejército. Con fines ilustrativos,
se extractan las ideas centrales que, al respecto, expresaron
distinguidos aviadores militares argentinos de distintas épocas.

1925. Mayor Alberto Gonzalez Albarracin: a medida que
transcurre el tiempo aumenta la confianza de los ejércitos en la
aeronautica. Ella sera el arma decisiva de los combates. Inglaterra
al crear su RAF, Italia con idéntica medida, Francia con su quinta
arma; Estados Unidos y otros paises ya han manifestado su
voluntad de elevar a la categoria de fuerza a la aeronautica. Los
ejércitos del aire junto con los de mar y tierra han de afianzar el
poderio de sus estados. Mas elocuentes que los argumentos, mas
gravitantes que todas las razones son las cifras en libras, délares y
francos destinados a adquisiciones aeronauticas por esos paises.

1929. Mayor Antonio Parodi: el desenvolvimiento de la aviacion
en todo el universo, marcha a paso acelerado; porque todos los
estados le asignan la importancia que le corresponde; no ya por
constituir el ojo del Ejército como se diera en llamarlo, sino por
ser el tercer elemento de potencia efectiva, dotado de medios
exclusivos para hacer sentir su efecto moral y material mas alla
de los limites en que puede hacerlo el Ejército, por el privilegio de
sus elementos de accién y del elemento en que actia.

1931. Mayor Fantini Pertiné: a la guerra aérea, en la literatura
europea de esta época, la mayoria de los estrategas le atribuyen
el centro de gravedad para decidir los conflictos armados del
porvenir.
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SaLpos DE LA LEY 11266

El 23 de enero de 1935 el ministro de Guerra, general de brigada
Manuel A. Rodriguez, constituy6é una Comisién de Adquisiciones
en el Extranjero para determinar el mejor avién de caza y comprar
su licencia de fabricacién'>. En mayo, en la Memoria remitida al
Congreso Nacional, anuncié una serie de modificaciones al régimen
del personal navegante, entre ellas la creacion del escalafon propio
que, seguin sus palabras, “tendria que proyectarse a modo de una
simple etapa preparatoria para la creacién de una nueva fuerza
militar equivalente a la Armada y al Ejército”.

En lo inmediato, mientras se tramitaba la obtencion del caza
definitivo, seresolvié utilizar el saldodela Ley Secreta de Adquisiciones
de Armamentos 11266/23. En primer lugar se decidié comprar un
avioén de bajo costo para remontar el déficit de adiestramiento de los
pilotos. Se estudi6 la oferta del biplano Curtiss Hawk, modelo III 68,
realizada en 1934 por la Curtiss-Wright de Estados Unidos y se la
cotejo con los presupuestos de los biplanos Fiat CR 30 italianos y de
los monoplanos Dewoitine D.371 y D.360 franceses.

Por su cuenta, la empresa norteamericana, que desde 1920
intentaba sentar basa en el pais, habia traido dos demostradores
del modelo citado, que permanecian estibados en Morén. Al
compararse sus prestaciones con los europeos, resulté un claro
ganador. Se aprobé la compra de ocho cazas, equipados a full, con
alas metalicas y motores Wright Cyclone F-53.

Después de una serie de negociaciones y de cambiar el
requerimiento de alas metalicas por alas de madera, se adquirieron
once biplanos Curtiss III modelo 68 y un Curtiss Hawk IV 79 que
entraron en operacién en el Grupo N°1 de Caza a fines de 1936.
Este auténtico halcon, por sus excelentes aptitudes acrobaticas,
fue destinado especialmente para adiestrar a los pilotos en combate
aéreo.

Resueltos los problemas mas urgentes del equipamiento, el 6
de octubre de 1935 se promulgaron las Leyes 12254 y 12255,
que asignaban las partidas presupuestarias para equipar a la
aviaciéon militar y naval; y la Ley 12257, que creaba el escalafon
del Arma de Aviacién en el Ejército. Con esta ultima decision del
Poder Ejecutivo, se cumplia un suefo postergado de los aviadores
militares del Ejército que habia comenzado a materializarse en
agosto de ese aflo. En esa ocasion, se cred en el Colegio Militar la
Seccion Aeronautica que congreg6 a los cadetes de las otras armas
que deseaban ser aviadores. A partir de 1936, la flamante seccién
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recibiria a los alumnos de primer ano que, tras aprobar el examen
psicofisico, quisieran ingresar a la nueva institucién operativa del
Ejército.

LEy 12254, CONCURSO DE SEPTIEMBRE DE 1936

La Ley de Adquisiciones de Aviones para el Ejército autoriz6
al Poder Ejecutivo a invertir cerca de 8,3 millones de délares
estadounidenses en la compra de aviones, equipos aéreos y
armamentos. La primera medida fue organizar una Comision
Técnica Mixta, compuesta por especialistas del Ejército y la Marina,
que prepar6 los pliegos de condiciones y los distribuy6 entre las
delegaciones comerciales en el exterior. Para la Aviacion Militar
se requirieron treinta aviones de caza, veintisiete bombarderos de
dos tipos (uno liviano monomotor y otro bimotor) y doce aviones
de escuela avanzada. Entre los requisitos establecidos figuraba
que solo se recibirian ofertas de los disenos mas modernos.

En febrero de 1936, en respuesta al llamado internacional,
se presentaron veintiin fabricantes europeos y norteamericanos.
Para evaluar el material, la Comision Mixta se radicé en E1 Palomar.
Las condiciones incluian el envio a Buenos Aires de un modelo
completo con personal de mantenimiento y un piloto, exigencia muy
onerosa que disuadi6é a muchos fabricantes. Al vencer el plazo, a
las 14 del 7 de abril de 1936, se habian recibido dieciocho ofertas.
Treinta dias después, las autoridades argentinas aceptaron doce
propuestas. El concurso en si tuvo lugar en El Palomar el 23 de
septiembre de 1936.

En el vapor francés Eubee, que navegaba desde Bordeaux
hacia Buenos Aires con ciento setenta y ocho pasajeros, venia
el material de vuelo italiano para el concurso. En la madrugada
del 14 de agosto de 1936, la nave colision6 en la niebla con un
buque brasilenio a 90 millas al norte de Rio Grande. Dos dias mas
tarde se hundié con parte de las aeronaves.

La Comision Mixta, ante el pedido de Roma, concedi6 una
préorroga. Por ese motivo, el 25 de septiembre, Italia no presenté
ningln aparato de caza, y s6lo compitié6 con tres modelos de
bombardero pesado; los bimotores Fiat BR.20, Caproni CA.135
y Savoia S.79. En la categoria bombardero liviano, puso a
consideracion el biplano Alfa Romeo Ro-37.

La industria alemana, que terminaba de renacer, present6 dos
modelos de entrenador basico. El Bicker Bii-131 “Jungmann”
y el Focke Wulf Flugzeugbau FW-44J “Stieglitz’. Dadas sus
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excelentes caracteristicas de vuelo y sencillez constructiva se eligio
el ultimo, del que se comproé un primer lote de diez unidades para
ser evaluado operativamente!”. En 1937, se obtendria la licencia
para fabricarlo en el pais, incluso la provisiéon de noventa motores
Bramo Sh 14 A4 para equiparlos.

En la categoria entrenador avanzado, concursaron los
estadounidenses North American NA-16 y Curtiss CR 9. Resulto
elegido el primero, del que se adquiririan treinta modelos NA-164P
para la Escuela Militar de Aviacién que complementarian a los
Focke Wulf FW 44 J.

Para los cazas, solo participaron las firmas norteamericanas
Vought con el modelo V-143 y Curtiss con el ya mencionado
Curtiss Hawk IV. Si bien este ultimo result6é ganador, la Comision
Mixta, consciente de que era una version mejorada del Hawk III,
declar6 vacante el concurso y preparéd otro llamado para el afio
siguiente (1937).

La Glenn Martin Aircraft Company gané en la categoria
de bombardero pesado, con el prototipo 139W que, a mediados del
mes del concurso, llegd en vuelo desde los Estados Unidos. Se
trataba de una versién de exportacién del Martin B-10, que
habia entrado en servicio en el Ejército norteamericano en 1934.
Alemania envié un ejemplar del bimotor Junkers Ju-86.

En la competencia de bombardero liviano, intervinieron
los norteamericanos Northrop 5D, un modelo de exportaciéon
del A-17 que equipaba el Ejército de ese pais, que superd al
Vultee V.11 del mismo origen. A comienzos de 1937 la Argentina
incorporaria treinta ejemplares de un tipo mas avanzado,
designado Northrop 8A-2.

Para transporte aéreo se compraron las estructuras sin
las correspondientes plantas de poder de cinco trimotores de
recubrimiento metalico corrugado, Junkers JU-52/53.

Al mismo tiempo que se invertia el presupuesto asignado por la
Ley 12254, se liquidaban los fondos remanentes de la Ley 11266
en la obtencién de otras aeronaves que, también, entrarian en
servicio a partir de 1937:

1. Tres bimotores Focke Wulf FW 58 para adiestramiento de
bombardeo.
2. Dos transportes bimotores Lockheed, un modelo 10E y un 12B.

En 1938, se sumaria un Lockheed 12BE.

3. Dos autogiros Avro tipo La Cierva para observacion (primera
aeronave de alas rotativas de las FF.AA.).
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CoNcurso DE 1937

La supremacia de los aviones norteamericanos en 1936 irrit6 al
gobierno aleméan y dio lugar a que se intercambiaran notas de
protesta y justificacién entre Buenos Aires y Berlin. Por ese motivo
las fabricas alemanas no presentaron ningan caza en el concurso
siguiente, organizado en esa oportunidad por el nuevo director del
Material Aeronautico del Ejército, coronel Antonio Parodi.

La seleccién del caza tuvo lugar en El Palomar, en septiembre
de 1937. Compitieron la Curtiss-Wright con el Hawk 75H, una
versiéon simplificada con tren de aterrizaje fijo del Hawk 75A que,
con la designaciéon P-36, equipaba al Ejército norteamericano. La
industria rusa presenté el Seversky 2PA “Convoy Fighter”, que
desembarc6 en Buenos Aires el 29 de septiembre.

Las prestaciones del Hawk 75H superaron las del avién ruso y
las expectativas de la Comision. El gobierno argentino aprobé un
contrato con la Curtiss-Wright Corporation.

El 4 de marzo de 1938, por contrato N°699, se compraron
treinta aeronaves directamente a la Curtiss; y por contrato N°670,
la licencia de fabricacion de doscientos ejemplares mas, para lo
cual, se autoriz6 la obtencion de la materia prima y maquinaria
correspondiente’®. Entraron en servicio en marzo de 1939.

ANALISIS DOCTRINARIO DE LAS ADQUISICIONES

El equipamiento de la aviacion militar argentina efectuado
entre 1935 y 1939 implic6 una verdadera toma de conciencia
de la trascendencia del Poder Aéreo en todos los estamentos de
la sociedad. Representantes de los poderes legislativo y ejecutivo,
y del mismo Ejército, después de un cuarto de siglo, parecieron
darse cuenta de la repercusion econémica y social de la aviacion
civil y militar, y del valor estratégico de una fuerza aérea bien
equipada dentro de la estructura de la Defensa Nacional.

Para comprender la profundidad de la crisis en que habia caido
la aviacién militar conviene revisar la Memoria Anual del Grupo N°1
de Caza de 1935. En febrero de ese ano, se habian suspendido
todos los vuelos por falta de material. En marzo, se aprob6 una
exigencia minima de dos horas mensuales por piloto, u ocho
vuelos y ocho horas bimestrales. También, se pueden consultar
las Ordenes del Dia de la Direccién General de Aerondutica que
prohibian volar a otro aerédromo fuera de las horas solares, o
la que suspendia las actividades aéreas en forma total desde
el 15 de noviembre de 1935 hasta el 15 de febrero de 1936. En
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ese olvidable 1935, el promedio por piloto fue de cuarenta y siete
horas anuales.

En el marco de la conduccioén logistica, el modo de accién elegido
para renovar el material, al menos por el momento, import6 la
renuncia al desarrollo local e integral de aeronaves, es decir desde
la concepcién hasta la produccién en serie. La soluciéon practicada
fue similar a la utilizada en 1926 cuando se inauguré6 la Fabrica
Militar de Aviones: comprar licencias extranjeras, capacitar al
personal y aprender el know how que impidiese repetir los errores
de apreciacion cometidos con la serie Ae.

Las caracteristicas y variedad de aviones incorporados
(adiestramiento basico y avanzado, bombardeo, observacion y
ataque, y caza) deja en claro que se habia aceptado el empleo
de modelos especificamente diseiados para una determinada
funcién operativa y desechado la idea de equiparse a una célula
basica con fines multiusos. En la segunda mitad del siglo xx,
el desarrollo del reabastecimiento en vuelo, el progreso de los
equipos de navegaciéon auténomos y la puesta a punto de
las armas inteligentes, nuevamente, pondran de moda los aviones
de combate multifuncién.

En la eleccién del bombardeo Glenn Martin B-10 139, sin lugar
a dudas pesaron sus prestaciones de 317 km/h y 7000 metros de
techo que superaban las performances de los posibles oponentes
de la frontera norte y oeste, los cazas Vought Corsair V-65 y
Curtiss Falcon (280 km/h y 6000 metros, aproximadamente). Las
treinta y cinco unidades adquiridas estaban lejos de las ciento
ochenta requeridas para equipar los tres regimientos considerados
necesarios para enfrentar las capacidades enemigas. El déficit se
subsanaba con los 1000 kilémetros de alcance de los B-10 que les
permitia trasladarse de un extremo al otro del pais en un solo dia
y devolver los golpes contra los blancos adversarios mas sensibles,
con un volumen global de casi 30 toneladas de explosivos en una
sola salida.

En la selecciéon de los Curtiss 75-O se tuvieron en cuenta
los principios doctrinarios britanicos. En detrimento de la
maniobrabilidad, se privilegi6 la capacidad de los tanques
internos, consecuentemente, el mayor radio de accion que les
permitiria participar en la ofensiva de superioridad aérea desde
los primeros momentos de una guerra. De todos modos, debe
quedar claro que, pese al tren fijo y a los exclusivos “pantalones”
que los recubrian, los Curtiss 75-O eran cien por cien acrobaticos
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y, a bajas cotas, la potencia del motor superaba con creces las
resistencias aerodinamicas.

Ademas, es deinterés consignar que, tantolos modelos Hawk 75H
como los Glenn Martin 139W y los Northrop 8 A-2 de observacion
y ataque adquiridos a comienzos de 1937, los propulsaba la misma
planta de poder, los Wright Cyclone R-1820-G-3, cuya licencia
de produccién nacional también fue comprada. Este factor, que
facilitaba las lineas de abastecimiento y su posterior mantenimiento,
debio6 de ser definitorio en la eleccion.

En resumen, las adquisiciones de equipos para la aviacion
militar de mediados de los treinta fueron, quiza, las realizadas
con mayor profesionalismo en la historia de las alas de guerra de la
Patria. Para empezar, la determinacion de las aeronaves respondi6
a un prolijo calculo del esfuerzo para poner a la Fuerza Aérea de
ese momento en aptitud de responder, en cantidad y calidad, a las
amenazas externas del pais. En segundo término, salvo contadas
adquisiciones posteriores, no se compraron aviones de rezago ni
aquellos que los proveedores querian o podian suministrar. Por
el contrario, todos los modelos fueron “cero horas”; y elegidos
por un concurso internacional, organizado y supervisado por una
comision en El Palomar.

El coronel Angel Maria Zuloaga fue uno de los mentores de ese
ambicioso programa. Primero, al frente de la Direccion General de
Aeronautica (hasta 1935). Después, comoresponsable dela Direccion
General de Material Aeronautico (1936) e integrante de la Comision
de Adquisiciones en Paris (1937 y 1938). En Francia finaliz6 su libro
La guerra aérea que, en 1938, le publicaria la editorial El Ateneo.
En su homenaje, es bueno revisar su pensamiento sobre la Defensa
Nacional, Politica Aérea y Doctrina de Guerra>.

Sostenia que casi todos los paises disponian de tres elementos
basicos para defenderse: el Ejército Terrestre, la Marina de
guerra y el Ejército del Aire. Los dos primeros tenian un ambito
operacional que estaba constrenido por los medios que operaban.
La aviacién, por el contrario, poseia la facultad de accionar y
hacer sentir sus efectos en los tres ambientes: terrestre, maritimo
y aéreo. Sin embargo, la solucién integra del problema nacional
requeria, en forma categoérica, la armonia del empleo conjunto de
las tres fuerzas. De alli, la necesidad de un Ministerio de Defensa
que garantizara la unidad de conduccion.

Por la instantaneidad y por la extrema movilidad de los
aviones, la paz estaba mas asegurada cuando se disponia de una
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aeronautica militar suficiente, capaz y bien equipada. Solo ella
imponia a los pueblos el respeto que llevaba consigo lo irremediable
e ineludible que significaba golpear el corazén del adversario en
cualquier situacion de tiempo y espacio.

La guerra integral preconizada por el general Ludendorff era
un hecho real que unos paises trataban de atenuar, y que otros
la aceptaban en su condiciéon de medio disuasivo para evitar la
guerramisma. Nadie discutia que la aeronautica habia determinado
un cambio fundamental en las estrategias. Constituia un factor
capital de lucha por su amplitud de operar en las tres dimensiones
y por sus incontrarrestables recursos ofensivos.

El problema de la Defensa Nacional estaba ligado a la situaciéon
geografica de fronteras comunes con paises de igual rango cultural
y econoémico, asi como al estado particular de progreso industrial.
Ese conjunto de circunstancias capitales debia formar un haz
solidario con la moral del personal y la instruccién superior de
los comandos que, sélo llevada al maximo de eficiencia, tenia
aplicacion en la guerra. El incremento y el desarrollo de la aviacion
civil, tan intimamente vinculados con la Defensa Nacional, debian
regirse por la politica aérea establecida en el pais.

No obstante, la Aeronautica Militar de algunos paises (¢la
Argentina?) seguia atada a los prejuicios terrestres o marinos de
alto comando, de modo que sufrian con menor o mayor intensidad
su influencia, producto de un estado de conciencia espiritual
formado por la milenaria condicién del soldado o del marino. Era
forzoso reconocer que se debia educar el espiritu en esa nueva
solicitacién militar, para comprender la real magnitud del Poder
Aéreo en la Defensa Nacional.

Despuésdeunaserie de consideraciones sobre ciertos principios

basicos que, en el futuro, configurarian el Poder Aéreo Integral,
Zuloaga terminaba el capitulo doctrinario del libro sintetizando
la maxima del General Douhet: “Resistir en la tierra y en el agua,
para hacer masa en el aire y obtener la decisién”.
Frente a la contundencia de estos argumentos y al proyectado
reglamento de uniforme para la Aviacion, cabe preguntarse si
los aviadores militares de 1936, en ese momento, no habran
sonado transformarse, al igual que Chile, en una fuerza armada
autonoma.
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Carituro VII

REORGANIZACION DE LA AVIACION MILITAR

En mayo de 1936, un importante medio' analiz6 las posturas que
se discutian en los foros internacionales sobre distintas formas de
estructurar los organismos nacidos de la evolucion, experimentada
por la aviacién. Los profesionales locales, civiles y militares no
permanecian al margen del debate. Algunos propugnaban que se
imitasen las soluciones adoptadas por Francia, Alemania, Italia,
Gran Bretana, la Unién Soviética y Espafia. Estas naciones ya
habian creado sus ejércitos del aire con comandos independientes,
capacitados para cumplir tanto operaciones estratégicas
auténomas como de cooperacién con las fuerzas de tierra y mar.
Mas aun, habia teéricos que, convencidos de la superioridad de la
aviacion, vaticinaban que no seria un arma al servicio de las otras,
sino, por el contrario, el elemento principal al cual las restantes le
prestarian concurso?.

Orientado en esa direcciéon, en 1936, el diputado nacional
Daniel Amadeo y Videla present6é en la Camara Baja un proyecto
de ley que propiciaba la constitucion de una secretaria de
aeronautica. La nueva cartera de estado deberia aglutinar los
organismos relacionados con la aviacién en el nivel de gobierno
mas alto posible, sin ninguna subordinaciéon de los ministerios
que manejaban temas aeronauticos (Guerra, Marina y del
Interior)’. Esta dependencia seria un paso previo a la modificacion
constitucional que crease el ministerio del aire.

Otros estudiosos, inspirados en los Estados Unidos y Japén,
insistian en mantener a las fuerzas aéreas subordinadas a los
ejércitos aunque, en estos casos, la decision estaba respaldada
por argumentos geopoliticos propios de esas naciones, distintos
de los argentinos. En efecto, por el poderio del pais del norte y
por su experiencia de la I Guerra Mundial, resultaba obvio que
todas sus hipétesis de conflicto contemplaban el uso de la fuerza
en paises de ultramar.

En ese marco, si se considera que el radio de accién de los
bombarderos pesados de la época no superaban los 800 kilometros,
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se comprende que la Unica forma que tenian de descargar los
efectos del Poder Aéreo a los probables adversarios era con la
Aviacion Naval operando desde portaaviones; o con la fuerza aérea
del Ejército, desde bases extracontinentales, previo el transporte
maritimo*.

El caso de la Republica Argentina era distinto. Para los
supuestos casus belli de ese tiempo, el radio de accion de los
bombarderos Glenn Martin adquiridos les otorgaba capacidad
ofensiva estratégica suficiente que justificaba la creaciéon de una
fuerza aérea independiente. El gran paso no se dio. Por el contrario,
en lugar de jerarquizarla y darle mayor rango organico, el 14 de
julio de 1936, por un decreto del Poder Ejecutivo se escindi6 a la
Direccién General de Aeronautica (DGA). Se consideraba excesiva
la concentraciéon de responsabilidad que implicaba la conduccion
unificada de las funciones inherentes a la instrucciéon y empleo
de la aviacién con las relativas al ciclo logistico de obtencion,
distribucioén, mantenimiento y baja del material.

En reemplazo de la DGA se cre6 la Division Aérea N°1, asentada
en El Palomar y subordinada en forma directa al Inspector General
del Ejército, que se ocuparia de la preparacion para la guerra de
las unidades y de su comando operativo. En forma simultanea,
se constituyo la Direccion General de Material Aeronautico del
Ejércitos, que pasé a depender del Ministerio de Guerra y se
constituyé en principal asesor del Estado en todo lo relativo al
material aeronautico.

La nueva gran unidad de combate estaba organizada con
cinco regimientos aéreos de composicion mixta, o formados por
grupos de distinta especialidad. La radicacién geografica de estas
unidades, sin lugar a dudas, estaba pensada para cooperar con
las respectivas divisiones del Ejército. Entretanto, la configuracién
operativa de los grupos aéreos respondia a la situacion de las
relaciones con los paises limitrofes.

Unidad elite de la aviacién militar, el Regimiento Aéreo N°1,
con asiento en El Palomar, estaba integrado por el Grupo N°1 de
Observaciéon y el Grupo N°1 de Caza. Su mision era evidentemente
defenderel Centrode Poder Buenos Aires y, al mismo tiempo, apoyar
a la importante guarnicién terrestre local. Le seguia el Regimiento
Aéreo N°2, en Parana, con los grupos N°2 de Observacion y N°1 de
Bombardeo, para cooperar con la Segunda Division de Santa Fe
y actuar como factor disuasivo por su capacidad de responder a
cualquier ataque proveniente de la frontera noreste.
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Con seguridad, la hipétesis considerada mas probable era el
enfrentamiento con el pais trasandino por el antiguo diferendo
limitrofe. Solo asi se explica la gran concentracion que se
planificé para la provincia de Mendoza: Regimiento Aéreo N°3, en
Los Tamarindos®, compuesto por el Grupo N°2 de Bombardeo y el
Grupo N°2 de Caza; y Regimiento Aéreo N°4 que debia asentarse
en San Rafael con el Grupo de Bombardeo N°3, pero que, en la
practica, nunca se concreto y terminé instalado en Villa Mercedes
(San Luis).

En ultimo término se concibié radicar el Regimiento Aéreo
N°5, en Comodoro Rivadavia, con el Grupo N°3 de Caza cuya
funcion estratégica obedeceria a la necesidad de proteger las
rutas aéreas de transporte, lnico modo para desplazar y abastecer
a las fuerzas terrestres que, llegado el caso, tendrian que acudir a
taponar las perforaciones que pudieran ocurrir en la extensa y
deshabitada frontera de los Andes patagonicos.

En el campo doctrinario, la reforma de mediados de 1936 fue
el triunfo de la concepcién de las armas de superficie del Ejército
y del papel de cooperacion subordinado a la maniobra terrestre
que se les reservaba a los aviadores. Por ejemplo, introdujo el
regimiento aéreo como unidad de combate que, a similitud de las
demas armas del Ejército, dependia de un comando de division y
estaba alojado en las bases aéreas militares de las que s6lo recibia
el apoyo logistico y técnico.

Las protestas de los aviadores se deben haber escuchado en
todos los tonos. Al final de este afio, se revirti6 la separacién de las
conducciones técnica y operativa. Para conciliar las posiciones, se
creb una instancia superior que juntaba el mando de ambas ramas
de la aviacion. Denominado Comando de las Fuerzas Aéreas del
Ejército’, el nuevo organismo tenia nivel de cuerpo, equivalente
al comando de las armas terrestres. Dependia directamente del
Ministerio de Guerra y del Inspector General a los fines de la
preparacién para el empleo bélico.

A o6rdenes de ese Comando actuaban la Direccion de Material,
las divisiones aéreas (mas de una en los planes), y un nuevo
organismo denominado Inspector de la Defensa Antiaérea
del Territorio. A este ultimo se le fijaron sé6lo funciones de
asesoramiento que obedecian, en parte, a las nuevas ideas sobre
la Defensa Nacional que habia preconizado el coronel Zuloaga.
Aunque, también, pudo ser una toma de conciencia de la nueva
amenaza que ya se cernia sobre las ciudades: el peligro aéreo.
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Es preciso recordar que el 18 de julio de 1936 habia estallado la
Guerra Civil Espanola.

Las reorganizaciones operadas en ese ano fueron el punto de
partida del proceso que desembocaria en 1945 con la transfor-
maciéon del Comando de Aviacion Militar del Ejército en la
Secretaria de Aeronautica; y dependiente de esta, la Fuerza Aérea
Argentina como tercera rama de la Defensa Nacional. Tanto es asi
que, la primera promocién del Arma de Aviacion del Ejército creada
en 1936 constituye la Promocién 1 de los oficiales egresados de
la Escuela de Aviacion Militar. El alumbramiento, sin embargo,
no seria largo y dificil. En el camino quedaba mucha maleza por
desbrozar; opiniones, intereses, innumerables apreciaciones
encontradas sobre el verdadero alcance del Poder Aéreo.

Apartirdeestecrucial 1936, las marchasycontramarchas seran
incesantesynoharanmasquedejaraldescubiertolasrepercusiones
de las medidas que se adaptaban a los paises mas adelantados.
Ademas, se notaran los efectos de las pujas internas del Ejército.
Pujas de buena fe entre diferentes concepciones de organizar la
aeronautica militar; pujas sectoriales atadas al interés mezquino
de no perder el control de un elemento bélico que ya se sabia
decisivo en los enfrentamientos armados.

En los titulos siguientes se desarrollan los pensamientos de
distinguidos oficiales que, con solvencia académica, expusieron
sus opiniones sobre la organizaciéon de los elementos que
conformaban, la conduccion de la aeronautica nacional.

Arist6BULO FIDEL REYES (1896-1960)

En momentos en que se registraba el avance guarani hacia la
zona petrolera boliviana en la guerra del Chaco, el mayor Reyes
se sumo a la legiéon de estudiosos que trataban de arrojar luz a la
discusion sobre el papel que debia jugar la aviacion militar dentro
del esquema de la Defensa Nacional. E1 17 de agosto de 1934, uno
de los doctrinarios aeronauticos militares de mayor produccion
literaria de la época en que la Fuerza Aérea formaba parte del
Ejército dict6 una conferencia en el Circulo Militars.

La exposiciéon, un prolijo inventario de las distintas teorias
vigentes en el mundo sobre el empleo del Poder Aéreo, fue publicada
con el titulo «La participacién de la aviacion en las contiendas
sudamericanas». Por la gravitaciéon que, en la reforma de 1936, sin
lugar a dudas tendrian los conceptos de quien alcanzaria la jerarquia
de brigadier mayor, se analizan los puntos mas importantes.

146



Y LA GUERRA CONTAMINO LOS CIELOS

Comenzabaestableciendoun paralelo, avalado con parametros
concretos, entre el potencial aéreo argentino y el de los posibles
adversarios del marco regional. Proponia una organizacién de
la fuerza aérea basada en un estudio de las responsabilidades
operacionales y en un pormenorizado calculo del esfuerzo. “Con
la paz de Versalles los archivos de guerra se movilizan; hay que
exprimirlos para que suelten el secreto de la futura victoria”,
dijo a modo de introduccién. Después, asegur6é que franceses,
alemanes, ingleses e italianos discutian sobre lo que seria
capaz de rendir la aviacién en la proxima guerra. Al respecto, se
habian definido dos doctrinas con perfiles nitidos: la aviacion de
cooperacion y la auténoma.

La primera retenia a las fuerzas aéreas en calidad de elementos
auxiliares dependientes de los ejércitos y de las marinas. Las
operaciones aéreas en esta condicién se reducian a explorar,
reconocer, reglar el tiro artillero, combatir los aviones enemigos
que sobrevolasen las zonas ocupadas por las fuerzas propias,
bombardear los dispositivos de retaguardia y cooperar con el
combate de superficie acompanando a la infanteria y atacando los
blancos que se opusieran a su avance.

La segunda doctrina aspiraba a que la fuerza aérea fuera un
arma independiente con la misma jerarquia que las de mar y tierra.
Concebia a la aviacién militar como el vértice de la trayectoria
de la Defensa Nacional. Los ejércitos y las marinas debian darle
parte de su savia y de su sangre para robustecer la vitalidad de
su ataque. De acuerdo con ese fundamento, no se debia distraer
un solo esfuerzo, un solo peso en direccién excéntrica al logro de
una potencia aérea ofensiva aplastadora. Al menos en el inicio
de las operaciones, toda la energia debia destinarse a conquistar
la superioridad aérea. El general Dohuet, nervio y motor de esa
teoria, afirmaba que sustraer aviones de ese objetivo conducia al
fracaso.

Entre ambas doctrinas se levantaba una tercera, intermedia,
que estimaba indispensable y vital el dominio del aire, pero
reconocia la necesidad de que tanto los ejércitos como las marinas
tuvieran sus apoyos aéreos. Una fuerza del aire organizada
sobre este principio debia estar capacitada para actuar en forma
independiente atacando la profundidad de la zona del interior
y, al mismo tiempo, cooperar con las fuerzas de superficie. Esta
conclusion, que hubiera parecido un dislate en laI Guerra Mundial,
no era tal en la mitad de los treinta, a la vista de los progresos
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registrados en las potencias de los motores, en el equipamiento de
las aeronaves de guerra, en el perfeccionamiento de las armas de a
bordo (ametralladoras y cafones), y en las bombas y municiones
que podian arrojarse contra los blancos de superficie.

El mayor Reyes dedic6 gran parte de la conferencia a
parangonar las capacidades de la Argentina, con las de Brasil y de
Chile, poderosos vecinos con los que, en mas de una oportunidad,
se estuvo a punto de resolver conflictos con el uso de la fuerza.

Brasil, en 1927, le habia otorgado a su aviacién militar el
caracter de arma, medida que le permiti6 aumentar la cohesion
para la guerra. Las previsiones adoptadas a partir de entonces
lo situaron a la cabeza de las naciones sudamericanas. Disponia
de material de vuelo moderno y de altas performances: los
Vought Corsair V-65 y Curtiss Falcon de combate, equipados con
motores de aproximadamente 600 hp, desarrollaban velocidades de
hasta 289 km/h, subian a mas de 6000 metros y eran capaces
de transportar 250 kilos de explosivo a 1100 kilémetros. Los doce
hidroaviones Savoia Marchetti, que cruzaron el Atlantico Sur
comandados por Italo Balbo, eran bimotores con una potencia
global de 1600 hp, volaban a 280 km/h y subian a 5000 metros. Su
alcance era de 2250 kilémetros, y podian transportar 1000 kilos
de carga de pago.

Ademas, Brasil disponia de otras maquinas importantes en su
parque aéreo militar, civil y comercial, que potenciaban su capacidad
bélica. Por ejemplo: Potez 25, Amiot, Lioré, Martin, Fairey III F.,
Bellanca, Dornier, Laté, Junkers, y Sikorsky. Las bodegas reunidas
de estos aparatos le daban una posibilidad de transporte aéreo
cercana a las 100 toneladas a 500 kilémetros 6, 20 a 1200.

Chile, por otro lado, el 21 de marzo de 1930, habia fusionado las
armas aéreas del Ejército y de la Armada en una entidad auténoma
con categoria de subsecretaria de aeronautica. Con esta medida se
constituyé en el primer pais de América del Sur en organizar una
fuerza aérea independiente. Entre sus aviones militares, contaba
con bombarderos Junkers R.42, trimotores de una velocidad
proxima a los 200 km/h, capaces de llevar 1200 kilogramos de
armas a un radio de accion de 600 kilometros. Poseia, ademas, los
Curtiss Falcon de 250 km /h, 6000 metros de techoy con posibilidad
de transportar 250 kilos a 500 kilémetros; y los Vickers Vixen que
volaban a 6400 metros, con un radio de accion de 600 kilometros
y 450 kilos de carga. Por tltimo, con los Fairchild, Ford, Sikorsky y
Laté de la aviacion comercial, Chile tenia una capacidad estimada
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de transporte de 45 toneladas con un radio de 600 kilometros
0 25 con 850, 0 10 con 1200.

«Es preciso saber que, si estalla un conflicto en forma
simultanea desde las fronteras este y oeste —especulaba el mayor
Reyes—, todos los puntos vitales serian alcanzados. (...) Ni Salta ni
Comodoro Rivadavia, por tomar puntos extremos, se substraerian
a los efectos de la guerra aérea, dado que la primera podria
ser tocada desde el Norte con unas 50 toneladas de bombas y
la segunda, desde el Oeste y atin desde el Este, con una carga
total de 30 toneladas. Y si el conjunto cayera en un solo punto,
por ejemplo en el Centro de Poder Buenos Aires, se recibiria la
visita de no menos de trescientos aviones con unas 200 toneladas
de distintas cargas agresivas (explosivos de alto poder, gases
venenosos, materias incendiarias y otras).»

Las secuelas de un ataque de esa naturaleza serian
impredecibles. Necesariamente se produciria una interrupcién
profunda del aparato estatal que, por evitar mas angustias a la
poblacién, pediria el cese de la lucha a cualquier precio. Para
enfrentar ese adversario potencial, en 1934 la aviacién militar
nacional oponia sélo diez Dewoitine D.21 que si bien tenian un
techo operativo de 8000 metros, su velocidad maxima no superaba
los 232 km/h (cinco, en El Palomar; y cinco, en Los Tamarindos).

De todos modos, de acuerdo con lo demostrado en Europa,
debido a que ni la mejor aviacién de caza podia neutralizar los
efectos devastadores deun ataque masivo, laaviacion de represalia
constituia la mejor solucién al problema de la defensa aérea. Es
decir, una fuerza de bombarderos que, ante el hostigamiento de
la propia zona del interior, estuviera en condiciones de devolver
golpe por golpe, y atacar los puntos vitales del territorio enemigo.

En el caso argentino, se necesitaba disponer en forma
permanente de una aviaciéon que pudiera replicar, con alrededor
de trescientos aviones, a los ataques aéreos provenientes desde
todas las fronteras. La cifra equivalia al nimero aproximado
de maquinas que los vecinos podian alinear con igual finalidad.
En este analisis del mayor Reyes, por primera vez se emple6 en la
Argentina el término aviacién de represalia para referirse a la de
bombardeo. Terminologia de los paises firmantes del Tratado
de Versalles que adoptaban posturas pseudopacifistas para no
aparecer en la condicién de belicistas.

Las fuerzas aéreas eran un instrumento estratégico por
excelencia. Entre otras razones porque el alcance de sus medios,
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sin cambiar de asentamiento, le permite intervenir sobre puntos
alejados, entre si, centenares de kilometros. Asimismo, por la
movilidad que los caracteriza, en la tarde de un dia pueden operar
desde bases situadas a 1000 kilémetros de las ocupadas en la
mafana, reduciendo asi las cifras de aviones requeridas para
sobrepasar en algo al vecino mas fuerte.

Con ese criterio, el programa minimo se estimaba en doscientas
maquinas de bombardeo, es decir, algunas mas de las que podia
poner en vuelo el gran vecino del Atlantico. Para hablar de
unidades, serian tres regimientos y medio de bombardeo, con dos
grupos de treinta aviones cada uno, aproximadamente.

Ahora bien, asumiendo que la lucha inicial seria por la
superioridad aérea, y que la aviacion de caza de los paises vecinos
fuera empleada exclusivamente en la defensa de la zona interior
o en la proteccion del ejército en operaciones, las formaciones
de bombardeo de represalia tendrian que afrontar una oposicion
evaluada en cincuenta maquinas en el Este; cincuenta en el Oeste;
y cincuenta en el Norte. Ademas, si se sufriera en Buenos Aires
un ataque desde el Este, nada impediria que la masa de atacantes
enemigos fueran precedidos por cincuenta maquinas de caza, a
fin de protegerlos. En ese caso, seria indispensable contar en la
defensa local con interceptores suficientes para disputar con éxito
el predominio del aire.

Esas consideraciones, definian las necesidad de disponer con,
alrededor de, siete grupos de caza. A cada uno se lo preveia dotado
con tres escuadrillas de nueve aviones, lo que arrojaba un total de
ciento ochenta y nueve aviones de caza que debian ser modernos
para enfrentar con alguna perspectiva de éxito el peligro aéreo que
amenazaba al pais.

En cuanto a los aviones de observacion, se estimaban
necesarios tres grupos de dos escuadrillas, con siete aviones cada
una, complementados con aeronaves civiles preparadas para
funciones militares. Se calculaba que, asi, se podrian satisfacer
los requerimientos de exploracién aérea de los comandos de las
fuerzas de superficie.

El mayor Aristébulo Reyes retomaba la idea del mayor
Fantini Pertiné. Los aviones requeridos para entrar en operaciones
debian integrar la fuerza desde la paz. En la guerra solo se tenia
que garantizar su continuidad y, si era posible, acrecentarla
apelando a las reservas y a la producciéon autdéctona. Asimismo,
nunca debia descartarse la posibilidad de perder la batalla por
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la superioridad o de que la aviacién de combate fuera destruida
en las bases, con lo cual, los ataques aéreos enemigos contra los
puntos sensibles del territorio propio quedarian expeditos.

En estos casos, cobraba valor la teoria tan generalizada, y de
la que resultaba dificil prescindir: una fuerza aérea que velara por
la integridad territorial necesariamente tendria que ser mixta. Es
decir, producto de un equilibrio entre la aviacién ofensiva, la defen-
siva, las armas antiaéreas, y organizaciones de defensa pasiva.
El balance integral de las capacidades de los sistemas era el que
proporcionaba un mayor indice de seguridad general.

ENRIQUE LOPEZ RivarRoLA

En un extenso articulo publicado en un diario de circulacion
masiva?, el coronel Rivarola rebatié, con argumentos bien
fundamentados, los postulados que sostenian los aviadores para
reivindicar la creacién de una secretaria de aeronautica y una
fuerza aérea autonoma. Comenzé el estudio calificando al general
italiano Giulio Dohuet de “ap6stol mas decidido de la guerra aérea
integral o en masa por el dominio del espacio y de la decisién de
la guerra por el avion”.

El coronel Rivarola utilizé el método inductivo para demostrar
su tesis. Tras citar a los detractores de la teoria dohuetana,
remitia a sus lectores al general francés Armengaud. En su obra
La aviacién y la potencia ofensiva del instrumento de la guerra
del manana, aunque en una manera no tan absoluta, llegaba a
conclusiones semejantes a las del italiano: “No se concibe una
victoria terrestre entre fuerzas mas o menos equivalentes, si no
se cuenta con una superioridad aérea bien neta. Por consiguiente
sera necesario crear una potente flota de bombardeo capaz de
neutralizar la aviacion adversaria en su propio territorio, a la vez
de desarticular su sistema de comunicaciones y de movilizacién”.

Mas adelante, el general francés decia que, en una hipétesis de
conflicto, las fuerzas puramente terrestres serian impotentes. Una
debilidad congénita que solo podria remediarse con el empleo de
tropas mecanizadas y blindadas que maniobrasen asociadas con
las armas aéreas. “La unién del tanque con el avion aumentara
el rendimiento de la ofensiva, pero es el avion el instrumento
que en el porvenir aumentara la vulnerabilidad del defensor”,
sostenia el general Armengaud. En consecuencia, tanto los que
preconizaban la ofensiva como el mejor modo de accién como los
que se inclinaban por la defensiva, admitian la necesidad de que
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existiera un ejército del aire independiente, fuerte y capaz de ganar
el dominio del aire.

En el articulo «Los llamados ministerios del aire» publicado en
La Razon, el coronel Rivarola reflexionaba sobre la conveniencia
de que las soluciones que adoptasen los paises para insertar
la aviacion en la estructura del estado debian responder a su
situacién geografica y estratégica. Asi también, a su honestidad
frente a las restantes naciones. Analizaba los casos de Francia,
Italia e Inglaterra que desde hacia varios afios habian creado sus
Ministerios del Aire.

En Gran Bretana se justificada por su condicion insular. Las
Unicas fuerzas que inicialmente tendrian que actuar en su defensa
eran la marina y la aviaciéon. De todos modos, enfatizaba el retroceso
dado cuando, tras la concentracion inicial de todas las aviaciones
bajo elmando delaRAF en 1917, las unidades aéreas de cooperacion
de la marina habian regresado a depender de la Royal Navy.

En Francia, los reclamos de los militares de tierra y de mar, para
que los aviadores, constituidos en Ejército del Aire, asegurasen su
cooperaciéon con ellos, se satisficieron en 1933 al organizar un
Consejo Superior del Aire, con la categoria de instancia suprema
de la defensa.

En la Italia de Mussolini ya se habia creado un ministerio que
reunia esos requisitos y, aunque el coronel Rivarola dudase de su
eficacia, los militares italianos aseguraban que el Ministerio de la
Defensa garantizaba la coordinacion armoénica de los esfuerzos de
las tres fuerzas armadas.

El Japon y los Estados Unidos, sobre todo este ultimo, eran
los ejemplos mas fecundos que esgrimia el coronel Rivarola para
sostener que en la Argentina no debia crearse un ejército del aire
auténomo y, menos aun, una secretaria de aeronautica. Pese a
la validez de los ejemplos tomados en su contexto, el autor no
aclaraba el paralelo que existia entre los Estados Unidos y el
Japoén ni la diferencia entre éstos y la Argentina. Ambas potencias
basaban su politica de Defensa Nacional en la expansiéon y
control de un area de influencia extraterritorial. Con la capacidad
de los medios aéreos de esa época, tanto el Japén como los
Estados Unidos sé6lo podian aprovechar la potencia bélica de las
aeronaves desde los portaaviones de la armada o, incorporadas
organicamente, en los ejércitos expedicionarios.

Elgran dilema doctrinario a dilucidar, segtin el coronel Rivarola,
no era si debia existir o no un ministerio de aeronautica, sino hasta
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qué punto la fuerza aérea independiente se podria transformar en
un elemento preponderante sobre el ejército y la marina y si éstas
serian sus auxiliares. La segunda opcion consistia en emplear la
aviaciéon en estrecha cooperaciéon con las fuerzas de superficie
para, previa obtencién del dominio del aire, actuar en conjunto
y lograr los objetivos seleccionados por el comandante en jefe de
tierra, mar y aire, en bien de la maniobra estratégica operacional.

La primera posibilidad, que la fuerza aérea conquistara el
objetivo de guerra por si sola, presuponia disponer de la iniciativa
para empefiar una poderosa fuerza de bombardeo capaz de
quebrar la voluntad de lucha del adversario por el aniquilamiento
de grandes masas de poblacion. A la vez, requeria contar con
una inexpugnable aviacién de caza que neutralizara todas las
respuestas. Cuando aun no existian las armas termonucleares,
ese objetivo se consideraba dificil de lograr, incluso con las muni-
ciones quimicas. Sobre todo, se suponia que el ataque era un arma
de doble filo por las represalias que atraerian contra la propia
poblacién.

El coronel Rivarola descartaba el principio de la supremacia
de las fuerzas del aire preconizado por Dohuet, se inclinaba por
seguir el ejemplo de Estados Unidos y conservar a la aviacion en
el Ejército. “Para la Argentina —decia— un ministerio del aire seria
un monstruo de cabeza inmensa con un cuerpo raquitico que
resultaria también demasiado costoso.”

JoRGE BarToLOoME CRESPO

Director General de Aeronauticade 1929 a 1931, desde los primeros
tiempos seguia de cerca el desarrollo de la aviacién militar. En 1937
analiz6 las posibilidades institucionales de la aeronautica. El
estudio comenzaba definiendo y clasificando las funciones que,
a su criterio, debia cumplir. Afirmaba que la evolucién del medio
aéreo era irrefutable. Su progreso y actividad no retrocedia ni se
detenia. Y todos los pueblos buscaban aprovecharlo en ese campo
denominado océano aéreo que, hasta ese momento, estaba
completamente desocupado y abierto a todas las rutas que el ser
humano podia imaginar.

Basicamente, las funciones que cumplia la aeronautica eran
cuatro. Militar: medio de guerra utilizado en la defensa de los
pueblos. Comercial: medio de transporte general de personas,
correspondencias, valores y carga. Contribuir a la economia
nacional: cooperacién industrial, defensa de la produccion

153



OscAr Luis ARANDA DURANONA

(fumigaciones),evacuacionsanitaria,levantamientoaerofotografico;
y servicios de policia, bancarios, estudios cientificos, transportes
oficiales, y otros. Por ultimo, la aeronautica podia satisfacer
necesidades de caracter privado: aerodeportivas, transporte
de personas, trabajos particulares, turismo, demostraciones,
y otras.

El siguiente aspecto que investigaba el coronel Crespo era la
ubicacion de la Republica Argentina y sus condiciones para el uso
de la aeronautica. Decia que el territorio, en su mayor extension,
estaba dentro de la zona templada de la América del Sur. La region,
en general, disfrutaba de un clima excelente y era apta para toda
germinacion vegetal o reproducciéon animal. Esas circunstancias,
unidas a los rasgos geofisicos, hacian que la especie humana
encontrase aqui el mejor habitat para su radicacion.

Una gran porcién del territorio continental argentino quedaba
comprendida en la Unidad Geografica del Plata. Con trazos
morfolégicos, climatologicos y biologicos uniformes, esta zona
poseia una incontrastable homogeneidad. Propiedad que atraia
la dinamica economica de los pueblos vecinos y los afectaba por
pura gravitacion geografica.

La otra gran porcién del territorio, la Unidad de la Patagonia,
abarcaba una tercera parte del patrimonio nacional. Por las
caracteristicas morfologicas, dicha regién ofrecia para la
aeronavegacion un atractivo tan fundamental para la vida y el
futuro que muy bien podria compararse con el que brindaba
el restante espacio aéreo argentino.

Los intereses economicos, sociales y politicos de los pueblos
los impulsaban hacia los grandes puertos maritimos de cada
region: Rosario, Buenos Aires y Bahia Blanca. Por lo tanto, era
imprescindible aprovechar las actividades aeronauticas que
intensificaran las relaciones y multiplicasen las transacciones
comerciales. Sin embargo, el coronel Crespo se mostraba escéptico
ante los incentivos que pudiese ejercer la geografia. El desarrollo de
la aviacién estaba intimamente relacionado con las necesidades
del momento, con la capacidad técnica y econémica y con las
posibilidades del futuro préximo.

En ese sentido, la Argentina no era un pais creador de la
aeronautica, ni cientifico ni industrial; otros eran los requisitos que
se debian reunir si se pretendia que el desarrollo aéreo surgiera, en
forma espontanea, de la accion y del esfuerzo industrial privado.
Dicha incapacidad afectaba profundamente al crecimiento y

154



Y LA GUERRA CONTAMINO LOS CIELOS

era un motivo mas que suficiente para que el Estado nacional
interviniera en una forma, hasta, artificial.

La aviacion presentaba mas interés colectivo que individual,;
porque buscaba y facilitaba, en primer término, la colaboracion
integral de las fuerzas vivas del pueblo. Esta dimensién nacional
demandaba la creaciéon de una verdadera conciencia aeronautica
en la poblacién. La obligacion de los gobernantes era, por lo
tanto, difundir y facilitar a sus compatriotas el conocimiento del
progreso en otros paises, sus multiples aplicaciones, las diferentes
formas de influencia y accién en todos los campos del trabajo y del
saber. S6lo asi, en un plazo determinado, se podrian apreciar los
verdaderos valores y las realizaciones mas convenientes para
los grandes intereses nacionales.

A continuacion, se enjuiciaba la organizacién administrativa
de la aeronautica que, en la mayoria de los paises, para satisfacer
necesidades bélicas, se habia desviado de las ideas originales de
sus creadores. Segun el coronel Crespo, la aviacién habia nacido
como un mero recurso para impulsar el progreso del transporte de
bienes y no como un medio de destruccién.

Existian otras causas que habian dificultado el gobierno y
la administraciéon de los intereses aeronauticos. La primera, la
ambivalencia de los primitivos aviones que, como ningun otro
instrumento, podian cumplir funciones civiles y militares a la vez.
El segundo inconveniente fue la desorientacién inicial sobre la
validez de las doctrinas de la guerra aérea que tendian a desviarse
de la estrategia militar clasica, debido a los vaticinios fantasticos
y a las teorias absolutistas del poder de la aviacién.

Ademas de las dificultades mencionadas, se debia anadir
la deficiente investigacion de los factores directamente rela-
cionados con las condiciones geograficas del pais; los intereses
militares terrestres que pretendian arrastrar tras de si los mejores
valores de la aviacién civil. Por ejemplo, los intereses econémicos
relacionados con la construcciéon y los transportes aéreos. Por
encima de todo, la ausencia de una adecuada organizacién de la
aeronautica, era atribuida a la inexperiencia y, hasta cierto punto,
despreocupacion de los gobernantes.

Alrededor de esas dificultades se visualizaban cuatro
soluciones para gobernar y administrar la aviacion y compatibilizar
las necesidades civiles con las militares. Estas contemplaban
la creacién de uno o varios organismos superiores en distintos
niveles del Estado.
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1. Ministerio, 6rgano centralizador y tinico de todos los asuntos
referentes a la materia.

2. Subsecretaria de Estado con el mismo fin, dependiente
del ministerio de la Defensa Nacional o de alguno de
los militares.

3. Fuerzas aéreas con prescindencia de los elementos civiles.

4. Tres mandos de aviaciones dependientes de los respectivos
ministerios: civil, militar y naval.

Hasta ese momento, las organizaciones adoptadas por otros
paises se las podia agrupar en tres:

1. Administracién y direccion de la aeronautica militar y de la
civil, unificadas en un solo 6rgano de gobierno (Ministerio
del Aire).

2. Direcciéon y administraciéon de la aviacién civil subordinada al
6rgano militar.

3. Centralizaciéon de la conduccion de la aviacién civil y militar
en un Unico ministerio de defensa. Este tltimo criterio se
aproximaba a la forma integral representada por el ministerio
del aire.

En ninguno de los casos estudiados se habia priorizado los
intereses de la aviacién civil, sino todo lo contrario, pues el fin
principal habia pasado por la defensa militar de la Nacion. No
obstante, se enfatizaba que se trataba de las potencias que, para
mantener un statu quo politico-militar debian supeditar al triunfo de
sus fuerzas hasta los mas serios principios de su organizacién civil.

En cuanto a los procedimientos organizativos se preferian los
que consideraban el caracter Uinico e integral de la aeronautica,
pero que al mismo tiempo adoptaban formas mixtas donde, si bien
predominaba el régimen militar, la aviacién civil conservaba la
autonomia. Sea mediante un gobierno exclusivo, sea dependiente
de otro organismo de estado.

El coronel Jorge Bartolomé Crespo, autor de este estudio, habia
regido los destinos de la aviacién militar argentina entre el 15 de
enero de 1929 y el 9 de septiembre de 1930 con el cargo de director
general. Meses después de su alejamiento, el 28 de julio de 1931,
la Direccién de Aviacion Civil sali6 del Ministerio de Defensa y, por
razones no aclaradas debidamente en los considerandos del decreto
que asi lo dispuso, pasé a depender del Ministerio del Interior.

En el ultimo apartado de su ensayo, al desarrollar sus puntos
de vista sobre la interdependencia de la aviacién civil y la militar,
el coronel Crespo manifestaba algunas ideas que, de ser propias, lo
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sindicarian, por el cargo y momento en que comando la Direccion
General, como el autor intelectual de la medida tomada en 1931
que apart6 la aviacion civil de la orbita de la cartera de guerra.

En efecto, luego de aceptar que el medio aéreo habia resultado
ser un gran instrumento tanto para la paz como para la guerra,
sostenia que la separacion de ambas funciones se acentuaba cada
vez mas, especialmente en las construcciones aeronauticas y en
la capacitaciéon de su personal: combatientes y navegantes. Los
progresos practicos y cientificos decian, dia a dia, cual era su valor,
cuales sus condiciones y cuales sus posibilidades; fuesen éstas
civiles o militares. Posibilidades que, bien analizadas, permitian
establecer categéricamente que ambas funciones en sustancia
eran diferentes.

«La aviacién civil y la aviacion militar son de formas operativas
y de finalidades no solamente distintas sino antagénicas. Cada una
de ellas tiene sus propios problemas que resolver; problemas que
se bifurcan y se alejan a medida que progresan y evolucionan.»

Estas consideraciones indujeron al coronel Crespo a anticipar
que no resultaba lo6gico amalgamar en una sola organizacién la
conduccién de la aviacion civil con la militar. Avalé esa conclusion
afirmando que era inconveniente poner temas militares en
manos de funcionarios que no tuvieran responsabilidad en la
preparacién del pais para la guerra, del mismo modo que, poner
bajo la conduccién militar los intereses de la aviacién civil que,
segun €l, eran antagbénicos. Rubricé su analisis sosteniendo que
seria inadecuado y, mas bien, imprudente pensar en formar
un Unico organismo con funciones contrapuestas. Técnica y
econémicamente eran dos situaciones a encarar y a resolver bajo
bases distintas.

JORGE JUAN MANNI

El jefe del estado mayor de la Division Aérea 1, coronel Manni,
escribié en 1937 que la reestructuracion de 1936 habia marcado
uno de los grandes jalones en la historia de la aeronautica
militar argentina. «La Direccion General de Aeronautica habia
ya terminado su ciclo y agotado sus posibilidades.» La supuesta
conquista consistia en haber escindido la conduccién operativa de
la aviacion y la direccion de sus asuntos logisticos y técnicos, y la
creacion de un Comando de Division Aérea disponiéndose, asi,
de una gran unidad de combate con las funciones propias de los
demas estados mayores del Ejército.
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Al referirse a las funciones logisticas, el coronel Manni sostenia
que con las secciones administrativas, los parques, los talleres, y la
gran fabrica de Cérdoba, se habia formado la Direccion del Material.
Bajo la dependencia directa del ministro de Guerra, era la encargada
de proveer, a la gran unidad operativa, los medios necesarios para
su entrenamiento y accionar, tanto en la paz como en la guerra.

Al mismo tiempo, el traslado de la Escuela Militar de Aviacién a
la capital mediterranea, que se llevé consigo los cadetes de 4.° ailo
del Colegio Militar, represent6 un progreso en el reclutamiento de
los aviadores, uno de los grandes problemas de la aviacién hasta
ese momento; en tanto que cinco oficiales fueron incorporados a
la Escuela Superior de Guerra.

Posteriormente (a fines de 1936), el Comando de las Fuerzas
Aéreas del Ejército unié bajo su dependencia la Division Aérea, la
Escuela, la Direccion del Material y un organismo inédito hasta
ese momento: la Inspeccion de Defensa Antiaérea. Dicho comando
controlaba las unidades destinadas a defender los blancos del
Poder Nacional. Su importancia radicé en que allanaba el camino
para la creacion de la Fuerza Aérea de la Nacion.

El coronel Manni resumia la finalidad de cada gran reparticion:
la Direcciéon del Material adquiria o fabricaba los aviones y los
proveia; el comandante de la divisibn mantenia los regimientos
en condiciones de entrar en guerra; las escuelas, renovaban y
perfeccionaban el cuerpo de pilotos; la Defensa Antiaérea preparaba
la proteccion del pais y del Ejército contra el peligro aéreo.

El comandante de las Fuerzas Aéreas orientaba, coordinaba y
fiscalizaba, en tanto que el antiguo director general de Aeronautica
debia ser estratega y, simultaneamente, dirigir la mas rutinaria de
las funciones.

«Ahora cada uno en su érbita —concluia el coronel Manni que de
inmediato anadia—: Por fin, después de afios de sacrificios, después de
grandes y desproporcionados tributos de sangre, la Fuerza Aérea sera
una realidad. Los resultados de la obra de 1936, solo seran palpables
a fin de 1937. Guardaran el cielo de la Republica dos divisiones
aéreas, seis bizarros regimientos; sus aviones embanderados de azul
y blanco y bajo la sefial de la cruz seran el mas so6lido baluarte de la
dignidad argentina y de la civilizacién cristiana.»

ARMANDO VERDAGUER
Perteneciente al Arma de Artilleria, el general Verdaguer sucedi6
al coronel de Aviacion Angel Maria Zuloaga, entre 1936 y 1938.
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Primero, en el comando de la Division Aérea 1; y, luego, en las
Fuerzas Aéreas del Ejército. Convencido defensor de la estructura
de la aviacién militar disehada en 1935, afirmaba que esa organica
se estaba aproximando a la de una Fuerza Aérea Argentina capaz
de cooperar eficientemente en la Defensa Nacional, en estrecha
unién con el Ejército y la Marina de guerra.

El general Verdaguer cifraba sus esperanzas en que, para fines
de 1937, la aviacién militar alcanzaria el principio de la organizacion
definitiva. Grandes unidades de aviacion, robustecidas con una
adecuada dotacion de aviones modernos, estarian en condiciones
de actuar en la Defensa Nacional. Seria, asi, una nueva fuerza
que, chica o grande, tendria la importancia que se derivaba de
su posible empleo. Un Ejército de reducidas proporciones de una
nacién pequeina debe organizarse, instruirse y emplearse bajo los
mismos principios que aquellos de las grandes potencias.

«Un ejército del aire existe y siempre constituira una fuerza,
con cien aviones o con diez mil, con tal de que sus medios guarden
relacion con la capacidad bélica de los posibles adversarios.»
Una organizaciéon armada de esas caracteristicas no debia ser
confundida con la aviacién de cooperacién del ejército o de la
marina, y tendria que formarse con una masa ofensiva y defensiva,
vale decir con la aviacion de bombardeo y de caza.

Esafuerzaaérea, desde antes delainiciacion de las hostilidades,
estaria en condiciones de ejecutar misiones propias. Aun en tiempos
de paz, deberia desarrollar la aptitud de atacar al enemigo y proteger
su propio pais, incluso, cuando el ejército y la marina estuvieran
recién movilizando sus fuerzas. Verdaderas alas armadas de la
Patria, desde lo alto, deberian proteger el alistamiento de las dos
fuerzas hermanas, las zonas de concentracion y, tras la ruptura
del fuego, cooperar con la batalla terrestre o naval concurriendo con
toda su potencia al centro de gravedad elegido por el comandante
en jefe de la Defensa Nacional, o por el comandante del Ejército o
de la flota a la cual debia apoyar.

Una de las misiones de la fuerza aérea seria, entonces, preparar
la aviacién auxiliar del ejército y por qué no, también, la aviacién
auxiliar de la marina. Estos elementos de cooperacion, si bien,
por razones de gobierno, instrucciéon y administracién formarian
parte de la fuerza aérea, tendrian misiones propias de apoyo a
los elementos de superficie. Sus aviones serian los medios de
exploracion que le facilitarian a los comandos descubrir lo que no
alcanzasen a ver. Es decir, buscar al enemigo; contribuir al reglaje
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y direccion del tiro de la artilleria, y establecer las comunicaciones
entre comandos y tropas. Las unidades dotadas con aeronaves,
que el Ejército llamaba de observacién, deberian subordinarse
a los Comandos de Ejército, Divisién de Ejército y Cuerpo de
Caballeria y, ser empleados segiin su criterio. La fuerza aérea los
preparaba, los instruia y, también, mantenia sus efectivos durante
las operaciones.

En su analisis el general Verdaguer avanzaba en la definicion
de las responsabilidades de la futura fuerza armada del aire. No era
concebible que existieran en una nacién dos ejércitos o dos marinas
de guerra independientes, ni aun cuando se les fijara la mision de
unirse y cooperar cuando fuese necesario. De igual modo, tampoco
se concebia que coexistieran dos ejércitos del aire porque su grado
de eficiencia s6lo seria 6ptimo cuando estuviesen adiestrados
y empleados bajo un comando unico. El aire cubria por igual
la tierra y los mares. La fuerza aérea actuaria, normalmente, en
operaciones conjuntas con el ejército, con la marina o con ambas
ala vez. No era aceptable pensar en que pudiera existir una fuerza
aeronaval y otra fuerza aeroterrestre.

La organizacién de una tercera fuerza armada independiente
que unificara la conduccién de los medios aéreos obedecia a esos
conceptos. Tras esa manifestacion escrita y publicada en 1937, el
general Verdaguer concluyé afirmando que “no era necesario ni
conveniente crear un ministerio del aire”. Es decir, su concepcion
limitabala mision de la fuerza aérea a tareas estrictamente militares
y, para garantizar el cumplimiento de las funciones de apoyo,
aseguraba que no se le debia otorgar la autonomia a la aviacién,
“hasta tanto se constituyese un organismo que centralizara el
mando y asegurase la eficiente cooperacién de las FF.AA.”. En
el interin, tendria que proseguir desarrollandose bajo su actual
dependencia, que debia ampliar su misién con la designacion de
Ministerio de Guerra y Aviacion'.

El general Verdaguer, que en su concepciéon descartaba
las operaciones aéreas independientes, ¢habra presentido los
desaciertos del conflicto de Malvinas, en 1982, referidos a la pobre
conduccion unificada de los medios aéreos de la Nacion, de la FAA
por un lado y de la Armada por el otro?

MARTIiN RAFAEL CAIRO®
«El hecho brutal, pero innegable que debe imponerse y sacudir

nuestras mentes, es que, en el estado actual del desarrollo
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aeronautico, ni el ejército mas fuerte emplazado sobre los Alpes ni

la marina mas poderosa vigilando nuestros mares podria oponerse

en forma efectiva a que un enemigo aéreo convenientemente
preparado destruyera, si ese fuera su beneplacito, Roma, Milan,

Venecia o cualquiera de nuestras ciudades.»

Con la transcripcién de ese pensamiento del general Douhet, el
capitan Cairé defendia la creacion de la fuerza aérea independiente,
una medida que los mandos del Ejército atiin no estaban
dispuestos a tomar. Tras hacer constar que no lo animaba ningiin
afan disolvente de las instituciones armadas, sostenia que una
aviaciéon autéonoma era solo una parte del complejo mecanismo
de la Defensa Nacional. Nadie la suponia con un poder capaz de
llevar por si sola la resolucion de una guerra o de efectuarla por
cuenta propia.

Fundamentaba la existencia de una fuerza armada aérea
que asumiera bajo un comando Unico la conduccién de todos los
medios de aviacion del pais, “incluso de la marina™
1. Ademas de quelos aviones, en esencia, diferian de los elementos

terrestres y maritimos, las exigencias psicofisicas del personal

que los operaba y la organizaciéon técnica e industrial que los
producian y mantenian eran diferentes.

2. Lasfuerzas aéreas podian actuar en cualquier momento y lugar,
mientras que las acciones de superficie estaban condicionadas
por los tiempos de movilizacién y desplazamiento y por las
barreras geograficas.

3. Los ataques aéreos se podian descargar no solo en las zonas
de combate de los ejércitos y las marinas, sino también en la
zona del interior.

4. Laaviacion tenia capacidad de reaccion inmediata y podia hacer
sentir sus efectos mucho antes que los medios de superficie.

S. Las acciones en el aire no estaban supeditadas a la marcha
de las que se ejecutaban en la tierra o en el mar porque se
desarrollaban en un ambito operativo distinto.

6. Las operaciones conjuntas de los medios aéreos con los
terrestres y maritimos eran eventuales y daban resultados
concretos aunque no estuviesen combinadas con ellas.

De acuerdo con las funciones que la experiencia bélica habia
definido para la aviacién militar y, cuando el transporte aéreo
todavia no se habia desarrollado con peso operacional, el capitan
Cairé sugeria que la fuerza aérea independiente se dividiese en las
siguientes especialidades:
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Aviacién ofensiva. Bombardeo pesado y de asalto o ataque.
Aviacién de proteccion (defensa aérea directa e indirecta).
Aviacion de exploracion.

Aviacién auxiliar o de apoyo para la marina y para el ejército.

PO

MANDO UNIFICADO

El comando tnico para conducir la guerra, exigido por el general
Verdaguer como condicién sine qua non para otorgar la autonomia
de la aviacion militar fue un concepto ampliado, apoyado o rebatido
por la prensa especializada. Lo primero que se objetaba era el
origen artillero del comandante de la Fuerza Aérea del Ejército que
habia establecido ese requisito.

Un columnista de 1936 decia que esa designacién para
comandar la Division Aérea recién creada, sé6lo podia ser “un
accidente circunstancial y de corta duracién”, puesto que si se
justificaba por la “carencia de oficiales superiores aviadores no
se hacia mas que dejar al descubierto los errores con que habia
sido conducida anteriormente”.

El articulo citado, también, cuestionaba que no se hubiese
creado una subsecretaria del aire que unificase la direcciéon de todos
los componentes del Poder Aéreo Nacional, civiles y militares. El
error ponia en evidencia la incomprensién del problema aéreo por
los 6rganos superiores de gobierno. De acuerdo con ese parecer,
la aviacién militar encontraria el cauce indicado para evolucionar
solo cuando “las demas fuerzas le reconocieran el papel que le
correspondia” y se crease el comando, “propio e idoneo, llamado
a reunir el conjunto de los elementos aéreos para orientarlo en el
sentido mas conveniente para la Defensa Nacional”.

Otros medios de prensa celebraban que la reorganizacién
apuntara a constituir una subsecretaria que aunase el gobierno
de los elementos dispersos de las aviaciones del Ejército, de la
Marina, la civil y la comercial. En cambio, no compartian en
absoluto el criterio de que dicho organismo se crease en un
“mas adelante” incierto, “cuando los efectivos y el crecimiento
de la aviacion senalasen la oportunidad.” En resumen, decian,
las modificaciones organicas de 1936 mantenian en pie y sin
variaciones “los problemas de base de la aeronautica nacional”s.

Ademas de las deficiencias apuntadas, un cronista identificado
con el seudénimo de Aviator, denunci6 las ambigtiedades que se
escondian detras del programa de adquisiciones. Para empezar,
se habian asignado casi los mismos recursos financieros para
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reequipar a la aviacién militar (veintidés millones) que a la aviacién
naval (veinte millones). Esa enorme erogacion se habia efectuado
sin ninguna orientacién del desarrollo de la aeronautica. ¢ Existe un
plan organico claro y definido?, o ¢simplemente se ha sancionado
una ley de inversiones y dejado que las cosas importantes se
resuelvan solas?, se preguntaba.

Aviator respondia los interrogantes describiendo las repar-
ticiones que intervenian en los asuntos aéreos. El Ministerio de
Guerra y su érgano asesor, la Direccion de Aeronautica Militar. E1
de Marina y la Direccion de Aviacion Naval. El del Interior y, entre
otras direcciones, la de Aviacion Civil. El de Obras Publicas y su
participacion en la inoperante Comisiéon del Aeropuerto de Buenos
Aires. Por ultimo, el Ministerio de Agricultura del que dependian los
servicios meteorolégicos. Mientras los cincos ministerios intervenian,
la aviacion militar y la naval continuaban siendo armas auxiliares;
del aeropuerto nada se sabia; la aviacion civil se regia por decretos
del Poder Ejecutivo; y la comercial carecia de fiscalizacion y de un
organismo nacional que regulara el transito aéreo nacional.

La existencia de dos fuerzas aéreas, una del Ejército y otra de la
Marina, también, merecia los reparos de Aviator. Cuestionaba que
la Aviacion Naval, pese a estar representada en la Comisién Especial
de adquisiciones, hubiese enviado una delegacién a los Estados
Unidos para estudiar y probablemente comprar en forma directa los
aviones que le hacian falta. ¢|No era proposito del Poder Ejecutivo
que todo el material aéreo de guerra fuese uniforme?, concluiate.

El bicefalismo de la conduccién de la aviacion de guerra
argentina (Ejército y Marina), advertido a partir de la creacion de la
Escuela de Aviacion en 1912, acentuado en 1926 cuando se dicto
la primera regulacion del transito aéreo, afloraba nuevamente
con crudeza en 1936. Una dualidad apoyada, por cierto, sobre
sélidas bases doctrinarias, pero que eran aplicables mas que nada
en potencias maritimas o con posesiones coloniales en ultramar
cuyos objetivos nacionales les demandaban proyectar el Poder
Militar mas alla de las aguas territoriales. En el caso argentino,
la divisién solo servia para debilitar la efectividad del empleo de
los aviones de combate nacionales. Debilidad que, por falta de
una conduccion politica superior suficientemente esclarecida y
fuerte para hacer acatar sus decisiones, se prolong6 a lo largo del
siglo xx, incluso en la hora suprema del conflicto de Malvinas.

Al respecto, las teorias a mediados de los afos treinta
sostenian que, si bien era erréneo afirmar que los ataques aéreos
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podrian decidir las guerras, la facultad de la aviacién de maniobrar
en las tres dimensiones la presentaba como un factor poderoso para
actuar por encima de las otras fuerzas; cooperar armoénicamente
con las acciones de los elementos terrestres y marinos; servir de
vinculo entre ellas; y llevar al interior del enemigo la potencia
destructora de los explosivos y el panico de la guerra quimica.

Un arma de esa naturaleza, destinada a actuar desde el
primer momento en la forma indicada, debia, necesariamente,
estar reunida bajo un solo comando. La unidad de doctrina, de
empleo, y del adiestramiento del personal asi lo exigian. Al igual
que la conveniencia de no malgastar fondos en aviones de caza y
de bombardeo de caracteristicas diferentes que encarecieran su
obtenciéon y mantenimiento!’. De todos modos, se insistia en que
debia existir una autoridad superior a las tres fuerzas armadas
que asegurase el empefiamiento coordinado y conjunto de la
capacidad ofensiva de Poder Terrestre, Naval y Aéreo.

Uno de los estudios decia que se analizaba la conveniencia de
organizar a las fuerzas de aire, mar y tierra bajo un comando Ginico.
Se reconocia que las armas modernas (vehiculos automoéviles,
radiocomunicaciones y aviacién), habian cambiado drasticamente
la guerra. En especial, en lo atinente al enorme consumo de
municiones, explosivos, combustibles y efectos de toda clase.
Era imprescindible, por lo tanto, racionalizar la utilizacién de los
recursos existentes y los que obtenidos por la movilizacion. Para la
Argentina se consideraba prioritario organizar un comando Unico
desde tiempo de paz y con vigencia permanente.

La entidad que comandase las FF.AA. argentinas debia tener
amplia autoridad sobre ellas. Los organismos colegiados de
asesoramiento, carentes de mando efectivo, serian instituciones
que harian poco o nada. En 1937 se pensaba que una manera
practica y eficiente de resolver ese problema consistia en crear
un ministerio de defensa nacional que tuviese a su cargo la
implementacion de las politicas de estado. Dependiendo de dicha
cartera, el comando Unico se ocuparia de fijar y hacer cumplir las
misiones especificamente militares, sin mezclarse con los avatares
de la politica ni con las discusiones partidariass.

Sobre el mismo tema, en 1937 se puso de moda el eslogan de
que habia que obtener la supremacia en el aire para defender la
superficie. La formula sintetizaba la mejor solucién que, desde
el punto de vista de los doctrinarios de las fuerzas terrestres o
marinas, existia para concebir el empleo de la aviacién. De acuerdo
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con dichos teéricos, la aviacion, con respecto a los elementos de
superficie podria obrar con independencia, simultanear su accién
o auxiliar directamente, es decir: cooperar, prescindir o servir.

Para el hombre de tierra, en general, el aviador relacionaba
los cometidos de su arma de acuerdo con su preferencia. Primero,
prescindir; segundo, cooperar; y tercero, ayudar a las fuerzas
de superficie. Pero era tan grande la cantidad de aparatos que
se necesitaba para ganar la guerra con el empleo independiente de
operaciones aéreas que absorberia todos los medios disponibles
de la Nacion, olvidandose que la marina y el ejército dejaban de
existir cuando no disponian de unidades de aviacion que satis-
ficieran sus requerimientos de apoyo aéreo.

En el campo tactico, los ejércitos y las marinas pedian la
“supremacia del aire para defender los mares y la tierra”. El eslogan
resumia la “imprescindible necesidad de que existiera un comando
Unico para todas las fuerzas de aire, mar y tierra, en condiciones
de establecer entre ellas el enlace indispensable para asegurar su
cooperacion en tiempos de guerra™.

CONCLUSIONES DE LA REORGANIZACION DE 1936
De las ideas que se analizaron, entre 1934 y 1937, para decidir
la creacion del Arma de Aviacion y el reordenamiento de los
organismos vinculados con la aeronautica, se pueden deducir las
convicciones de la época. Convicciones acerca del significado del
Poder Aéreo en el concierto de la Defensa Nacional, de la relacion
entre la aviacién civil y la militar, de los principios de doctrina
basica que la debian regir; en fin, convicciones sobre las medidas
con que se podrian solucionar los problemas que suscitaban la
insercion de ese medio, todavia reciente en las organizaciones de
paz y de guerra del pais.

1. En términos generales, se dudaba de la integridad del Poder
Aéreoydelanecesidad dela economia de medio para conducirlo.
Principios que, posteriormente, constituirian axiomas de la
aeronautica, se rechazaban como tales en 1936. Se opinaba
que era mas bien imprudente reunir bajo un mismo mando
elementos con funciones antagoénicas semejantes a las que
cumplian la aviacion civil y la militar.

2. En ese sentido, se visualizaban tres posibilidades de
organizacion: a) ministerio del aire que administraba y dirigia
la aviacién militar y la civil; b) comando aeronautico militar
mixto, donde las funciones civiles se subordinaban a las
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necesidades de la guerra; y c) gobierno independiente de dos
organizaciones separadas, que administrasen cada uno por su
lado la aviacién civil y la militar.

Con respecto a la organizacién de la aviacion militar, la
mayoria no aceptaba que la Fuerza Aérea pudiese constituir
un elemento capaz de alcanzar por si misma un objetivo
estratégico operacional y contribuir directamente al de guerra.
Aunque era una idea difundida en otros paises, en la Argentina
solo se preveia usar la aviacién militar en los niveles tacticos
con la jerarquia de divisiones aéreas. Estas se integrarian en
los cuerpos y constituirian las grandes unidades de batalla
que actuarian en los teatros de operaciones. Las divisiones,
a su vez, estarian compuestas por regimientos aéreos mixtos
organizados con grupos de distinta especialidad operativa.
Mientras tanto, se continuaba aceptando que se podia
compartimentar el aeroespacio y dividir las jurisdicciones de
la aviacion militar y de la naval. La Marina de guerra, con
sus medios aéreos especificos embarcados o asentados en
bases costeras, o con hidroaviones operando en rios y aguas
cerradas, lucharia para conquistar los objetivos estratégicos
operacionales sobre el mar y los rios interiores.

La distribucién territorial prevista para las divisiones aéreas,
si bien estaba elaborada sobre fines estratégicos validos,
omitia las caracteristicas de versatilidad y movilidad de los
aviones. Se pensaba que los regimientos aéreos mixtos debian
equiparse, adiestrarse y radicarse en bases permanentes
cuyo emplazamiento y especialidad operativa respondieran
al requisito de ocupar posiciones relativas favorables para
enfrentar las hipotesis de conflictos vigentes.

Uno de los grandes logros del Arma Aérea del Ejército de 1936
fue la nueva responsabilidad operacional que recibi6: preparar
la defensa aérea del pais y del Ejército y resguardarlos del
peligro aéreo.

La idea que reunia mas adhesiones era la que proponia
unir dentro de un mismo ministerio, denominado de Guerra
y Aviacion, a los comandos del arma aérea y de las armas
terrestres. En esta organica los aviadores recibirian 6rdenes
de ejecutar operaciones areas independientes y de cooperacion
con las fuerzas de superficie.

En apariencias, el gran temor de los conductores de las fuerzas
terrestres eran las ansias demasiado independentistas de los
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aviadores. Sostenian que el aire era comun a la tierra y al mar
por lo que, la fuerza aérea tendria que efectuar, normalmente,
operaciones combinadas con el ejército, con la marina o con
ambas a la vez.

9. Si bien las opiniones estaban divididas, el tinico modelo
de organizacién que las armas terrestres aceptaban para
asegurarse la cooperacion del apoyo aéreo era que la Fuerza
Aérea Argentina continuase dependiendo del Ministerio de
Guerra hasta que se creara un mando supremo unificado
(estado mayor conjunto con atribuciones para ejercer el mando)
que asegurase la eficiente accién conjunta entre las FF.AA.

«Crisis de Doctrina», Revista Aerondutica Argentina, N°27, mayo

de 1936.

2 Coronel Enrique Lépez Rivarola, La Razén, 4 de marzo de 1936.

3 La Razén, 9 de junio de 1936.

4 Los Estados Unidos solamente constituirian su aeronautica militar
auténoma después de la II Guerra Mundial cuando el desarrollo de
las superfortalezas volantes y su radio de accién intercontinental les
permitié6 disponer de una fuerza de bombarderos estratégicos a la
medida de sus necesidades.

5 Decreto 86172, 14 de julio de 1936, Boletin Militar Reservado, N°973.

6 Decreto 84725, 9 de junio de 1936, 2¢ Parte Boletin Militar, N°3142. Se
cambi6 la denominacién por El Plumerillo.

7 Decreto 95812, 11 de diciembre de 1936, Boletin Militar

Reservado, N°1021.

Mayor A. Reyes, La participacién de la aviacion en las contiendas

americanas, Tall Cersosimo y Cia. Buenos Aires, 1934.

«Consideraciones acerca de las Fuerzas Aéreas», La Razén, 4 de marzo

de 1936.

10Coronel Jorge B. Crespo, «La aeronautica como institucién», Revista
Militar, N°432, enero de 1937.

Coronel Jorge Manni, La aerondutica argentina 1937, Editorial
Internacional Press, 10 de mayo de 1937.

12General de brigada Armando Verdaguer, La Aerondutica Argentina
1937, Editorial Internacional Press, 14 de mayo de 1937.

13 AVIA, Revista Aerondutica Argentina, N°3, abril-mayo de 1936.

1*Nueva reorganizacién de la aviacién militar», La Prensa, 18 de julio
de 1936.

15.La nueva divisién aérea», La Razén, 20 de julio de 1936.
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16En lugar de los Northrop la Armada adquirié los Vought Corsair V-142
de ataque y bombardeo.

17 Aerondutica Argentina, N°28, junio de 1936, pag. 605.

18F] Comando Unico, Aerondutica Argentina, septiembre de 1937.

YCarlos Martinez Campos, Revista Aerondutica Argentina, marzo
de1937.
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Carituro VIII

ANTESs DE LA II GUERRA MuNDIAL

En las postrimeria de la década de los treinta, la tecnologia de
los aviones militares propulsados con motores de combustiéon
interna y asistidos por equipos de electrénica valvular estaba
llegando al maximo esplendor. Por el momento, los rendimientos
en velocidad, altura, radio de acciéon y carga maxima de pago
parecian insuperables. Solo afios después, en plena II Guerra, con
el advenimiento de los motores de reaccién y la introduccion de los
circuitos electronicos en estado sé6lido se dara un salto cualitativo
que cambiara las doctrinas conocidas.

En el interin, el sangriento enfrentamiento fraticida en la
Espafa republicana facilité a las grandes potencias militaristas
de la época un laboratorio para ensayar los progresos de sus
maquinas aéreas. Esas experiencias, sumadas a los problemas que
planteaban la operacién de aviones de performances superiores en
condiciones de vuelo a ciegas o en zonas congestionadas de transito,
demandaron innovaciones en los equipos auxiliares, de tierra y de
a bordo, y en la diagramacién de nuevos procedimientos.

GuerrA CiviL EspafioLa

Las diferencias internas que dividian a la sociedad espanola y que
cada tanto la desgarraban con sangrientos enfrentamientos se
polarizaron al extremo el 18 de julio de 1936, cuando una fraccién
importante del Ejército, identificado con los valores tradicionales
de la Espana isabelina se rebel6 contra el gobierno republicano de
orientacién marxista. La mayor parte de los oficiales se adhirieron
al bando rebelde al tiempo que el 95% de los suboficiales y
pilotos militares permanecieron leales al gobierno. El general
Francisco Franco Bahamonde, comandante de las tropas de los
dominios espanoles en Africa, se puso al frente de los rebeldes y
se constituy6 en el Ejército Nacional. Con esta divisién las fuerzas
aéreas republicanas disponian de cuatro quintos del material de
vuelo, en tanto que las nacionales solo contaban con el quinto
restante y con la experiencia y agresividad de sus jefes.
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Francia, presionada por el gobierno republicano envi6é a la
peninsula ibérica una importante cantidad de aviones de caza. En
coincidencia, dos de las mayores potencias europeas, Alemania e
Italia, suministraron al general Franco en Marruecos numerosas
aeronaves de transporte Junkers Ju 52 y Savoia Marchetti S.81
con los que se tendio el primer puente aéreo de la historia de las
guerras.

Entre agosto y octubre de 1936 los rebeldes cumplieron
ochocientos sesenta y ocho vuelos trasladando personal y
vituallas, cerca de catorce mil hombres y 500 toneladas, con
los que se consolidé la zona liberada por los nacionalistas en el
sur de Espafna. Aun se comenta en aquel pais la hazafna del piloto
de un aeroclub que, en los comandos de un pequeno monomotor
biplaza de turismo, efectué en estos meses mas de doscientos
vuelos entre el Africa y la peninsula transportando un soldado
franquista en cada uno.

La Guerra Civil Espafola fue una verdadera probeta para
que las potencias mundiales ensayaran las nuevas tecnologias
y aplicaciones de la aviacion militar. En primer término, de
igual modo que se habia demostrado en la I Guerra Mundial,
la superioridad aérea constituyé la piedra basal sobre la que se
edificaron los triunfos en los campos de batalla. E1 empleo de
los bombarderos en tareas antibuque demostré su efectividad
y cumplieron un papel descollante para los republicanos en los
bloqueos de los puertos de Tanger y Malaga. Si bien en el aire no
hubo grandes combates aéreos, qued6é demostrada la influencia
determinante que ejercian las performances de las aeronaves, pero
sobre todo la habilidad de los pilotos de caza. Los italianos fueron
los auténticos maestros gracias a la resistencia y maniobrabilidad
de los Fiat CR 32.

Otro aspecto que se demostro en el poligono de ensayos espanol
fue el desgaste de las tripulaciones sometidas al estrés del combate.
Ambos bandos debieron apelar a los voluntarios extranjeros
para suplir la deficiencia de pilotos habilitados en combate.
Sobresalieron los alemanes de la Legién Céndor, equipada con
aviones de ese origen, y los italianos que se incorporaron en la
legion extranjera de El Tercio espafol. Por el lado republicano, las
ayudas verdaderamente efectivas (mil cuatrocientos nueve aviones)
solo llegaron de la Rusia estalinista, y de algunos aventureros
ingleses y norteamericanos escasamente confiables que volaban
mas que nada atraidos por la paga. Francia, en cambio, ademas de
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que retacedé su contribucién con aviones, aporté una docena de
pilotos dirigidos por el genial escritor André Malraux que, con
escasa experiencia bélica, exigié comandar una escuadrilla.

En las guerras civiles, por norma, los enemigos no desean
afectarse los objetivos del poder de guerra que les son comunes.
Por ejemplo, el sistema de combustible, el de comunicaciones, la
poblaciéon y otros de dificil y costosa recuperacién. En general,
buscan neutralizar la capacidad militar del adversario. Por ese
motivo, en la Guerra Civil Espanola, la interdiccién aérea tactica
contra las columnas en movimientos y los puestos de comandos
fue la operacion mas utilizada. Con tanta ferocidad peleaban que
ambos bandos apelaron a todos los aviones que pudieran soltar
una carga, y las bombas fueron desde las armas mas sofisticadas
que le proveian sus protectores hasta enormes piedras de las
sierras. Los primeros bombarderos, disehados con ese fin, que
actuaron fueron los Potez 54 franceses para los republicanos y
los S.81 italianos para los franquistas.

El enfrentamiento entre las aviaciones de ataque y de defensa
fue una constante carrera por desarrollar nuevos procedimientos
y recursos técnicos para neutralizar las ventajas. Mas velocidad,
mayor altura, escoltas mas numerosas, aproximaciones en
vuelos mas bajos, sombrillas aéreas, ataques nocturnos, la
radiolocalizacién y muchos otros. De todos modos, la tunica
conclusién valida fue que nunca se debe esperar haber encontrado
la panacea que asegure el triunfo en la proxima misién. El mas
triste de los ensayos de esta guerra fue el bombardeo en alfombra,
pergenado por la Kampfgruppe 88 y probado en la aldea vasca de
Guernica, el 26 de abril de 1937.

Una compacta formacioén de He.51 se aproximé en vuelo bajo
¥y, a una sefial visual del guia, descargaron al mismo tiempo una
verdadera cascada de seis bombas de 10 kilos cada uno. Detras,
cay6 otro grupo de He.51 que ametrall6 la plaza y a la multitud
que huia despavorida de la feria. En seguida llegaron numerosos
He.111 que soltaron cargas de fragmentacién y las primeras
Napalm o bombas incendiarias usadas en operaciones reales.
El ataque contra Guernica, por las mil seiscientas bajas civiles
que causo, cifra superior a las provocadas en los cuatro afios de
la I Guerra Mundial, mereci6 el repudio internacional y fue una
advertencia para las poblaciones.

Las interpretaciones doctrinarias que dio lugar la lucha en
los cielos espanoles fueron variadas y discutidas en nuestro pais.
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En los combates en el frente oriental de Madrid, vital para el
control de la capital, ambos bandos empafaron sus recursos mas
valiosos. Se citaba, en especial, los nuevos trimotores del Reich
que, ademas del lanzabombas potente, llegaron equipados con
un pequeilo canén que disparaba municiones supersensibles que
estallaban al menor roce. No obstante, de los doce iniciales, siete
fueron abatidos por los caza republicanos de origen ruso.

Se afirmaba que los éxitos dependian mas de la excelencia
técnica de los aviones y de las armas que de los pilotos. Ni toda
la pericia de los ases de la Gran Guerra reunida hubiera servido
en estos modernos combates, donde la inteligencia y la habilidad
del hombre fueron superadas por la perfecciébn mecanica. Los
contendientes de las dos partes habian sufrido numerosas bajas
por esta causa.

Otra novedad difundida por la Guerra Espafola fue el carro de
asalto. Los tltimos modelos, ademas de la ametralladora, disponian
de caniones antiaéreos. La finalidad de los blindados no consistia
tanto en romper la lineas enemigas como proteger el avance de
la infanteria. Los infantes cintinuaron siendo imprescindibles
par tomar las ciudades y los pueblos. Se podia parangonar la
utilidad de las armas con la literatura afirmando que la artilleria
era el prélogo del drama; la aviacion, el nudo; y la infanteria, el
desenlace. Igual que las aguafuertes que inmortalizaron las batallas
napolednicas, la caballeria actu6é a la manera de comparsa que
daba mayor pomposidad a los cuadros. El principal enemigo de
la infanteria era, ahora, la aviacion. Los pasajes rasantes de los
aviones de caza ametrallando las tropas con armas que disparaban
mas de seiscientas municiones por minuto.

Contra la aviacién, otra aviacién era la preceptiva hasta ese
momento. Sin embargo, a partir de la proteccion de los tanques
con canones antiaéreos, la infanteria, también, los pudo rechazar
con probabilidades de triunfo. Para librarse del fuego antiaéreo los
aviones no tenian mas remedio que subir y enfrentar la lucha en el
aire, de igual forma que la tropa de tierra debia buscar el combate
cuerpo a cuerpo para eludir del bombardeo de los aviones.!

EL PELIGRO AEREO

Las noticias que llegaban desde la Madre Patria encendieron luces
de alarma en la comunidad hispanico-argentinay entre los militares
profesionales. Sobre todo el ataque a Guernica fue discutido en
publico y objeto de especulaciones acerca de lo que se comenzo6 a
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conocer como el Peligro Aéreo. La velocidad y el radio de accién
de los aviones de combate recientes y la carga de guerra cada vez
mas potente de los proyectiles (explosivos, incendiarios y téxicos)
obligaban a los paises a tomar medidas para protegerse de la
nueva amenaza que podia caer desde los cielos.

Los bombardeos realizados en Espafa por las fuerzas aéreas
nacionalistas y leales sobre tropas y ciudades confirmaban la
capacidad destructiva y de panico que la teoria habia adjudicado a
la aviacién. Las velocidades horizontales, 400 km/h, les permitian
a los aparatos batir los objetivos en corto tiempo y eludir los cazas
destinados a interceptarlos. Los techos de vuelo, superiores ya
a los 9000 metros, les posibilitaban pasar desapercibidos de los
vigias terrestres y caer de improviso sobre el blanco y sorprender
los sistemas de punteria 6ptica de las defensas antiaéreas. Los
radios de accion —cercanos a los 2000 kilémetros— los ponia en
condiciones de alcanzar los centros industriales, puentes, nudos
de ferrocarriles, poblaciones, y otros ubicados en el corazén del
pais adversario. Debia considerarse, por lo tanto, que todo el
territorio quedaba expuesto al peligro aéreo.

La capacidad de carga, entre 1000 y 3000 kilogramos de
bombas, le concedia una gran potencia destructora contra
las zonas de reuniéon de los efectivos y sobre los pertrechos
almacenados en la superficie o a escasa profundidad, sin la debida
proteccién antiaérea. Las bombas penetraban 18 metros de tierra
natural, 3 metros de hormigén; y perforaban de cinco a seis pisos de
un edificio comun. Las cargas incendiarias ardian a temperaturas
tan elevadas (2000 °C hasta 3000 °C) que resultaban ineficaces
todos los esfuerzos por apagarlas. Por ultimo, las cargas toxicas,
al desplazarse lentamente por el suelo, formaban una especie
de niebla rastrera, letal para todos los seres animados que no
tuviesen la proteccion adecuada.

Cualquier pais que no concediera al peligro aéreo la importancia
debida se exponia a ser castigado con la pérdida de las vidas de
sus habitantes y con la destruccién de sus obras mas preciadas.
Por esa razoén, los gobernantes, aun cuando orientasen la politica
externa por sendas pacifistas, debian inculcar en su pueblo
los riesgos de la nueva modalidad de la guerra, la necesidad de
colaborar con la organizacion de la defensa antiaérea, y acatar las
normas de proteccién individual y colectiva que se prescribieran.

La percepcién de la gravedad de los dafios y perjuicios que traerian
aparejados los ataques aéreos era tan fuerte que, incluso, la Sociedad
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de las Naciones productora de cientos de utépicas prohibiciones, en
junio de 1937, dirigiéndose a los gobernantes, les advirtio:

«El verdadero peligro mortal para una nacion sera el dormirse
confiando en las convenciones internacionales para luego despertar
sin contar con la suficiente proteccion. Es esencial que los pueblos
sepan la terrible amenaza que se cierne sobre ellos.».

EscuELA DE APLICACION

En nuestro pais, la necesidad de perfeccionar el desempefo de los
aviadores militares, en sintonia con el nuevo material y doctrinas de
empleo, decidi6 a las autoridades a crear la Escuela de Aplicacion
en El Palomar, el 20 de abril de 19372. El citado personal, luego de
servir unos anos en los regimientos aéreos volando y fogueandose
como numerales, con el grado de teniente primero, era adiestrado
en las técnicas mas avanzadas. Asimismo, se lo capacitaba para
comandar fracciones reducidas.

Por otro lado, los avances en la construcciéon de aviones
multimotores y de aeronaves de alas rotativas permitieron que las
aplicaciones bélicas de esos medios se perfeccionaran y adquiriesen
caracteristicas especificas y diferenciadas. Con el tiempo, las dos
evolucionarian y darian origen a nuevas especialidades en las
operaciones de la aviacién militar.

PARACAIDISMO MILITAR

La Rusia soviética de Stalin, por la necesidad de movilizar
numerosos efectivos y defender los rincones mas alejados de
su extensa frontera, se vio obligada a constituirse en uno de los
primeros paises en desarrollar el paracaidismo militar. En 1933,
en el curso de un festival aéreo organizado en el aeropuerto de
Tushino, cercano de Moscu, sesenta y dos paracaidistas deportivos
se lanzaron en forma simultanea. La infanteria del aire quedo
oficialmente inaugurada a comienzos de 1934. Su presentacion
publica se hizo el 14 de septiembre de 1935, en las maniobras de
Kiev, cuando se lanzaron seiscientos efectivos aerotransportados
para apoyar una maniobra de envolvimiento.

En la Republica Argentina, el 19 de abril de 1926 se aprobé el
primer reglamento sobre la matriculacién y uso obligatorio de los
paracaidas, elemento preservador de la vida de los aviadores civiles
y militares. Sin embargo, la practica deportiva del paracaidismo
sOlo se iniciaria diez anos mas adelante, el 16 de noviembre
de 1937 cuando se cre6 el Club Argentino de Paracaidismo*.
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El paracaidismo militar nacié oficialmente, el 30 de noviembre
de 1944, al inaugurarse la Escuela Militar de Paracaidistas en
Cordoba, dirigida por el vicecomodoro Ulises E. Ibarra. Siguiendo
el modelo de Alemania y de Italia, la infanteria alada se inici6
como una rama de la Aviacién Militars. La escuela dependia de la
Direccion de Institutos Aeronauticos y este, del Comando en Jefe
de Aeronautica del Ministerio de Guerra.

Nuestro pais fue el quinto que organizé una fuerza de combate
aerotransportada. La primera promocién de paracaidistas militares
—-integrada por diez oficiales, y cincuenta y un suboficiales— egresé
el 1 de marzo 1945¢.

AERONAVES DE ALAS ROTATIVAS

A comienzos de 1937, el ingeniero espafol radicado en la Argentina,
Juan Regés Ayma adquiri6 en Inglaterra el autogiro La Cierva C.30.
El 1 de julio de ese ano, ante los mandos de la Aviacién del Ejército,
Regés efectud una serie de demostraciones en la Base Aérea Militar
de El Palomar. Dada la notable cualidad evidenciada, en octubre
de 1937, el ingeniero fue invitado a participar con su maquina en
tareas de observaciéon y de reglaje del tiro de la artilleria en los
ejercicios cumplidos por el Grupo 2 de Artilleria a Caballo, en
San Miguel del Monte.

En 1938, el Ejército compré dos autogiros similares de ultima
generacion, que recibieron el mote de Langosta. El ingeniero Regés
fue contratado como instructor. El 20 de septiembre el modelo
armado con la matricula N°1 efectu6 su primer vuelo en El Palomar.
Naci6 asi la especialidad de las alas rotativas en el Ejército’.

Con respecto a la aplicacion operativa de la nueva maquina, se
aseguraba que habia pasado el estado embrionario de los ensayos
y era ya operativo. Apto para volar a 25 6 a 200 km/h, aterrizaba
en forma vertical, sin rodar, y despegaba en una carrera tres a
cuatro veces mas corta que la de un avién de la misma capacidad.
Era mas facil de manejar que los aeroplanos y ofrecia mas
seguridad pues no entraba en pérdida y tenia la posibilidad de
aterrizar en autorrotacién, cualidad que disminuia los porcentajes
de accidentes por falla del motor.

En cuanto al posible empleo de los autogiros, las opiniones
no coincidian. Sus constructores pronosticaban que, incluso,
servirian para caza por su habilidad para volar casi detenido en el
centro del circulo que describiera cualquier avién, y de enfrentarlo
constantemente con la proa y con sus armas. La Cierva, también,
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les habia encontrado virtudes de bombardero, pues estacionado
encima de los blancos disminuiria lo errores circulares de las
bombas que arrojase.

Sin embargo, la mayoria de los entendidos, colocaba pafios
frios en el entusiasmo de los fabricantes y sé6lo rescataba de
los autogiros las ventajas que ofrecia como medio de enlace del
comando con las tropas en movimiento por la posibilidad de
aterrizar en terrenos no preparados. Asimismo, dada su mayor
libertad de movimiento, reemplazaba con creces a los globos en
las tareas de observacion y reglaje del tiro de la artillerias.

VUELO POR INSTRUMENTOS

Para la aviacion militar, 1938 arrancé mal. El 9 de enero, el
presidente Justo viajé a Paso de los Libres para, junto con su
par brasileno doctor Getulio Vargas, inaugurar las obras de
construccién del puente sobre el rio Uruguay que uniria aquella
ciudad con Uruguayana. La comitiva argentina se trasladé en dos
aeronaves: un Lockheed 12B N°161 de El Palomar y un Electra
MM1 de la Aviacion Naval, escoltados por seis biplanos Curtiss
Hawk III de caza.

Esa tarde, finalizada la ceremonia, el Electra de la marina
despego, con el general Justo a bordo, seguido por la escuadrilla
escolta. El avion presidencial y uno de los Curtiss III llegaron
a El Palomar pasadas las 20.30. Un cuarto de hora después
los cinco biplanos restantes. Por el contrario, el Lockheed 12B
piloteado por el jefe del Regimiento Aéreo N°1, teniente coronel
José F. Bergamini, y copiloteado por el jefe del Grupo N°1 de
Observaciéon, mayor Victor V. Vergani, terminé incrustado en un
lugar casi inaccesible, en la confluencia de los rios Itacumbu y
Zona Honda, en territorio uruguayo®. Investigaciones recientes
indican la posibilidad de que el piloto, por falta de conocimiento
del vuelo por instrumentos o por la severidad de la turbulencia
encontrada, hubiera perdido el control del avion y entrado en
tirabuzon. Por su magnitud, fue la primera tragedia aérea que
enluté las alas militares de la Patria y que dejo al descubierto
una de las grandes deficiencias del adiestramiento de esa época:
el vuelo a ciegas.

A cuarenta dias del desastre, el 20 de febrero de 1938, los
doctores Roberto Marcelino Ortiz y Ramoén S. Castillo, elegidos en
los comicios del mes de octubre pasado, se hicieron cargo de la
presidencia y vicepresidencia de la Nacion. El 18 de febrero, para
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asistir a la ceremonia de asuncién habia arribado a El Palomar
una escuadrilla de bombarderos cuatrimotores B-17.

El Dr. Ortiz, impresionado por el accidente de Itacumbu, a
pedido del general Verdaguer, le solicito al jefe de la delegaciéon
norteamericana que gestionara el envio de una misién de la Fuerza
Aérea del Ejército con funciones de asesoramiento e instruccion
técnica y tactica. El requerimiento era razonable puesto que,
tras las adquisiciones de 1935 y 1936, la mayoria de los aviones
argentinos era de procedencia norteamericana.

MIiSION AMERICANA

El 18 de mayo de 1938, el Secretario de Estado de los Estados
Unidos anuncié la firma de un contrato que preveia el traslado
de una misién de ocho oficiales especialistas para asesorar a
la aviacion militar argentina. El mayor John Kenneth Cannon,
destacado aviador, graduado de la Escuela Superior de Guerra
de Fort Leavenworth, comandaba el contingente. Secundaban
a Cannon, el mayor James M. Gillespie, piloto de bombardeo y
oficial de mantenimiento; los capitanes Cornelius Cousland,
Ellwood R. Quesada, Milton M, Towner (también especialista
en armamento); y los tenientes primeros John Murtha,
Millard L. Haskin y John L. Nedwood.

Resultaba evidente que, detras del propésito de ensenar a
los argentinos a volar por instrumentos y de auxiliarlos con la
operaciéon del nuevo material, subyacia el deseo de los Estados
Unidos de contrarrestar la influencia alemana. Parte de esa
politica, y a instancias del mayor Cannon, el Departamento
de Guerra abri6 los institutos de la Aviacién del Ejército
norteamericano a veintiséis oficiales sudamericanos, siete de
ellos argentinos.

El 7 de mayo de 1938, el coronel Antonio Parodi fue
confirmado en el comando de la aviacion militar del Ejército con
las sucesivas denominaciones que se le fue dando. El gran aviador
conocido con el apodo de Murciélago por su histérico raid nocturno
efectuado en 1916 condujo la aeronautica militar entre esa fecha
de 1938 y el 31 de diciembre de 1940". Durante su gestion, se
produciria la transformacion mas profunda de la doctrina de
empleo y procedimientos de la aviacion militar. Transformacion
solo comparable, quizas, con la que ocurrira veinte afios mas
adelante cuando se adquieran los Beechcraft T-34 Mentor y los
cazas supersonicos North American F-86 Sabre.
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NUEVA REORGANIZACION

En julio de 1938, en base al asesoramiento del mayor Cannon,

la aviacién militar fue reestructurada. Bajo la denominacién de

Comando de Aviacién del Ejército, el cambio significé un retroceso

en la senda emprendida en 1936 hacia la autonomia institucional

de la Fuerza Aérea. Una vez mas, se escindieron las funciones
logisticas de las correspondientes a la formacién y adiestramiento
del personal y de comando de las unidades aéreas de combate.

La Fabrica Militar de Aviones de Cérdoba fue subordinada a
la Direccién General de Fabricaciones Militares; y la Direccién
del Material Aeronautico, al Cuartel Maestre General. Entretanto,
al Comando de Aviacion, dependiente del Inspector General, con
nivel equivalente al de Cuerpo de Ejército, se le fij6 la mision de
entender en el comando, administracion y gobierno de las unidades
e institutos de la aeronautica militar®.

En cuanto a la constituciéon de las unidades, se desecho
la estructura mixta y se la sustituyé por una que agrupaba las
especialidades operativas en forma homogénea: bombardeo pesado,
bombardeo liviano, caza y observacién. Con una concepciéon mas
moderna, se aprovechaban las caracteristicas de versatilidad,
movilidad y velocidad de las aeronaves para constituir el orden
de batalla aéreo que fuese necesario y se separaba la conduccion de
las organizaciones operativas del comando, esencialmente logistico,
de las bases que le servirian de punto de partida o recuperacion.

Las nuevas unidades eran regimentables, es decir, sin importar
donde estuvieran alojados, dependian de un comando superior
que los desplegaba y organizaba para la batalla de acuerdo con
la maniobra estratégica operacional concebida. A medida que se
obtuviera el material aéreo adquirido en 1936, se previé constituir
las siguientes unidades®:

1. Grupo N°1 de Observacion, en El Palomar, con dos escuadrillas,
una de exploracion y otra de artilleria con nueve aviones
cada una, mas un escalon de transporte aéreo con tres
aeronaves. Este ultimo elemento, en 1940 seria promovido a
la categoria de agrupacion transporte.

2. RegimientoAéreoN°1deBombardeoPesado,enCoronel Pringles,
con tres grupos de bombardeo con tres escuadrillas de tres
aviones cada una.

3. Regimiento Aéreo N°2 de Caza, en General Urquiza, con
tres grupos de caza, con tres escuadrillas de nueve aviones
cada una.
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4. Regimiento Aéreo N°3 de Bombardeo Liviano, en El Plumerillo,
con tres grupos de bombardeo liviano con tres escuadrillas de
nueve aviones cada una.

Con respecto a la localizacion de las bases, se determinaron los
requisitos geograficos que debian reunir. En general, los criterios
avalaron la eleccion anterior™ :

1. Lejania de las fronteras, suficiente para permitir la alerta
oportuna de las defensas.

2. Ubicacién relativa favorable para alcanzar los blancos del
poder militar enemigo.

3. Facilidad para la obtencién y acceso de los abastecimientos.

4. Instalaciones adecuadas para recibir y concentrar medios y
constituirse en el centro de gravedad aéreo.

S. Equipamiento para facilitar la continuidad de las
operaciones aéreas.

En esta organica, las bases aéreas se transformaron en
entidades administrativas, independientes de las unidades
tacticas, destinadas a proveer los apoyos de servicios de personal,
logisticos y técnicos que requiriesen, tanto en la paz como en
la guerra. Con estas caracteristicas se crearon las bases de
El Palomar, General Urquiza (Parand), El Plumerillo (Mendoza) y
Coronel Pringles en Villa Reynolds (San Luis)s.

RENOVACION DEL ADIESTRAMIENTO
En diciembre de 1938 fue embarcado hacia Buenos Aires el primer
lote de veintidés Curtiss 75-O que oficialmente entrarian en
servicio el 30 de marzo de 1939. Esta ocasion puede considerarse
el verdadero arranque de la adaptacion a la doctrina de empleo
ensefada por la misiéon norteamericana. Las unidades debieron
formular programas anuales, en tanto que, para capacitar a los
aviadores y pilotos militares en el vuelo a ciegas y en la operacion de
los aviones en combate, la Escuela de Aplicaciéon, creada en 1937
en El Palomar, se transformé en Regimiento Aéreo Escuela.

Constaba de dos grupos. El primero, de monomotores, incluia a
gran parte de los North American NA 16, doce Curtiss Hawk 75-0 y
siete Northrop 8A-2. El segundo, destinado a multimotores, contaba
con nueve Glenn Martin 139WAA y dos Junkers Ju-52 3/m de
transporte. El mayor Claudio Mejia, asesorado por el jefe de la
misién norteamericana fue nombrado comandante de unidad.

En un reporte del 25 de septiembre de 1940, el agregado
militar norteamericano en Buenos Aires decia que el 80% de los
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aviadores del Ejército habian recibido instruccién en vuelo por
instrumento y en vuelo nocturno. En lo que respecta a la eficiencia,
el informe era claro: “Comparada con otros paises sudamericanos,
creemos que la aviacién militar argentina es la primera en materia
entrenamiento.”e.

Después de la tragedia de [tacumbnui, pese al auspicioso informe
norteamericano, costaria mucho tiempo y demasiadas vidas que
las tripulaciones se adaptaran definitivamente a confiar en el
instrumental de a bordo y no en sus sentidos. Al simple efecto de
acentuar la importancia de la capacitacion de una fuerza aérea en
el vuelo a ciegas, se recuerdan algunos accidentes en 1940.

El 9 de Julio de ese afio se conmemoré en Tucuman el 124°
aniversario de la Independencia. La celebracién tuvo ribetes
nunca vistos, por los efectivos terrestres y aéreos que participaron.
La aviacion militar presenté el esplendor y poderio del nuevo
material aéreo y, supuestamente, la capacitacion recibida en
vuelos por instrumento.

El 8 de julio, durante el despliegue a Tucuman, los pilotos de la
patrulla de tres Curtiss Hawk 75-0 liderada por el teniente primero
Jerénimo R. Alvarez con el N°612 y compuesta por los subtenientes
Alfredo J. Vedoya con el N°611 y Stanley J. Mantovani, por falta
de visibilidad, intentaron salir encima de la capa de nubes bajas
que cubria Parana. Perdieron contacto visual entre si. Alvarez
debio6 sufrir desorientacion espacial, se estrello y fallecio; Vedoya,
temiendo chocar contra el guia, se apart6o bruscamente, entro
en vuelo incontrolado y se arrojé en paracaidas, salvé su vida y
s6lo tuvo un esguince de tobillo. Mantovani, que era el inico que
habia recibido instruccién de vuelo por instrumento, se retiré de
la formacion, salioé sobre tope y llegbé a destino.

El 11 de julio, durante el traslado de regreso de Tucuman a
Parana (con escala en Cérdoba), debido a que la escuadrilla de cuatro
aviones en la que formaba se vio obligada a volar entre nubes, el cabo
primero piloto Placenti perdi6 el control de su Curtiss Hawk III N°6
y, como ultimo recurso, se arrojé en paracaidas en la zona de Mar
Chiquita resultando ileso'. Los otros miembros de la escuadrilla
aterrizaron indemnes en distintos campos no preparados.

Dias mas tarde, el 20 de agosto de 1940, al subteniente Craig,
que efectuaba un vuelo meteorologico, se le cerr6 el aerodromo
General Urquiza. No pudo aproximar por instrumentos y debi6
aterrizar de emergencia en un terreno blando que le hizo capotar
el Curtiss Hawk 75-O N°614.
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HaciA LA FUERzZA AEREA INDEPENDIENTE

La reorganizacién de 1938, al dividir la conduccion logistica de la
operativa, en apariencia, apunté en direccion contraria a la tomada
en 1936, cuando se habia previsto seguir las etapas que conducirian
a la autonomia institucional de las fuerzas aéreas. No obstante,
durante los tres afios del comando del coronel Antonio Parodi® al
frente del Arma Aviacion se tomaron decisiones de signo opuesto.
Todo indicaba que se encaminaban a transformarla no solo en el
tercer 6rgano de la Defensa Nacional, sino también en cartera de
Estado que entendiera en el desarrollo de la aeronautica argentina
en general.

Basta citar, a modo de comienzo, las gestiones que realizd
ante el Ministerio de Guerra para que el organismo responsable
(Ministerio del Interior - Direccion General de Aviacion Civil)
pusiera fin a las estériles discusiones que sostenia la Comisién
encargada de proyectar el aeropuerto internacional de la ciudad
de Buenos Aires. Después de seis afos de planes faraénicos los
estudios parecian empantanados.

En 1938, en base a un relevamiento aerofotografico de la zona
comprendida al sur de la linea del ferrocarril San Martin, desde la
estacion Saenz Pena, Santos Lugares, Caseros hasta El Palomar,
el Comando de Aviacién elevo un expediente proponiendo que se
construyera el aeropuerto en un terreno lindante a la base aérea
militar, la cual quedaria dentro del predio. Demas esta decir que
la sugerencia de los aviadores militares fue a dormir junto a las
demas propuestas. Para beneficio del pais, no ocurriria otro tanto
con las iniciativas presentadas para fomentar la aviacion comercial
y la formacién de pilotos civiles.

INTERVENCION DEL EsTADO EN EL TRANSPORTE AEREO
Desde 1922, cuando el coronel Enrique Mosconi programé
la ejecuciéon de los Vuelos de Aplicacién, la ruta por el litoral
patagénico fue considerada la mas promisoria desde el punto de
vista comercial y la que debia licitarse primero. La linea aérea hacia
el sur constituy6 el gran desafio de la Aeroposta Argentina S.A.
creada a instancias de Vicente Almandos Almonacid.

En marzo de 1929, el piloto francés Paul Vachet inspeccioné
en vuelo los tramos a Bahia Blanca y Comodoro Rivadavia. En
septiembre, el argentino Rufino Luro Cambaceres cubri6 la misma
ruta. Y el 31 de octubre de 1929, Antoine de Saint Exupéry, nuevo
director de Aeroposta, habilité la linea. A comienzos de 1930,
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este ultimo junto con Luro Cambaceres llegaron a Rio Gallegos
y analizaron la prolongacién de la ruta. Finalmente, el 2 de abril
de 1930, quedé habilitada hasta Rio Gallegos con escalas en
Puerto Deseado, San Julian y Santa Cruz.

En 1931, el mayor Fantini Pertiné sostuvo que, asi como
correspondia a la armada el transporte de tropa, ganado y material
del ejército por modo maritimo, el transporte aéreo deberia ser
manejado, en forma integra e independiente, por un departamento
nacional. Una funcién que, a pesar del traspaso de la Direccion
General de Aviacion Civil al Ministerio del Interior, continuo
siendo prioritaria para los aviadores militares. Un sistema de
transporte aéreo privado desarrollado con eficiencia tenia gran
valor estratégico por la agilidad que brindaba al despliegue de las
reservas al sur del pais.

En 1937, el coronel Jorge B. Crespo publico un enjundioso
andlisis geopolitico de la Argentina. Con relacion a la Unidad
Geografica Patagonia, resalté su importancia pues cubria una
tercera parte del territorio. Por su magnitud, la region ofrecia un gran
atractivo para la aeronavegacion, la vida y el futuro del pueblo.

En ese ano, desde distintos foros se reclamé con urgencia
mejorar los servicios aéreos con la Patagonia. La linea montada
por la Aeroposta Argentina desde Buenos Aires hasta Rio Grande
tocaba Bahia Blanca, San Antonio Oeste, Trelew, Comodoro
Rivadavia, Puerto Deseado, Santa Cruz y Rio Gallegos. Estas rutas
aseguraban la penetracién aérea definitiva en laregién austral, pero
no eran suficientes. Faltaba llegar a las comarcas mediterraneas
implantadas en los faldeos de los Andes patagonicos: Neuquén,
Plaza Huincul, Bariloche, Esquel, Lago Argentino. Esa fue la meta
del contrato firmado entre el Estado y la Aeroposta, por el que se
adjudic6é en concesién por diez anos la explotacién del servicio
mediante un subsidio de 1,50 pesos por kilémetro volado lo que
representaba 7638 pesos por cada viaje de ida y vuelta.

Sin embargo, faltaba cubrir algunos claros, un desafio que
hizo propio el coronel Parodi al asumir el mando de la Aviacion
del Ejército. El 28 de noviembre de 1939, por Expediente
N°3289, elevo el estudio de factibilidad al ministro de Guerra.
Este tard6 en expedirse. Los pobladores afectados temieron que
se anulase el proyecto. El 25 de marzo de 1940, las localidades
de Esquel, Tecka, Gobernador Costa, Neuquén, General Roca y
Santa Rosa, a través de un delegado, presentaron un petitorio al
presidente Roberto M. Ortiz, firmado por alrededor de trescientos
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residentes destacados. A la solicitud se le agreg6, el 24 de junio,
una resoluciéon del comité politico del partido gobernante en
Neuquén, el mismo del presidente, que solicitaba no levantar la
linea aérea militar entre El Palomar y Esquel, con escalas en
Santa Rosa, Neuquén y Bariloche. Por el contrario, pedia que se
la ampliara y se establecieran servicios analogos en el resto del
territorio patagonico.

La preocupacion fue debidamente evaluada. En consecuencia,
el 19 de julio de 1940 se firmé el Decreto 67777 autorizando el
funcionamiento de la linea aérea. La Direccién General de Correos
y Telégrafos coordinaria con el Ministerio de Guerra el traslado
de correspondencia. La tasa cobrada seria depositada en una
cuenta especial destinada a subsanar y reforzar los elementos
del servicio.

En los fundamentos, el Poder Ejecutivo valoraba la utilidad que
reportaria dicho servicio. Consideraba, también, que el pedido de
numerosas entidades y la carencia de otras vias de comunicacién
evidenciaban que se trataba de una necesidad colectiva, cuya
solucién era un deber del Estado. El Ejército disponia de los
elementos de infraestructura, de aeronaves y de personal capacitado
para satisfacerla sin abandonar su funcién esencial. A la par que se
lograban los fines expuestos, el decreto aseveraba que los tripulantes
tendrian la ocasién de entrenarse en regiones climaticas extremas,
primordial para la capacitacion del personal.

De ese modo, nacié LASO (Linea Aérea del Sudoeste), primera
linea aérea estatal de fomento del mundo que volaba regularmente
por la ruta Buenos Aires - Santa Rosa - Neuquén - Bariloche -
Esquel, con aviones Junkers Ju 52/3 M.

En 1943, gracias a la decisiébn de los comandantes que
sucedieron a Parodi, se agregaria LANE (Linea Aérea del Nordeste)
en la ruta Buenos Aires - Colonia Yerua - Monte Caseros - Posadas
- Iguaza. Ambas lineas, fusionadas en 1945, originarian la
legendaria LADE o Lineas Aéreas del Estado que, durante décadas,
fue el tinico medio de transporte que evito el aislamiento de las
poblaciones patagonicas.

“La aviacién civil y la aviaciéon militar son de formas operativas
y de finalidades no solamente distintas, sino antagénicas.
Cada una de ellas tiene sus propios problemas que resolver;
problemas que se bifurcan y se alejan a medida del progreso y
desenvolvimiento respectivos.” Las palabras pertenecen al coronel
Crespo cuando la Direccién General de Aviacion Civil, en 1932,
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paso6 del Ministerio de Guerra a depender del Ministerio del Interior
transformandose, con bombos y platillos, en Direccién General
de Aeronautica. Por su jerarquia este organismo tendria que
haber construido aeropuertos; organizado el transito aéreo, las
comunicaciones aeronauticas, la aviacion comercial; fomentado
el pilotaje civil; y una gran cantidad de funciones. Funciones y
concreciones que en 1939 continuaban siendo eternas promesas.

Con qué pruebas mas elocuentes, los seguidores del general
Mosconi demostraron que la capacidad de las FF.AA. era el medio
mas idéneo que disponia un Estado emprendedor para desarrollar
los recursos estratégicos que proveen a la Defensa Nacional.
Esta solucién fue aplicada en la mayoria de los paises jovenes
semejantes a la Argentina, carentes de capitales de trabajo
privados, dispuestos a invertir a largo plazo en las industrias de
base; por ejemplo, comunicaciones y transportes.

RESERVAS MILITARES Y EL FOMENTO A LA AVIACION CIVIL

El 1 de septiembre, fuerzas del III Reich invadieron Polonia y
comenzé la guerra que cambiaria la historia de la humanidad.
Para la Argentina, tierra de inmigrantes europeos, a pesar de
la distancia, la nueva conflagracién fue algo mas que temas de
sobremesa y de titulares en los periédicos. La posibilidad de entrar
en condicion de pais beligerante se analiz6 con seriedad en circulos
politicos y militares, y no es de extranar que haya pesado en el
impulso que se le dio a la formacion de pilotos civiles como fuente
para construir las reservas.

En marzo de 1939, el comandante de Aviacién del Ejército,
coronel Antonio Parodi, concedi6 un reportaje a La Razén. Expresaba
su preocupacion por la escasez de pilotos, “problema capital de la
hora”. Por obra del requerimiento del comandante, la Direccién
General de Aeronautica emitié una directiva a los aeroclubes. “Las
entidades civiles, en sus cursos elementales, formaban pilotos de
turismo y ellos eran los aspirantes a pilotos de reserva, ya que estos
debian perfeccionarse en escuelas militares hasta diplomarse en la
especialidad para la que serian destinados.”

Elcoronel Parodi, también, propuso organizar clubes regionales,
separados por una distancia no menor de 300 kilometros. Estos
grandes centros zonales debian encargarse no solo de adiestrar
pilotos, sino procurarles un destino 1til, empleandolos en servicios
especiales tales como traslado de correo, servicios sanitarios, y
otros, para que se familiarizaran con la navegacion.
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Segun la optica del comandante de Aviacion Militar, lo ideal era
empezar por la practica del vuelo a vela y, de alli, pasar a cursos
de pilotaje en aviones de turismo, para lo cual la Fabrica Militar de
Cordoba estaba ensayando un avién de construccion nacional, el
Boyero. Diseniado especialmente, este entrenador elemental tenia
cualidades excelentes para aprender las nociones del pilotaje. La
revista Aviacién Popular, en el nimero de noviembre de 1940,
afirmé que el Boyero era el ideal que los pilotos civiles esperaban.

¢La necesidad de que el pais dispusiera de pilotos civiles
para contribuir a la Defensa Nacional era, también, un interés
antagbénico de la aviacion militar y de la privada? En 1940,
distintos medios discutieron diversas iniciativas; una de ellas, la
de formar cinco mil aviadores en los aeroclubes. Entre ellos se
podria reclutar y adiestrar a los reservistas de la aviacion militar,
estimados en alrededor de ochocientos pilotos necesarios para
operar aviones monoplazas y multiplazas. Los calculos indicaban
que, s6lo para los doscientos cazas previstos, a un factor de un
piloto y medio por avién, se necesitaban por lo menos trescientos
nuevos tripulantes de combate2'.

Esasinquietudes explicanlas medidas paraactivarlaensenanza
del vuelo. En 1939 y 1940, se dictaron cursos acelerados en la
Escuela Militar de Aviacion. En diciembre de 1939, en la Escuela de
Mecanica del Ejército se cre6 el Curso de Aspirantes a Suboficiales
Pilotos que se adiestrarian en la EAM y, a partir de 1942, en la
Escuela de Pilotos en la BAM Coronel Pringles donde, ademas, se
formarian como pilotos militares a soldados, clases y civiles de la
reserva. Por la magnitud que adquiria, se organizé el Centro de
Instruccién de Aviacion, del cual dependian la Escuela Militar de
Aviacion y el Regimiento Aéreo Escuela de El Palomar, responsable
del perfeccionamiento de los pilotos de caza*. El centro se disolvi6
el 1 de enero de 1942.

—

Revista Aerondutica Argentina, julio de 1937.

Tyne, «Por una defensa pasiva», Boletin del Centro Naval, N°532,
septiembre y octubre de 1938.

3 Decreto 103145, 20 de abril de 1937, 2¢ Parte Boletin Militar, N°3244.
4 Antonio M. Biedma Recalde, Revista Nacional de Aerondutica, marzo
de 1957.

Brigadier mayor César R. Ojeda, Apuntes para la conferencia en la
Escuela Superior de Guerra Aérea, 1988.
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6 Decreto 31060, Boletin Aeronautico Reservado, N°86; y
Resolucién 150/89, Boletin Aeronautico Pablico, N°2533.

7 Eloy Martin, Boletin Aerofila, afio X, N°19, noviembre de 1998.

8 Capitan Cipriano Rodriguez Diaz, «El autogiro en el Ejército», Revista
Aerondutica Argentina, julio de 1937.

9 6% La Razén, 11 de enero de 1938.

0Decreto 3496, 30 de abril de 1938, 1¢ Parte Boletin Militar, N°10814.

UDecreto 8424, 8 de julio de 1938, 1¢ Parte Boletin Militar, N°10876.

12 Reglamento de los Comandos Superiores en tiempo de Paz»
(modificaciones al R.R.M. 2°), Boletin Militar Reservado, N°1304, 8 de
julio de 1938.

13Decreto 14320, 8 de octubre de 1938, Boletin Militar Reservado,
N°1336.

14 Revista de Informaciones, Escuela Superior de Guerra, N°159, mayo
de 1938.

I5Decreto 14320, 8 de octubre de 1938, Boletin Militar Reservado, N°1336
del 13 de octubre de ese ano. Posteriormente, por Boletin Militar
Reservado N°1595 se establecio el 8 de octubre de 1938 como fecha de
creacion de las citadas bases aéreas.

16ponencia del historiador Jorge Von Rauch en el II Congreso de Historia
Militar Argentina, 2004.

17Resolucién S/N°, 13 de diciembre de 1940, Boletin Militar Reservado,
N°1624.

18Resolucién S/N°, 22 de enero de 1941, Boletin Militar Reservado,
N°1637.

YDesde el 7 de mayo de 1938 hasta el 31 de diciembre de 1940.

2ORodriguez Oscar L., Lineas Aéreas del Estado - 50 Aniversario,
s.l., 1990.

21 La Prensa, 3 septiembre de 1940.

22Decreto 73874, 8 de octubre de 1940, Boletin Militar Reservado,
N°1600.
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CarituLo IX

EnseNANzAS DE LA II GUERRA MuNnDIAL

Al finalizar la I Guerra Mundial, la sensacién de los expertos era
que la aviacion, debido al incipiente desarrollo, habia influido
escasamente en el resultado de las batallas de superficie. Sin
embargo, en cada potencia beligerante, pensadores militares de
la talla de sir Hugh Trenchard, William Mitchell o Giulio Douhet,
anticipandose a la evolucion tecnolégica, elaboraron doctrinas y
fundamentaron planes que daban por sentada la preponderancia
que ganaria el pais que dispusiera del Poder Aéreo mas eficiente.

Después de los ensayos efectuados en la Guerra Civil Espanola,
la IT Guerra Mundial sirvi6 para aplicar las doctrinas a la luz de las
necesidades y posibilidades de cada pais. Cualquier estudio de la
efectividad de la aviacién debia partir de un cuidadoso balance de
los factores geopoliticos que la condicionaban. La particularidad
y diferencia de los casos, sin embargo, no impidi6 que se sacasen
conclusiones validas y, de la repeticiéon sistematica de ciertas
causas y efectos, que se asumiera alguna de ellas con categoria
de principios.

Al constituirse en comun denominador de las victorias, los
principios fueron adoptados por la mayoria de las naciones, nuestro
pais entre otros. Su discusion permitira comprender muchas de
las resoluciones que, a partir de 1945, tomaron los mandos de la
recién independizada Fuerza Aérea Argentina.

AVIACION, FUERZA ARMADA INDEPENDIENTE!
La primera ensefianza fue organizacional y se refiri6 a la
conducciéon independiente, pero coordinada de los medios aéreos.
El primer referente habia sido la RAF, nacida en 1918 de la union
de las aviaciones del ejército y de la naval. En la Il Guerra, la Real
Armada recobr6 el mando de su aviones, pero aceptando unificar
el comando con la RAF.

La Luftwaffe constituyé un caso opuesto. Desde 1935 la
fuerza aérea alemana era una organizacion independiente. En
la guerra, sin embargo, el alto mando la subordiné por completo
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a la maniobra terrestre por considerar que el rol principal de la
aviacién era apoyar la famosa blitzkrieg o asalto por tierra de las
lineas enemigas.

En 1941, los Estados Unidos conservaban su fuerza aérea
dentro del Ejército, aunque el Manual de Campana del Ministerio
de Guerra, titulado Command and Employ of Air Power, publicado
el 21 de julio de 1944, afirmaba que las fuerzas terrestres y las
aéreas eran dos organizaciones iguales entre si, interdependientes;
ninguna, auxiliar de la otra.

En el otro extremo, el Japén legé a la historia una enseflanza
por la negativa. Pese al heroismo y sacrificio de los kamikazes,
si se descarta la sorpresa de Pearl Harbor, el poderio aéreo
nipén contribuyé escasamente al éxito de sus planes. Durante
el conflicto, la aviacién militar japonesa actué dividida en dos:
una apoyaba las operaciones del ejército y la segunda, las
correspondientes a la marina.

En la URSS, la fuerza aérea independiente defendia tanto los
elementos navales como los terrestres. Habia desarrollado una
fuerza de caza fuertemente blindada y unidades de bombardeo
mediano. En 1942, José Stalin creé el Mando Volante de Larga
Distancia con aviones de transporte y bombarderos de gran alcance,
pero nunca llegaron a operar con trascendencia estratégica.

SUPERIORIDAD AEREA

En este campo, la II Guerra Mundial solo ratificé los conceptos de
la I Guerra. Salvando el abismo que separaba las prestaciones y
el poder de fuego de los medios, la libertad de accion para operar
en el aire y, a su vez, negarle al enemigo su aprovechamiento,
continué siendo un requisito indispensable para triunfar.

Sin tener los elementos adecuados, la Luftwaffe quiso aplicar
la teoria douhetana de obtener el dominio del aire mediante la
destruccion en tierra de aviones, pistas e infraestructura de
apoyo. La batalla de Inglaterra demostr6 la relatividad de esa
idea. En contraposicion, Gran Bretana, consciente del peligro del
creciente poderio aleman, se incliné por aumentar y perfeccionar
los sistemas de defensa aérea.

EL BOMBARDEO ESTRATEGICO

En la II Guerra Mundial se probaron a fondo los postulados de
Douhet quien creia que el dominio del aire se estableceria atacando
las instalaciones de la aviacién enemiga y no por medio de luchas
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aéreas. Por lo tanto, abogaba por la creacién de un “avién de
combate” capaz de defenderse asi mismo en vuelo y de destruir
objetivos en tierra.

Aunque la Luftwaffe no estaba configurada para el bombardeo
estratégico, el 8 de agosto de 1940 Hitler inicié la batalla
de Inglaterra. El plan preveia ganar la superioridad del aire
destruyendo el mando de caza de la RAF y utilizar la fuerza de
bombarderos para ablandar las defensas costeras britanicas, las
redes de transporte y los centros de poblacién. La ofensiva aérea
era preparatoria para lanzar un desembarco combinado, por mar
y aerotransportado, en el sur y sureste de Inglaterra. Ayudados
por el recién creado radar, los aviones de caza britanicos fueron
superiores a los bombarderos alemanes.

Una serie de decisiones vacilantes del jefe de la Luftwalffe,
Hermann Goering, impidi6 que la Fuerza Aérea Alemana, mas
numerosa, se concentrase contra objetivos vitales. Para diciembre
de 1940, la Luftwaffe habia sufrido enormes pérdidas sin lograr el
objetivo. Mas adelante, en la campafia contra la Union Soviética, pese
a incrementar la capacidad y nimero de bombarderos de gran radio
de accion, fue impotente para impedir que los rusos se rearmasen
con las fabricas y bases ubicadas detras de los montes Urales.

Segiin un estudio, la causa principal de la derrota de la
Luftwaffe fue que estaba disefiada, originalmente, para cooperar
con las fuerzas de tierra y carecia de una doctrina para actuar en
forma independiente con una flota de bombarderos autosuficientes
de gran radio de accién.

Debido a la prioridad que se le dio a la defensa aérea, el mando
de bombarderos de la RAF, débil al comienzo de la guerra, no
estuvo en condiciones de emprender una accién de envergadura
para antes de mayo de 1940. Sé6lo el 21 de junio de 1943, después
de la campana aliada en Africa del Norte cuando se pudo reunir los
bombarderos pesados de los Estados Unidos en Europa, el comando
combinado anglo-norteamericano ordené una campana destinada
a alcanzar un objetivo realmente estratégico: “destruir y dislocar
el sistema bélico, industrial y econémico de Alemania, y socavar la
moral del pueblo aleman hasta el punto de que su capacidad para
la resistencia armada quede fatalmente debilitado”.

La acciéon aérea combinada se ejecuté con bombardeos
nocturnos de la RAF, y con ataques diurnos norteamericanos que
salian de Gran Bretana e Italia. La defensa aérea alemana, tanto de
artilleria como de caza, obstaculiz6 el logro de los resultados. Los
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aviones norteamericanos necesitaban escoltas para incursionar
contra blancos fuertemente defendidos con un porcentaje
razonable de bajas. De todos modos, para comienzos de 1944, la
superioridad aérea aliada sobre Alemania era un hecho.

Muchos teéricos consideran que la II Guerra Mundial en
Europa no probo6 ni desminti6 la validez de las teorias dohuetanas,
pues no existié una accioén sostenida, sino una serie de campanas
independientes por tierra, mar y aire. También, es justo reconocer
quelasoperaciones aéreas contra Alemania estuvieron intimamente
supeditadas a la invasion de Normandia, el 6 de junio de 1944.
Solo después del éxito del desembarco, los bombarderos tuvieron
libertad para atacar con toda su contundencia los blancos vitales
del poder de guerra aleman.

«La experiencia —aseguraba un estudio estadounidense-,
sugiere que hasta una potencia de primera clase, vigorosa
y elastica como Alemania, no sobrevive largo tiempo a
las destrucciones a escala y sin obstaculos que lanzan las
fuerzas aéreas contra el corazén de su territorio.» En un analisis
posterior? se lleg6 a la conclusion de que tanto por acumulaciéon
como por la accién directa, el bombardeo estratégico hizo un
aporte decisivo para la victoria.

En la guerra contra el Japén, los aeroplanos de la flota
estadounidense del Pacifico iniciaron la campaia aérea estratégica.
Sin embargo la 20.* Fuerza Aérea fue la que aporto el esfuerzo
principal. Con una poblacién hacinada en pocas ciudades
industriales y sin defensas antiaéreas adecuadas, la economia
japonesa era por demas vulnerable a los ataques aéreos. No
obstante, el bombardeo con efectos realmente estratégicos tuvo
que aguardar al 24 de noviembre de 1944, cuando entraron en
accion los B-29 basados en las islas Marianas. Entre el 9 de marzo
yel 15 de junio de 1945, volando de noche, los ataques incendiarios
de esos aparatos arrasaron las seis principales concentraciones
urbano-industriales del Japén.

Bloqueado por mar y aire, en mayo de 1945, los mandos
nipones estaban dispuestos a solicitar la paz (aunque no sin
condiciones), mucho antes de que la Unién Soviética entrase en
la guerra y de los ataques atémicos contra Hiroshima y Nagasaki,
el 6 y el 9 de agosto. Resulté evidente que la superioridad aérea,
y su posterior explotacion, fue el factor capital que determinoé la
rendicion del Japon y evitd las ingentes pérdidas humanas que
hubiese implicado una invasién terrestre.
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APOYO AEREO TACTICO PARA LA GUERRA EN TIERRA

La fuerza aérea alemana fue la que alcanz6 mayor eficiencia para
apoyar a sus fuerzas terrestres. En Polonia, Noruega, los Paises
Bajos y el norte de Francia en 1939 y 1940 se aplico un sistema
de coordinacion efectiva. Organizada en flotas aéreas (Luft-flotten)
y cuerpos aéreos (Fliegerkorps), la Luftwaffe conservo celosamente
el mando de sus unidades aéreas, pero hizo todo cuanto pudo
para apoyar la blitzkrieg. Solo para misiones de reconocimiento se
asignaron unidades aéreas bajo control operacional del comando
de tierra.

En 1942, esta rama de la aviacién volvié a quedar en manos
de la Luftwaffe. En constante movimiento de un aerédromo a
otro, los Fliegerkorps destinaban el grueso de los bombarderos en
picada y sus aviones de caza a despejar los cielos y los frentes
terrestres de sus tropas en avance o retroceso. Los procedimientos
aéreos incluian tareas de superioridad aérea; ataques a las
comunicaciones enemigas, sus principales cuarteles generales y,
las tropas enemigas.

Al comienzo de la campafna contra la URSS se lograron éxitos
contundentes. Sin embargo, enseguida las distancias resultaron
demasiado extensas; y los medios disponibles, exiguos. Ademas,
la Fuerza Aérea Soviética reconstruyé su poderio y contrarresto
los golpes alemanes con efectos notables. La Luftwaffe no solo se
vio excesivamente desplegada, sino que debi6é dedicar la mayor
parte de sus esfuerzos al apoyo cercano de las fuerzas de tierra.

Con una concepcién diferente, el Cuerpo Expedicionario
Britanico en las primeras campanas de Europa, y el II Cuerpo de
los Estados Unidos, cuando entré en operaciones en el Africa del
Norte, asignaron al servicio exclusivo de los mandos terrestres
componentes aéreos, con la jerarquia de divisién, grupos, incluso
escuadrones de aviacion. Este arreglo ignoraba la flexibilidad
inherente a la aviacion. Las unidades de la Luftwaffe, mandadas
desde un puesto tinico, con mayores posibilidades de concentrar
los esfuerzos, facilmente superaron a los divididos escuadrones
aéreos aliados.

La situacién cambié cuando el general Montgomery,
comandante del 8.° Ejército Britanico en Africa del Norte,
reconoci6 al vicemariscal del aire Arthur Cunningham como par
suyo y permitié que la Fuerza Aérea del Desierto fuese conducida,
en forma integral, por un solo comando en todo el Teatro de
Operaciones (TO).
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E121 de julio de 1943, el Departamento de Guerra de los Estados
Unidos acepté oficialmente la equiparacion de los componentes
terrestre y aéreo. Dispuso crear las fuerzas aéreas tacticas
destinadas a cooperar con los ejércitos de tierra. En armonia con
los planes del TO, primero habrian de conquistar la superioridad
del aire para impedir los desplazamientos de tropas hostiles,
interdictar sus aprovisionamientos y prestar apoyo aéreo cercano
a la infanteria. Este patron de empleo, puesto a prueba en Italia, se
perfeccioné en las restantes campanas terrestres en Europa.

Aunque la URSS siguié considerando que la aviacion era un
arma auxiliar de los ejércitos de tierra, la forma real en que se
utilizé la Fuerza Aérea Soviética fue similar a la norteamericana
y a la britanica. Por regla general, un ejército de aviacion servia a
cada uno de los frentes y operaba de acuerdo con el plan de
batalla del comando del teatro. La Fuerza Aérea Soviética,
si bien reconocia la prioridad de conquistar la superioridad
aérea, coordinaba las misiones de gran radio de accion con las
necesidades de la batalla terrestre.

En los combates en la selva y en las islas del Pacifico, se
consolidaron los trazos esqueméaticos del empleo de las fuerzas
aéreas tacticas.

ASALTO AEROTRANSPORTADO Y TRANSPORTES AEREOS
Apesardelaexperienciaen el transporte aéreo civily en la aplicacion
bélica del traslado de las tropas marroquies del general Francisco,
la Luftwaffe jamas unific6 la conduccién de los transportes. La
flota de Ju-52 no solo se empled en los puentes aéreos, sino que
gran parte de sus aviones se utilizaron en adiestramiento. En
operaciones, la maquinaria de la Luftwaffe funcionaba bien, como
quedo6 demostrado en las misiones aerotransportadas de Noruega
y Holanda en 1940 y en la captura de Creta en 1941. Sin embargo,
en el invierno de 1942-1943, esta rama de la aviacion se agoto en
el intento de abastecer a los sitiados en Stalingrado.

Al comienzo de la guerra, la URSS habia previsto usar
con intensidad las tropas paracaidistas que pronto quedaron
diezmadas en las batallas. A partir de entonces, los aviones de
asalto solo se usaron para reaprovisionar a los cuerpos partisanos.
En particular, en vuelos nocturnos para abastecer a las tropas
guerrilleras que luchaban contra los nazis.

Las fuerzas aéreas anglo-norteamericanas montaron un mando
central para coordinar el empleo global del transporte aéreo, tanto
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en los desplazamientos con aterrizaje como en operaciones de
asalto. Las invasiones de Africa del Norte (noviembre de 1942);
Sicilia (julio de 1943); Normandia (junio de 1944); sur de Francia
(agosto de 1944); Holanda (en septiembre del mismo afno); y al otro
lado del rio Rin (marzo de 1945); todas las operaciones citadas
fueron precedidas por asaltos aerotransportados.

En el Pacifico se ratificaron los principios de conduccion de
las operaciones aéreas de transporte. Solo se ejecutaron asaltos
aéreos reducidos, de la magnitud de regimientos. No obstante,
sus efectos al igual que los abastecimientos con aterrizaje fueron
vitales por las condiciones imperantes en la guerra selvatica.

En los teatros anglo-norteamericanos, la asignacién de bodega
se administraba desde una agencia central que fijaba prioridades
en base a sus necesidades. Los norteamericanos perfeccionaron
esta gestion centralizada a escala mundial. El mando del
Transporte Aéreo del Ejército se ejercié desde los Estados Unidos,
en tanto que el Servicio de Transporte Aéreo de la Marina centr6
sus operaciones en el Pacifico.

LA CIENCIA Y LA GUERRA AEREA

Las bases cientificas de las novedades tecnologicas que
revolucionarian la aplicacion bélica de la aviacién en la II Guerra
Mundial eran conocidas por la mayoria de los combatientes desde
mucho antes del comienzo. Su empleo, sin embargo, dependi6 de
la iniciativa y del nivel productivo de los beligerantes. Por ejemplo,
los principios del radar?, desde 1930 habian sido estudiados y
comprendidos en los Estados Unidos, Gran Bretana y Alemania,
pero solo los britanicos decidieron construir una cadena de
estaciones de alerta temprana.

La nueva tecnologia permitié que la fuerza de cazas britanica,
inferior en numero, derrotase a la Luftwaffe en la batalla
de Inglaterra. El radar no sé6lo hizo mas efectivo el empleo de
los interceptores, sino también aumenté la precision de la artilleria
antiaérea y del guiado de los bombarderos en la noche y con mal
tiempo. La aviacién ofensiva gané eficiencia.

Uno de los grandes enigmas de la guerra fue por qué Alemania
no aceleré la puesta en servicio de las armas que disponia en
los inicios del conflicto y que hubiesen compensado su creciente
inferioridad. La pobre vision estratégica de Hitler bajo la prioridad
de esos desarrollos vitales y cedi6 la iniciativa y el control del aire
a los bombardeos aliados. Solo en junio de 1944, los alemanes
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empezaron a disparar los misiles teledirigidos V-1 y V-2, cuando la
guerra entraba ya en el tlltimo acto. Errores conceptuales similares
demoraron la produccién en serie y la operaciéon de los cazas
Me-262 de retropropulsién. Hitler se empecindé en utilizarlos
para devolver los ataques contra objetivos terrestres en lugar de
usarlos para defensa, un empleo que le hubiera permitido barrer
de los cielos a los bombarderos que arrasaban sus ciudades.

Antes del conflicto, los entusiastas de la guerra aérea estratégica
sobrestimaban los efectos de los ataques contra blancos urbanos
e industriales. Erroneamente habian asumido que quebrantarian
la voluntad enemiga para seguir la guerra. Tanto en Europa como
en el Japon se necesitaron innumerables misiones y toneladas
de explosivos convencionales para neutralizar la capacidad de las
industrias bélicas. Solo los Estados Unidos, que entrevieron el poder
de la fisiébn nuclear, transformarian en hechos esa posibilidad.
El equipo encabezado por el mayor general Groves, director del
proyecto Manhattan, produjo las armas que el 500.° Grupo de la
Fuerza Aérea del Ejército dej6é caer en Hiroshima y Nagasaki en
agosto de 1945.

Ladetonaciondelas primeras bombas atémicas no solo precipité
la rendicién del Japén, sino que representd un salto cualitativo en
las teorias del Poder Aéreo. Con estas nuevas y terribles armas,
transportadas en veloces bombarderos intercontinentales o misiles
balisticos, y que se podrian disparar con una minima advertencia,
las teorias de Giulio Douhet quedaron perimidas. Ya no se hablo
mas de quebrar la voluntad de lucha, sino de aniquilar al pais
enfrentado. El equilibrio del terror nuclear constituiria el problema
de los estrategas en los afios posteriores.

OPINIONES SOBRE LA AUTONOMIA DE LA AVIACION MILITAR
DE 1944 A 1947

El 6 de junio de 1944, las tropas aliadas desembarcaron en la
Playa Omaha de Normandia. La derrota de la Alemania nazi fue un
escenario absolutamente previsible al que se llegaria en cuestion de
meses, sino de dias. Casi al mismo tiempo, el secretario de Guerra
argentino dio los primeros pasos encaminados, efectivamente,
a transformar al Arma de Aviaciéon del Ejército en una fuerza
armada independiente. Antes de pasar al estudio del proceso
politico-institucional que condujo a esa mutacién, es oportuno
discutir ciertas ideas que, inspiradas en la experiencia bélica, se
vertieron sobre la autonomia de la aeronautica militar.
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Al promediar el conflicto, y en vista de la construcciéon de las
superfortalezas volantes, nadie cuestionaba en nuestro pais
las posibilidades del Poder Aéreo de contribuir, por si solo, a
conquistar objetivos de guerra. Los reparos que se oponian al
proceso disparado por el coronel Per6n apuntaban, mas que
nada, a evitar la concentracion de la aeronautica —civil, militar y
comercial- en un ministerio que, resultaba mas que obvio, seria
conducido por los aviadores militares.

El coronel retirado Jorge B. Crespo, ex director general
de Aeronautica Militar, idedlogo, fundador y director general de
Aeronautica Civil en el Ministerio del Interior, mientras ejercia estas
funciones, escribi6 diversos estudios que denunciaban una supuesta
incompatibilidad entre la aviacion militar y la civil. En 1944, tal vez,
en un Ultimo intento de oponerse a la unificacién que se avizoraba
irreversible, public6 un articulo proponiendo que se creasen no uno,
sino dos ministerios del aire: uno, militar y el otro, civil.

Seguin su razonamiento, la unificacién de las jurisdicciones de
las aeronauticas, civiles y militares, en la mayoria de los Estados fue
una consecuencia directa de que se hubieran creado durante la I
Guerra Mundial. Esa conformacion habria perturbado la evolucion
racional de dichas instituciones. El coronel Crespo reforzaba sus
conclusiones enfatizando que, en 1944, la direccién de las politicas
de aviacion civil requeria una especializacién diferenciada de la
militar para ajustar la acciéon del gobierno en el marco juridico
internacional que, en esos momentos, se estaba gestando en la
conferencia reunida en Chicago.

Ponia como ejemplo, y aplaudia, la medida tomada por el Reino
Unido que, tras diecisiete anos de existencia, habia dividido en dos
el Ministerio de Aeronautica creado en 1917. Otro referente eran los
Estados Unidos que, desde 1915, tenian en funciones a un Comité
Consejero Nacional de Aeronautica o gran reparticion autéonoma de
caracter técnico y aplicativo en el campo aeronautico civil.

Otra de las personalidades que se hizo escuchar con relacién
a la independencia de la aeronautica militar fue el vicealmirante
Marcos A. Zar, uno de los mas Itcidos doctrinarios del Poder Aéreo
argentino. Precursor, eximio piloto y protagonista de raids que
hicieron historia en los comienzos del vuelo mecanico nacional, de
joven habia recibido una formacién teérica y practica en la Marina
de guerra de los Estados Unidos y en los paises mas adelantados de
Europa. Sus conocimientos, que compartiéo generosamente con
los aviadores militares del Ejército, contribuyeron a reformular
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los programas de la Escuela Militar de Aviacion de El Palomar
en 1920. En 1944, con el grado de vicealmirante publicé un
estudio de las fortalezas y debilidades del Poder Aéreo y de sus
vinculaciones con el Poder Militar y Naval*.

Con relacion al primero y a las teorias que sostenian la
autosuficiencia para alcanzar por si los objetivos de guerra,
relativizaba la capacidad estratégica del bombardeo aéreo por el
enorme esfuerzo en aviones y cantidad de armas lanzables que
requeria. Le atribuia, sin embargo, grandes posibilidades para
incidir directamente sobre la ciudadela enemiga, es decir, sobre
su frente interno. Esta potencialidad de los aviones de guerra, que
nacia de sus caracteristicas operativas, les permitia adelantarse a
las fuerzas de mar y terrestres y justificaba reconocerle al Poder
Aéreo un rango de paridad con el Militar y el Naval.

Si el propésito de toda guerra fue siempre anular al poder
militar enemigo dentro de sus propios confines, reductos donde
mantenia y alimentaba su capacidad bélica, la aviacién estratégica
habia invertido el orden de los factores en el arte de hacer la
guerra. Lo que era objetivo final para las fuerzas de superficie,
las del aire lo habian convertido en primario, con solo aportar al
esfuerzo comun la velocidad, el alcance y la flexibilidad que jamas
poseyeron las otras.

El medio en que actuaba —el océano aéreo— le otorgaba a la
aviacién en general y a los bombarderos de gran radio de accion
en particular la fortaleza de sus cualidades operacionales. Sin
embargo, cuando atin no existian las grandes aeronaves de
transporte, la dependencia de las bases y de los suministros que
necesariamente debian recibir por modo terrestre o maritimo,
representaba para los aviones una debilidad: la obtencion de la
supremacia en el aire, requisito del triunfo sostenido por Dohuet,
asumia la existencia previa del predominio terrestre o en el mar.

El vicealmirante Marcos A. Zar destacaba, con énfasis, la
evolucién de la aviacion de caza. Concebida originalmente para
la defensa territorial, con la mayor carga ttil se habia transformado,
primero, en aviacién de escolta y, luego, en un medio apto para
intervenir en operaciones de gran radio de accion y atacar ala aviacién
enemiga, en el aire o en sus bases; a las tropas en movimientos; o
para interdictar las lineas interiores de los campos de batalla.

Ese nuevo empleo delos cazas, convertidos en caza bombarderos,
habia dado origen a las fuerzas aéreas tacticas y modificado las
doctrinas de las fuerzas de superficie. Ya no se podia hablar
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mas de operaciones navales o terrestres, sino de aeronavales o
aeroterrestres. Segun Zar, esta intima y genuina colaboracién en el
orden tactico, solo se conseguia con fuerzas aéreas organicamente
dependientes de los comandos navales y militares.

Un mes después de que el vicealmirante Zar publicara sus
ideas, el 4 de enero de 1945, se creod la Secretaria de Aeronautica
con el nivel de entidad gubernamental que regia todas las
manifestaciones de la aviacién argentina, excepto la aeronaval.
Por iniciativa de sus organizadores, el Boletin de Informaciones
de Aerondutica que, hasta ese momento editaba el Comando de
Aviacién del Ejército, se transformé en la revista homoénima,
antecesora de la actual Aeroespacio.

A través de las paginas del Boletin, las autoridades de la
Secretaria emprendieron una agresiva campana de difusiéon y
discusion del ideario institucional con la finalidad de fomentar
adhesiones y crear la conciencia aérea en la poblacién. A lo largo
de una serie de medulosos articulos, en los que se puso blanco
sobre negro, se dieron a conocer los conceptos que defendian la
organizacion elegida para la Aeronautica Argentina y las opiniones
que la rechazaban.

Entre las notas publicadas, llama la atencibn un
analisis efectuado por un capitan de corbeta espanol, don
Antonio de Alvarez-Ossorio y Carranza que, por su enjundia
panfletaria, constituye practicamente una diatriba contra los
postulados douhetanos y los argumentos que propiciaban la
independencia de la aeronautica militars. El articulo comenzaba
enjuiciando la proposicion fundamental del general italiano
Giuglio Douhet de “resistir en la superficie para hacer masa en
el aire”, que partia del supuesto de que los ejércitos terrestres
y de mar debian constituirse en corazas, en meros elementos
defensivos, puesto que la guerra se decidiria en el aire.

Si se aceptaba esa premisa, las fuerzas aéreas actuarian solo
esporadicamente en cooperaciéon con las demas, pues su campo de
accion estaba en el interior del pais enemigo, donde no alcanzaban
las armas de tierra ni las del mar. Mediante la destrucciéon por
el bombardeo se ganaria la superioridad aérea, se enervaria la
capacidad enemiga para sostener a sus fuerzas de superficie, y se
quebrantaria su voluntad de seguir la guerra.

Alvarez-Ossorio ponia en duda el modus operandi de
alcanzar la victoria mediante la destrucciéon, pura y simple,
de los blancos del Poder de Guerra enemigo. Afirmaba, por el
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contrario, que Gnicamente los ejércitos de superficie, actuando
en sus campos de accion especificos, eran autosuficientes para
resolver las guerras con la accién de todos sus elementos. Al
aire lo consideraba “un vacio militar” y quien lo dominaba,
no dominaba nada, puesto que la superioridad aérea solo tenia
significado cuando se reflejaba en actos de cooperacion con la
conduccion de superficie.

A la accién destructora de la aviacién, Alvarez-Ossorio la
denominaba una accién exterior a los ancestrales objetivos
de ocupar el suelo enemigo o de quitarle los beneficios de la
libre comunicaciéon maritima. Y una necesidad externa no
justificaba constituir un ejército alado que privara a las fuerzas
terrestres y marinas del precioso apoyo de una aviacion propia. En
este sentido, descreia de la efectividad del accionar conjunto entre
un ejército aéreo y otro de superficie. Los ejércitos de tierra, igual
que las marinas, al ser fuerzas auténomas destinadas a operar en
medios diferentes, precisaban la autonomia tactica y estratégica
de disponer del control total de sus fuegos de apoyo.

Con ironia, el capitan Alvarez-Ossorio calificaba de ingenuos
los alegatos que sostenian la mayoria de edad de la aviacion para
constituirse en una fuerza independiente. En ese caso, también
lo eran los canones y los tanques. En el colmo de su oposicion
a la autonomia de la aeronautica de guerra, afirmaba que las
aeronaves de accion lejana eran las tinicas que reunian atributos
para ejecutar operaciones estratégicas, pero de ningtin modo
justificaba que fuesen militares. Una fuerza de esas caracteristicas
podia constituirse con “simples aviadores civiles o de turismo”, sin
otros conocimientos adicionales que los relativos a la “navegacion
y al bombardeo” (sic).

Otro espanol que expuso sus pensamientos en la Revista de
Informaciones fue el coronel Merino Martinez del Ejército del Aire
de Espana°®. Desde una optica diametralmente opuesta, negaba
que al Ejército o a la Marina le resultara indispensable contar
con una aviaciéon de cooperacion organica para no debilitar su
eficiencia. Tal vez, era asi; pero lo mejor para los ejércitos de
superficie seria fatal para el pais. No existia un solo justificativo
para dividir la aviacién en dos, so pena de malograr su principal
mision: ser fuerte para dominar el aire, defender el pais propio y
atacar el interior enemigo. Si por buscar soluciones se creaban
tres aviaciones diferentes, como ya se habia propuesto, entonces,
la Naci6n sufriria un despilfarro extraordinario.
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Era sabido que las principales fuerzas aéreas que lucharon
en la II Guerra Mundial (inglesa, alemana, italiana y francesa)
habian combatido a érdenes de un mando unificado. En tanto que
las aviaciones japonesa, rusa y americana lo hicieron operando
en organizaciones separadas, dependientes del Ejército y de la
Marina.

Estados Unidos —que al decir de Alexander de Seversky’ tragica
e ilégicamente habia dividido el comando de su aviacién terrestre—
al final del conflicto reunié el mando de la Aviacién del Ejército y
constituyé dos estados mayores de igual rango en la cartera de
Guerra: uno para las fuerzas de tierra y otro para las de aire.

La experiencia bélica alemana constituia un magnifico ejemplo
de como triunfaba un ejército de tierra carente de aviaciéon propia.
La existencia de una fuerza aérea independiente no suponia dejar
a la terrestre sin el apoyo necesario. Mas bien podia imputarsele a
la Luftwaffe el defecto contrario, puesto que, en su organizacion,
hasta la artilleria antiaérea del Ejército pertenecié y fue servida
por personal de la aeronautica. Parte integrante de la Wehrmacht,
la Luftwaffe estuvo tan preocupada en tener aviones capaces
de colaborar con el Feldheer o Ejército de Campo que descuid6
desarrollar los medios para emprender una accion verdaderamente
estratégica. Eso le costo perder la batalla de Inglaterra.

Mas adelante, el coronel Merino Martinez se dirigia a quienes
exigian que los ejércitos y las marinas tuviesen su propia
aviaciéon de cooperacion. Con doble sentido, les recomendaba a
las fuerzas de superficie que no se les ocurriera requerir a sus
unidades aéreas organicas que cooperasen, sino que, también,
ganasen la superioridad aérea (condiciéon indispensable para
efectuar el apoyo aéreo). Si asi lo hicieran, estarian propiciando
la creacién de un ejército del aire tan grande como el de ellos, de
un costo seguramente superior, con una tecnologia tan diferente,
y que se moveria en un medio tan distinto, que forzosamente se
transformaria en un ejército del aire independiente.

Sobre la reunion de todos los elementos aéreos de la Nacién en
un Ministerio del Aire, Merino Martinez decia que era un asunto
que sélo podia estar en discusion en los paises ricos, pero que
era de necesidad indiscutible en los paises pobres. Resultaba
mas econdémica porque se evitaba la duplicidad de organismos de
formacién del personal y cuerpos operativos, y se aprovechaba el
material. Era sabido que los aviones perdian actualidad frente a
los progresos enemigos, no eran utilizables en los combates por la
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superioridad aérea, pero si tenian un excelente rendimiento en las
acciones de cooperacion.

Segin Douhet: «Una fuerza aérea de gran radio de accién
puesta a disposicion del ejército de tierra seria empleada para sus
objetivos inmediatos. Era humano, natural y atn logico que asi
fuese, pues el Ejército debia ocuparse de la guerra terrestre y no de
la guerra general. Sé6lo el comandante de todas las fuerzas armadas
que tuviese bajo su mando el Ejército Aéreo, ademas del Ejército
y Marina, y poseyera la vision de conjunto de las necesidades de
la guerra podria decidir racionalmente si convenia emplear la
aviacion en acciones de guerra aérea pura, o destinarla, en caso
de necesidad, a cooperar con las fuerzas de tierra o mar.

»¢Por qué limitar inttilmente su libertad de acciéon? ¢Por qué,
organicamente, despojar a las fuerzas aéreas de sus mas grandes
posibilidades? La Fuerza Aérea, tal yo la comprendo, podria: luchar
por el dominio del aire; atacar a la nacién enemiga; y cooperar con
la totalidad de sus fuerzas con el ejército o con la marinanr.

El mando unificado y la accién conjunta de los tres ejércitos
resolvian los problemas. El Oberbefehlshaber der Wehrmacht o
Alto Mando de las fuerzas armadas alemanas servian de modelo.
Las unidades aéreas que requerian mas entendimiento con los
otros ejércitos (Escuadrillas de Reconocimiento de las Unidades y
Aviacion Embarcada), se habian puesto bajo control operacional
de los jefes que las necesitaban. De igual modo, se pusieron a las
ordenes de los mandos de la Luftwaffe, unidades del Ejército o de
la Marina en las operaciones especificamente aéreas.

Tal como ocurri6 en la ocupacion de Creta, realizada por la 4.2
Flota Aérea del general Lohr, que tuvo bajo su comando y control
elementos del Ejército y las formaciones navales alemanas e
italianas. La retirada del Scharnhorst y Prinz Eugen de Brest a los
puertos del mar del Norte y algunas operaciones que planteé la
ocupacién de Noruega también fueron conducidas por jefes de
la Luftwaffe, con mando sobre unidades militares y navales, junto
con las aéreas.

Pese a estos ejemplos, existian especialistas militares que
aseguraban que la Fuerza Aérea no podia ser fuerza armada
independiente, porque no tenia capacidad para vencer al ejército
terrestre enemigo ni ocupar su territorio. El coronel Merino Martinez
calificaba de pueriles esos argumentos y ponia como modelo a las
conquistas de Holanda y de Creta, ejecutadas a través del aire con
operaciones aerotransportadas. Concretadas con precision, ambas
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habian demostrado que si se podia ocupar territorio enemigo

por medio del transporte aéreo. Con la aclaracion adicional de

que vencer no es precisamente sinénimo de ocupar. Victoria

significa imponer al adversario la voluntad del vencedor.

Y se puede quebrar la voluntad de lucha con una gran batalla

(terrestre, naval o aérea), con un bloqueo (naval 6 aéreo) o con un

poderoso ataque aéreo.

! Robert Frank Futrell, Breve historia de la II Guerra Mundial, capitulo 14,

México, Editorial Diana, 15 de julio 1980.

Sir Charles Kingsley Webster y Noble Frankland, The strategic air

offensive against Germany, 1939-1945.

3 Radio detection and ranking: descubrimiento y localizacién por radio.

% Vicealmirante Marcos A. Zar, «El Poder Aéreo», Boletin del Centro Naval,

N°568, noviembre de 1944.

Capitan Antonio Alvarez-Ossorio y de Carranza, «La marina de guerra y

el arma aérea», Revista de Informaciones, N°241, 1945.

Coronel Merino Martinez, «Analisis de doctrinas de Guerra Aérean,

Revista Informaciones Aeronduticas, julio 1947.

7 Alexander Procofieff de Seversky (Tiflis, 1894; Nueva York, 1974),
ingeniero y aviador estadounidense de origen ruso. En 1918 se traslado
a EE.UU., donde fundé6 una empresa de aeronautica. Disefié prototipos
de aviones e introdujo mejoras en los instrumentos de vuelo. Fue el
responsable de las pruebas nucleares que tuvieron lugar en Bikini a
partir de 1946.
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CarituLo X

SITUACION DE LAS FUERZAS ARMADAS ARGENTINAS EN 1945
A mediados de la década de los cuarenta la distribucion geografica
de las FF.AA. jugaba un papel relevante en la politica interna. La
concentracion del Ejército en la Capital Federal y en Campo de
Mayo potenciaba su capacidad para presionar al gobierno central.
Los jefes de los regimientos alojados en esa guarnicién jugaron
un rol decisivo en el movimiento del 4 de junio de 1943 que
provoco la renuncia del presidente Ramoén Castillo. Del mismo
modo, gravitaron en el proceso iniciado el 28 de febrero de 1944,
que culminé con el alejamiento del presidente provisional, general
Pedro Ramirez. En su reemplazo, promovieron a la presidencia
de la Naci6on al ministro de Guerra, general Edelmiro J. Farrell.

En tanto que reteniala Secretaria de Trabajo y Prevision Social, el
coronel Perén, que hasta entonces habia sido secretario, reemplazé
a Farrell en la cartera de Guerra. Meses después, sin renunciar
al Ministerio, asumié la vicepresidencia de la Nacién. Durante su
gestién, el binomio Farrell-Perén impuls6 una enérgica reforma de
las FF.AA. A partir de 1945, en comparacién con 1943, los gastos
militares ascendieron del 27 al 43% del presupuesto nacional o del
2,6 al 6% del PBI. Entre las modificaciones de mayor trascendencia
deben consignarse el nuevo estatuto militar, la creacion de la Fuerza
Aérea independiente y la promocién de las industrias militares!.

El 27 de marzo de 1945, con el acuerdo general de ministrosz?,
el gobierno del general Farrell le declar6é la guerra a Alemania
y al Imperio de Japon. Un amplio sector de las FF.AA. percibi6
esta salida como un mero formulismo de conveniencia. Otros la
consideraron una traicion a los antiguos amigos. Desde Campo
de Mayo, se volvié a conspirar contra el gobierno. En este caso,
contra el coronel Perén cuya popularidad entre los trabajadores
generaba desconfianza. Se desembocé en la crisis de octubre
de 1945. Farrell cedi6 a las presiones, el coronel fue desplazado,
se produjo el movimiento popular del 17 y comenzé la carrera
politica de uno de los hombres que modificaria el rumbo de la
historia argentina.
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ComanDoO EN JEFE DE AERONAUTICA DEL EJERcITO

En concomitancia con los cambios producidos en el orden
nacional, en el marco del Ministerio de Guerra, el movimiento del 4
de junio de 1943 fue el punto de partida de la reorganizacion de la
aeronautica argentina, un proceso que reformulé y cambié de lugar
la estructura piramidal de la, entonces, sexta Arma del Ejército
merced a la accién de tres actores imprescindibles. La autoridad
del coronel Peron, con una idea clara del rol que debia jugar una
fuerza aérea en un estado moderno y con el poder suficiente
para promover los cambios. Los anhelos independentistas de
los aviadores militares liderados por los jefes de los regimientos
aéreos. Los conocimientos doctrinarios del profesor de la materia
Aeronautica de la Escuela Superior de Guerra del Ejército, el
entonces mayor César Ojeda, y el aporte intelectual de un grupo
de capitanes alumnos que lo secundé.

Con relacién a su designacién, Ojeda recordaba las palabras
con que, el 10 de junio de 1943, recibi6 el coronel Perén a un
grupo de oficiales que fue a pedirle apoyo para constituir una
aeronautica auténoma: “Miren, en esta guerra que se esta librando
ya no se concibe una operacion sin el concurso de la aviacién.
Y antes de que empezara, en Europa, ya la gente se trasladaba
de un lado para el otro por via aérea. En Rio de Janeiro, cuando
regresé a la Argentina (desde Italia), en el aeropuerto Santos
Dumont, he visto que aterrizaba un aviéon cada cinco minutos,
mientras que aqui, cada vez que pasa un aeroplano, miramos
para arriba. Yo los voy a ayudar, pero necesito un aviador para
trabajar conmigo.”s.

Por unanimidad los compafieros eligieron al mayor Ojeda.
Este, a su vez, propuso para que colaborasen con €l a sus alumnos
capitanes aviadores militares: Raul H. Casanova, César A. Guasco,
Carlos Garcia Cuerva, Félix J. Jaureguiberry y Armando E. Bustos
Videla. Este grupo paso6 ala historia con el apodo de los Quintillizos.
Por una resolucion del ministro de Guerra, Ojeda y los citados
oficiales fueron transferidos, en comision, a la Secretaria de
Guerra.

Después de la citada resolucion, el equipo de trabajo confeccioné
una serie de disposiciones administrativas que el coronel Perén
se ocupd de hacerlas firmar por el general Farrell. Las normas
tendian a reunir en el Ministerio de Guerra, a partir de 1944, los
organismos que constituirian la futura Secretaria de Aeronautica.
Los primeros que cambiaron de dependencia fueron la Fabrica Militar
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de Aviones, que sali6 de la Direccion de Fabricaciones Militares; y la

Direcciéon de Aeronautica Civil, del Ministerio del Interior.
Asimismo, a fines de 1943, fue disuelta la Escuadrilla Aérea del

Colegio Militar y los alumnos fueron trasladados a la Escuela de

Aviacion Militar de Cérdoba para que, en 1944, todos los cursos,

desde el primer aflo, comenzaran en aquel establecimiento. El paso

siguiente se dio el 11 de febrero de 1944 cuando, dentro del Ministerio
de Guerra, por el Decreto 3629/44* se creé el Comando en Jefe de

Aeronautica con rango igual al Comando en Jefe del Ejército.

La norma recogia la experiencia de otros paises. En principio,
buscaba unificar los medios destinados a realizar la guerra aérea,
incluso los de la aviacién naval. Por otro lado, aspiraba a que, de
una buena vez, se comenzara a regular con unidad de criterio la
utilizacién del espacio aéreo, tanto por aviones militares como civiles.
Por ultimo, queria encauzar las actividades relacionadas con el
progreso y desarrollo aeronautico hacia objetivos que contribuyeran
con la Defensa Nacional. Segiin el grafico anexado al Decreto, el
Comando en Jefe de Aeronautica quedé constituido por:

1. Comando de las Fuerzas Aéreas Militares con su Estado Mayor,
unidades y bases aéreas.

2. Comando de Direccion de Institutos Aeronauticos, del
cual dependian el Colegio Militar de Aviacién (EAM),
Unica fuente de ingreso; la Escuela de Pilotos Militares; la
Escuela de Especialidades; y la flamante Escuela de Tropas
Aerotransportadas.

3. Comando de Defensa Antiaérea del Interior (Defensa Activa no
perteneciente a las unidades operativas del Ejército).

4. Cuartel Maestre General de Aeronautica, al que estaban
subordinados: la Direccion General del Material Aeronautico;
la Direccion de Infraestructura, la Direccion de Sanidad
Aeronautica; la Direccion Administrativa.

S. Direccion General de Aeronautica Civil de la que dependian
la Direccion de Aeronautica Comercial y la Direccién de
Aeronautica Deportiva.

6. Direccion de Personal de Aeronautica.

7. Asesoria Juridica.

8. Instituto Aerotécnico, fundado sobre la base de la Fabrica
Militar de Aviones.

9. Secretaria de Comando en Jefe de Aeronautica.

El coronel Bartolomé de la Colinas, director general del
Material, fue designado primer comandante de la Fuerza Aérea
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Militar. El nuevo organismo gozaba de amplia autonomia, sometia
sus decisiones s6lo al ministro de Guerra y, por su intermedio,
al presidente de la Nacién. La sede del comando se estableci6 en
Juncal 1116, asiento de la direccion conducida hasta ese momento
por De la Colina, que conservé su despacho anterior.

La designacién del primer comandante en jefe de la Aeronautica
suscité numerosas especulaciones. En esa fecha, tres aviadores
militares, Angel Maria Zuloaga, Jorge Juan Manniy Antonio Parodi,
detentaban el grado de general de brigada. El sentido comtin indicaba
que a algunos de ellos les hubiera correspondido ese honor, con la
salvedad que los tres tenian mayor antigiedad que Perén.

Con relacion al primero y mas antiguo, el general de
brigada Zuloaga, reconocido por su apoliticismo profesionals, el
25 de septiembre de 1941 habia renunciado al comando de la
Aviacion y, por ese motivo, puesto en disponibilidad’. Dimitié en
desacuerdo con las sanciones aplicadas sin su conocimiento a
los jefes de aviacién involucrados en una asonada que, en ese
entonces, tuvo epicentro en la Escuela de Cérdoba.

El general Parodi, leal seguidor del general Mosconi, desde el
movimiento del 6 de septiembre de 1930, se oponia a laintervencion
de las FF.AA. en politica. Hombre del circulo pro aliado del general
Justo, en diciembre de 1940, todavia con el grado de coronel,
también habia sido relevado del Comando de Aviacion y enviado
a los Estados Unidos para dirigir la Comision de Adquisiciones
y desempenarse como agregado aeronautico ante la Embajada
Argentina en ese pais.

El tercer candidato era el general de brigada Jorge Juan Manni,
que en ese momento ejercia el comando de Aviacién. Luego de
entrevistarse con Perén, el general Manni decliné el ofrecimiento
aduciendo problemas personales, no atribuibles al servicio, pidi6
el pase a retiro y no acepté ser incluido en el escalafén de la
Aeronautica Militars.

Por las causas expuestas, cobran fuerza las versiones que
aseguran que Peron, tras una exhaustiva busqueda en el listado
de los aviadores, aceptd el consejo del jefe de la Policia, coronel
Juan Filomeno Velasco. Por sus dotes de mando y capacidad
organizativa, demostradas al frente de la Fabrica Militar de
Aviones y de la Direccién General de Material, le ofreci6 el puesto
al coronel ingeniero aeronautico Bartolomé de la Colina®.

El 2 de octubre de 1944, a propuesta del Comando en Jefe
de Aeronautica, con efecto retroactivo al 1 de julio®, el presidente
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de la Nacion creo6 el Escalafén del Personal Militar Superior y de los
Cuadros de la Aeronautica Militar. E1 1 de julio de 1944 se constituyo,
asi, en la fecha clave de la separacién definitiva del Ejército. Otro dia
histérico fue el 26 de octubre de ese afio cuando, con acuerdo general
de ministros, se aprobé la primera Ley Organica de Aeronautica"
que fijo el régimen legal que encuadraba al personal®.

Entre los considerandos doctrinarios, se aseguraba que la
constituciéon de la Aviacion de Ejército resultaba anticuada e
inoperante frente a las nuevas exigencias bélicas. Asimismo,
enfatizaba la conveniencia de reunir los medios aeronauticos
en una fuerza armada con gobierno, administracién y técnica
particular, e integrada por personal con un régimen que atendiese
a las peculiaridades basicas que le competian en el marco general
de la Defensa Nacional.

Definia a la Aeronautica como el conjunto de actividades que se
desarrollaban en el aire y las que, cumplidas en tierra, posibilitaban
la realizacion de las primeras. Estas tareas se agrupaban en las
ejecutadas por la Aeronautica Militar y por la Aeronautica Civil; y,
ambas, concurrian a asegurar la Defensa Nacional.

Bajo la direccion del mayor César Raul Ojeda, la primera
Ley Organica para el Personal Militar de Aeronautica fue
redactada siguiendo los lineamientos del anteproyecto del Ejército.
Incluia nuevas denominaciones de los grados que evitaban
enojosas comparaciones con las otras fuerzas, debido a la distinta
permanencia en cada jerarquia.

Para determinar los tiempos de utilizacion méaxima de los
aviadores y establecer la duracién de la carrera se consultaron
experiencias de aviaciones extranjeras y las conclusiones propias.
Ademas, la diversidad de las tareas aeronauticas dio origen a la
creacion de los restantes escalafones.

La aceptacion del proyecto de ley fue discutida. Se debio
convencer a los ministros del Poder Ejecutivo (casi todos oficiales
del Ejército y de la Marina) que no justificaban la necesidad de una
ley organica especial para la aeronautica. El ministro de Guerra,
coronel Peron, la apoy6 desde el comienzo®s.

En 1944, ademas de la creacion de los organismos necesarios
para la vida autéonoma, se efectuaron tareas de gran aliento. Se
dictaron normas de movilizacion sobre pautas diferentes a las que
regian en el Ejército. Se inauguraron la Escuela Superior de Guerra
Aérea, y el Boletin Aerondutico que, en adelante, daria cuenta de
las actividades concernientes a los organismos y personal de la
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fuerza. Otro hito se alcanzoé el 30 de noviembre de 19444, cuando
se aprobo el egreso de la primera camada de la Escuela de Aviacion
Militar con el grado de alférez, honor que le correspondi6 a la
Promocion 10.

CREACION DE LA SECRETARIiA DE AERONAUTICA

Por el Decreto 288/45' (4 de enero de 1945) se cre6 la Secretaria

de Aeronautica, dependiente de la Presidencia de la Nacion. El

gobierno, la administracion y la conduccién de la aviacién militar y

civil de la Argentina salieron del ambito del Ministerio de Guerra. No

obstante, hasta que se modificara la Ley de Ministerios, a los efectos
del Articulo 81 de la Constitucion Nacional, los decretos de la nueva

Secretaria debian se refrendados por el ministro de Guerra.

El 24 de septiembre de 1945 se eligié el emblema oficial: el
escudo alado color amarillo oro que, desde entonces, identifica a
los hombres y pertenencias de la Aeronautica Militar Argentinate.

Para elevar la sexta arma del Ejército, al nivel de tercera fuerza
armada de la Nacion e insertarla en el despacho de un ministerio
especifico, el Presidente del Ejecutivo, con acuerdo general de
ministros, tuvo en cuenta una serie de motivos explicitados en
los considerandos del decreto ley. Fundamentos que derivaban
de principios doctrinarios aceptados por la mayoria de los paises:
la integridad de los elementos que constituian el Poder Aéreo y la
categorizaciéon de este ultimo como un componente del Poder
Nacional:

1. Las acciones bélicas de la II Guerra, en vias de definirse,
habian demostrado la trascendencia del arma aérea en el éxito
en las operaciones.

2. El avion asumia cada dia un papel mas preponderante como
medio de transporte y factor extraordinario de progreso.

3. El uso militar y comercial del avion originaban técnicas de
producciéon especializadas que determinaban orientaciones
particulares a la industria en general.

4. La instruccién practica en vuelo a la poblacién civil y el
mantenimiento y fiscalizacion de la infraestructura de apoyo a
la aviacion se relacionaban entre si, tanto en las misiones de
guerra como en la vida diaria del pais.

Los factores senialados creaban un conjunto de actividades y
problemas de una importancia tal que solo los podia atender un
organismo de la mas alta jerarquia estatal. La Secretaria con rango
ministerial, junto con la totalidad de los decretos leyes relativos a
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su organizaciéon y funcionamiento seria ratificada por la Ley 12911
del 19 de diciembre de 1946, promulgada en el primer afio de
sesion de las camaras del nuevo gobierno.

ORGANIZACION INICIAL DE LA SECRETARIA DE AERONAUTICA
En el primer ano de existencia, el nuevo secretario propuso el
Reglamento Organico porla que se regiria. Aprobado el 9 de febrero
de 19457, se le fij6 la mision de gobernar, dirigir y administrar
todas las actividades y asuntos aeronauticos relacionados con
la defensa y el aprovechamiento integral del espacio aéreo de la
Nacion; excepto los concernientes con la aviacién de la Marina
de guerra.

Solo a efectos de enriquecer el largo anecdotario de
desencuentros entre aviadores militares y navales, se transcribe
un parrafo de las memorias del brigadier mayor César Ojeda
dedicado a este punto:

«Recuerdo asimismo que, en cierto momento, se tratéo de
incorporar a la Aviacién Naval en bloque a la Fuerza Aérea, y para
ello se habia conseguido la media palabra del almirante Alberto
Teisaire, por entonces Ministro de Marina y también del Interior.
El episodio coincidi6 con el viaje del presidente Farrell al Paraguay.
Lo entrevisté al coronel Perén para preparar el decreto, pero
finalmente Teisaire se opuso a la iniciativa y sélo concedi6 el pase
a la Aeronautica de una docena de aviadores navales».

Sin interferir, entonces, con las actividades de la Aviaciéon de
la Marina, las veintiuna funciones que se le fijaron a la nueva
cartera de estado se desprendian de la misién. En conjunto
abarcaba una amplia gama de responsabilidades. La autoridad
recibida por delegacion del presidente de la Republica, en su
condicion de comandante de las FF.AA., transformaba a la
Secretaria en la maxima autoridad aeronautica militar y civil
del pais. En la paz y en la guerra, no sélo en los aspectos
vinculados al vuelo y explotacién integral del espacio aéreo, sino
también en las actividades concurrentes de fomento, industria,
investigacién y desarrollo, derecho aeronautico y transporte
aéreo comercial.

Para el gobierno y asesoramiento del alto nivel, el secretario
disponia de un subsecretario y de un Consejo Superior, en
tanto que, en calidad de organismo técnico especializado, el Servicio
Meteorologico Nacional se hallaba subordinado directamente al
secretario.
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Dependian de él:

Comando de la Fuerza Aérea Argentina, responsable del
adiestramiento y de la conduccién de los medios aéreos de
combate. Unidades aéreas: Regimiento 1 de Bombardeo,
Regimiento 2 de Caza, Regimiento 3 de Ataque, Agrupaciéon
de Entrenamiento, Agrupaciéon de Transporte, Grupo 1 de
Observacion y, a partir del 15 de septiembre, el Grupo 2 de
Observacion en Reconquista®. Ademas, las bases aéreas
militares El1 Palomar, General Urquiza, El Plumerillo,
Coronel Pringles, Tandil y Reconquista (en construccion); y la
Direcciéon de Tropa y Servicios Aeronauticos.

Cuartel Maestre General de Aeronautica, maximo responsable
logisticodela Secretariaatravésde: Direccion de Infraestructura
Aeronautica, Direccion de Sanidad Aeronautica, Direccion
General de Material Aeronautico, Inspeccion General Técnica,
Servicio de Intendencia, Parques y Talleres Regionales
(Rio Cuarto y Quilmes en construccién). Dentro de esta gran
reparticion, el 28 de marzo se cre6 el Servicio de Intendencia
de Aeronautica.

Direcciébn General de Aeronautica Civil, conducia las
actividades aéreas no militares con dos Direcciones Nacionales:
Aeronautica Comercial y Aeronautica Deportiva.

Direccién de Institutos Aeronauticos Militares, ejercia el
gobierno, mando superior y administracién de los institutos
militares aeronauticos: Escuela de Aviacion Militar, Escuela de
Especialidades, Escuela Militar de Paracaidistas y Escuela
de Clases de Aeronautica. E1 25 de septiembre de 1945, al dia
siguiente de que, en Cordoba, fracasara el movimiento liderado
por el general Arturo Rawson para derrocar al gobierno,
la Direccién de Institutos fue subordinada al Comando de
la Fuerza Aérea>.

Comando de Defensa Antiaérea Activa, organizaba y ejecutaba
la defensa de los objetivos materiales vitales del Poder Nacional.
La misién fue modificada por un decreto del 22 de junio de
1945. A menos de cuatro meses de sancionado, debido con
seguridad a una veloz reaccion de los artilleros del Ejército, se
restringi6 la responsabilidad de la Fuerza Aérea a la defensa
de los blancos propios de la aeronautica: bases, aerédromos,
fabricas y talleres aeronauticos, entre otros?'.

Comando General de Zonas Aeroterritoriales, del que dependian
las zonas que llevaban la misma denominacién. Se ocupaba de
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la preparacion territorial, censo y movilizaciéon para el empleo

de los medios aéreos en acciones bélicas.

7. Instituto Aerotécnico, sobre la base de la Fabrica Militar
de Aviones, orientaba la industria especializada del pais y
fiscalizaba la produccién aeronautica nacional.

8. Direccion General Administrativa de Aeronautica, responsable
de la gestién economica financiera.

9. Direcciéon General de Personal de Aeronautica, entendia en la
administracion del personal militar y civil de la aeronautica
y velaba por el correcto cumplimiento de las leyes y
reglamentaciones.

10. Direccion General de Estadistica de Aeronautica, determinaba
las posibilidades para abastecer la aeronautica en la paz, para
movilizar y mantener el potencial combativo en la guerra.

11. Direccién de Transito Aéreo, con jurisdiccion en el territorio
nacional. Compuesta por una Secretaria a cargo de la
documentacion técnica, un Departamento Planes, Inspecciones
y Contralor, la Division de Transito Aéreo, la Divisién
Meteorologia y la Division Telecomunicaciones.

Por ser autoexplicativas, se mencionan y no se resumen las
funciones de los siguientes organismos de la nueva Secretaria
de Estado: Escuela Superior de Guerra Aérea, Asesoria Juridica
de Aeronautica, Vicaria General de Aeronautica, Instituto de
Medicina Aeronautica. Este tultimo, creado el 22 de febrero
de 19452, sélo fue incluido en la modificacién del Reglamento
Organico realizada el 4 de abril de 19452, cuando se crearon las
Juntas Médicas Superiores para decidir la aptitud psicofisica del
personal navegante y sin funciones a bordo.

El Reglamento Organico que se acaba de describir incluia
dependencias en funcionamiento, provenientes de ambitos ajenos
a la aeronautica militar. Por ejemplo, del Ministerio del Interior,
de Marina y otros que pasaron en bloque, y no fueron dificiles de
adaptar a la nueva estructura. Pero, también, comprendia
organismos, que solo en ese momento se creaban. Sus jefes,
arrancando practicamente de cero y usando el sentido comun,
debieron redactar sus propios manuales.

En este arduo proceso organizativo, a la carencia de
fuentes de consulta, se anadia la inestabilidad que atravesaba
el mundo aeronautico en materia de revisiéon de doctrinas. En
parte, por la continua revisién de las conclusiones de la guerra
recién finalizada; en parte, por la adaptacion a las regulaciones
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internacionales del vuelo comercial en cuyo contexto nuestro
pais se debia insertar.

Resulta comprensible la sucesion de modificaciones que se
produjeron a partir de la puesta en vigencia del Reglamento. Maxime,
sise piensa que las responsabilidades de la Secretaria de Aeronautica
eran sumamente complejas y ambiciosas. Y todo debia hacerse en
un pais que, por inoperancia o cortedad de visiébn de gobernantes
y gobernados, habia demorado cuarenta afos en adecuar su
legislacién e impulsar el desarrollo y explotacion comercial del vuelo
humano con maquinas mas pesadas que el aire.

Segun se pudo apreciar, la primitiva organica de la Aeronautica
Argentina era, nada mas y nada menos, que la sintesis mas
acabada de la doctrina del Poder Aéreo Integral, que concentraba
el gobierno y la administracion de la totalidad de los medios del
patrimonio nacional que le otorgaban al pais capacidad efectiva
para actuar en el aeroespacio.

Los elementos constituyentes del Poder Aéreo, que se
precisarian anos después en la doctrina basica de la Fuerza,
se pueden agrupar en:

1. Organismos e instituciones que hacen al desarrollo de la
actividad aeroespacial.

Sistemas de armas con capacidad operativa.

Vehiculos aéreos, tripulado y no tripulados.

Industria aeronautica.

Apoyo logistico.

Infraestructura.

Investigacion y desarrollo.

Comunicaciones.

En cuanto a los paradigmas que inspiraron la primera
organizacion de la Fuerza Aérea o brazo militar del Poder Aéreo,
no se puede soslayar la gran influencia germana. Sin lugar a dudas,
se intent6 desarrollar una Luftwaffe argentina, una suerte de flota
voladora que actuara a través del océano aéreo de igual modo
que lo hacia la Armada en los espacios maritimos y el Ejército en
los terrestres. Se imaginéd, con seguridad, un tercer componente
del Poder Militar que condujera con unicidad de pensamiento
y maxima economia la totalidad de los medios de combate que
actuaban a través del cielo, incluso, la infanteria aerotransportada
y los recursos de la defensa antiaérea de todo el pais.

De mas esta decir que el marco teorico elegido, de inmediato,
origindé con nuestros camaradas del Ejército y de la Armada los
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tristemente recordados puntos de friccion doctrinarios. Pese a
las lamentables secuelas de esas divergencias, acalladas en un
primer momento por la fuerte personalidad del general Per6n, s6lo
gracias a la creacién de la Secretaria, el Poder Aéreo Nacional pudo
proyectarse hacia el nivel de evolucién que le correspondia.

En particular, los aviadores civiles y militares de nuestro
pais le deben un eterno y merecido agradecimiento a las figuras
sefieras del brigadier general Bartolomé de la Colina y brigadier
mayor César Ratl Ojeda. La accion de estos hombres abarcé todos
los campos. Sin embargo, y al solo efecto de limitar la extension
de este estudio, se analizaran apenas dos areas en las que la
Secretaria de Aeronautica importé un verdadero salto cuantico.

Aviacion CiviL Y COMERCIAL

El 10 de junio de 1943, la Direcciéon de Aeronautica Civil sali6 del
Ministerio del Interior y regres6é al de Guerra. Los fundamentos
del Decreto sostenian que la aviacién civil, en su expresién comercial
y deportiva, se encontraba “intimamente vinculada en maultiples
aspectos con las otras ramas de la aeronautica nacional, con la cual
constituia una unidad indisoluble”. Los aspectos comunes se referian
a la infraestructura, los servicios de proteccién al vuelo, el dictado de
norma y legislacion y otros, cuya direccion unificada buscaba evitar
superposiciones de funciones, dispersiéon de esfuerzos y, sobre todo,
inversiones antieconémicas de los fondos nacionales.

A modo de colofon de esa politica, el tercer paquete de
medidas del Poder Ejecutivo Nacional le otorgd a la Secretaria de
Aeronauticalaresponsabilidad primaria de entender en los asuntos
de politica aerocomercial y de aviacion civil del Estado. En febrero
de 1945, se autoriz6 que estableciera lineas aéreas para transportar
correspondencia para lo cual debia coordinar los recorridos con la
Direccion General de Correos y Telecomunicaciones®.

En acuerdo de ministros, el 27 de abril de 1945, el presidente
de la Republica firmé el Decreto 9358/45 que fijaba la politica
en materia de aeronavegacién y en cuestiones afines. De neto
corte nacionalista, la norma propiciaba la explotacién de las
lineas aéreas de cabotaje a empresas, preferentemente estatales
o mixtas, con mayoria accionaria de capitales argentinos.
También, establecia una serie de restricciones para las companias
extranjeras que favorecian la supervision argentina y el fomento
del vuelo nacional. Por considerarse de gran valor conceptual se
transcribe la citada disposicion?:
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«Articulo 1.°) Adoptase como politica del Estado en materia
de aeronavegacién y problemas afines, el conjunto de normas
que figuran en el presente decreto. Ellas determinan la linea
substancial de conducta que seguira el gobierno de la Nacion
en materia aérea, sin perjuicio de amoldar sus principios a la
evolucion que la aviacion experimente tanto en el orden mundial
como nacional y de proceder a su paulatina aplicacion segun lo
permitan las circunstancias, en procura de una aviaciéon nacional
de poder siempre creciente en todos sus aspectos.

»Articulo 2.°) La Nacién ejerce soberania completa y exclusiva
sobre el espacio aéreo existente sobre su territorio y aguas
adyacentes.

»Articulo 3.°) Declarese materia de legislacion exclusivamente
nacional todo lo concerniente a la navegacién aérea internacional
e interprovincial.

»Articulo 4.°) La aeronautica comercial y deportiva, asi como
toda otra actividad aérea civil, se desenvolvera en el pais bajo un
régimen de amplio apoyo y fiscalizacion del Estado por intermedio
de la Secretaria de Aeronautica, la cual orientara y fomentara con
tal fin la iniciativa privada nacional.

»Articulo 5.°) Las lineas de transporte de cabotaje, asi como
toda otra actividad aérea remunerada que se ejecute enteramente
en territorio argentino, seran realizadas, con preferencia,
directamente por el Estado o por medio de empresas mixtas
organizadas conforme al régimen legal de la Ley 12161 vy,
ateniéndose a lo establecido en el Articulo 8.° de la Ley 12709, en
cuanto es aplicable a empresas aéreas. A tales fines, se autoriza a
la Secretaria de Aeronautica a constituir, ad referéndum del Poder
Ejecutivo, dichas sociedades mixtas, cuidando especialmente de
establecer en sus estatutos la condicion de argentinos nativos
de sus socios, el caracter nominativo de las acciones y el domicilio
dentro del pais de las sedes sociales.

»Articulo 6.°) Las lineas de transporte internas que extiendan
sus servicios a los paises vecinos seran objeto de un fomento
especial por parte del Estado. En caso necesario, se otorgaran
a los referidos paises la concesion de reciprocidad, siempre
que sus aviones pertenezcan a empresas realmente nacionales
y efectien su recorrido de acuerdo con las disposiciones del
articulo siguiente.

»Articulo 7.°) Las lineas de transporte internacionales asi como
toda aeronave de cualquier matricula o bandera podran entrar
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libremente al pais o salir de él con tal de hacerlo, tanto a la llegada
como a la salida, por un aeropuerto de frontera; durante su
recorrido a través del pais, navegar por rutas fijadas por el Estado
con tal fin; sin realizar cabotaje ni invadir esferas de accién de
empresas aéreas argentinas; de acuerdo con la reglamentacion
en detalle que se establezca al efecto. Las condiciones anteriores
presuponen la reciprocidad del pais de origen de las aeronaves.

»Articulo 8.°) La infraestructura pertenecera totalmente
al Estado. Tanto los aerédromos de diversas categorias como
los servicios de proteccion del vuelo (meteorologiay comunicaciones)
seran organizados en forma de permitir a la Nacion el ejercicio
de un control permanente y severo de toda la navegacion que se
realice en su espacio aéreo, en forma similar a la navegacion en
aguas territoriales.

»Articulo 9.°) El Estado fomentara la participacion de sus
ciudadanos en las actividades vinculadas con la aviacion y
procurara la formacion de una conciencia aérea nacional. El
deporte, ya sea en planeadores o con motor, el aeromodelismo
y la ensefianza y propaganda de la aeronautica seran difundidos
y subvencionados ampliamente por el Estado para lograr los fines
expresados mas arriba. En las lineas de transporte internas, el
personal sera totalmente argentino; en las internacionales, en la
medida que los convenios lo establezcan.

»Articulo 10) E1 Estado dedicara recursos propios y favorecera
y encauzara las actividades privadas para lograr la formacion de
una industria aeronautica nacional.

»Articulo 11) El Poder Ejecutivo propugnara la sancién
parlamentaria de los principios contenidos en este decreto y
de la legislacion aeronautica, y la participaciéon de la Republica
en los Congresos sobre la materia, en miras a su consagracion
internacional.

»Articulo 12) La Secretaria de Aeronautica propondra al
Ejecutivo, las modificaciones necesarias para amoldar las
previsiones contenidas en este decreto a la evoluciéon y nuevas
necesidades surgidas en la materia.»

Por considerarsela anticuada para ese momento, dados los
progresos que habia experimentado la ciencia meteorologica,
el 5 de mayo de 1945 se sustituy6 la Direccion de Meteorologia,
Geofisica e Hidrologia del Ministerio de Agricultura derogandose
la Ley 12252 (28 de septiembre de 1935) que la amparaba. En el
mismo acto, el presidente de la Nacion, con acuerdo de ministros,
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transfirié el Servicio Meteorolégico Nacional con jerarquia de
Direccién General a la Secretaria de Aeronautica.

A la vez, sobre la base de la Division de Meteorologia de la
Direccién de Transito Aéreo, el 23 de julio se cred el Servicio de
Meteorologia de Aeronautica”, en el ambito de esa reparticiéon. Muy
pronto, sin embargo, fue evidente la inconveniencia de duplicar
las funciones. El 9 de mayo del ano siguiente®, dicho organismo
pas6 al Comando de la Fuerza Aérea y, a partir de ese momento,
la informacién meteorolégica necesaria para el transito aéreo la
debib recabar del Servicio Meteorologico Nacional.

Mediante una serie de resoluciones comenzaron a
materializarse las decisiones con las que se buscaba reordenar
la Direccién de Transito Aéreo. El 5 de julio se dispuso que
los servicios de comunicaciones radioeléctricas y estaciones
de observacion meteorolégicas dependieran de esa Direccion.
Asimismo, se la designé autoridad de coordinacién para entender
en las construcciones y adquisiciones que efectuaran las grandes
reparticiones y en la distribucién del personal especializado.

Para propender a la formacién de una conciencia aérea en la
comunidad, a propuesta del subsecretario del area, se estableci6
que, en los ultimos dias de septiembre de cada ano, se celebrase
la Semana de Aeronautica. Del modo que lo habia preconizado el
coronel Crespo en 1937, las entidades aerodeportivas y unidades
aéreas militares deberian organizar festivales aéreos, muestras,
conferencias, y actividades afines que contribuyeran a divulgar y
difundir la actividad aeronautica, para que la poblacién apreciara
las realizaciones que mas convinieran a los grandes intereses
nacionales®.

En agosto de 1945 se aprobé el Estatuto para las Instituciones
Aerodeportivas. La norma fijo las pautas y condiciones minimas a
las que debian cedirse los aeroclubes para recibir apoyo estatal.
El objeto de la subvencion era formar la mayor cantidad y la mejor
calidad posible de pilotos civiles. Simultaneamente, servia para
asegurar el adiestramiento continuado y facilitar el desarrollo
econémico de las instituciones. El fomento se haria mediante la
entrega de fondos y la provision de aeronaves?!.

Debido a que la denominacién Linea Aérea del Suroeste
(LASO) y Linea Aérea del Nordeste (LANE), como se conocia a
los servicios cubiertos por los aviones del Comando de la Fuerza
Aérea, en la practica se habia unificado en la simple designaciéon
de Lineas Aéreas del Estado, el nuevo Secretario de Aeronautica,
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comodoro Sustaita, oficializé la denominacion por resolucion el 23
de octubre de 19452,

Este afio de realizaciones largamente postergadas en el campo
del desarrollo aeronautico nacionaly de la organizacién de la aviacion
civil y comercial, culminé con la firma del decreto por el cual se
declaré a Lineas Aéreas del Estado (LADE) organismo ejecutivo de
la politica aérea internacional del Gobierno de la Nacion.

La medida fue considerada la mas apta para promover el
desarrollo del transporte aéreo internacional, tendiente a crear
un sistema propio de comunicaciones rapidas que facilitara el
intercambio con los demas paises del mundo. Sin perjuicio de
las misiones que ya cumplia en el orden nacional, LADE pasé
a depender de la Direccion General de Aeronautica Civil y fue la
base para constituir la Flota Aérea Mercante Argentina3.

Para comprender el atraso que sufria nuestro pais en materia
de aviacion nada mejor que repasar algunos pensamientos que
nos ha legado el brigadier mayor Ricardo P. Olmedo en su obra
Testimonios aeronduticos*:

«Siempre existi6 una cierta confusion sobre el nacimiento de
la actividad aerocomercial en la Argentina. La actitud del Estado
frente a la aeronautica civil era insustancial; esta se desarrollaba
solamente por el empuje de sus cultores y apenas cinco aeroclubes
con escasos recursos. En 1932 los pilotos civiles le solicitaron al
presidente de la Nacion que la Direccion de Aviacion Civil volviera
al Ministerio de Guerra; en 1934, reiteraron el pedido.

»Sin logros de mayor trascendencia llegamos al final de la
década de los treinta, con la politica interna en medio de
situaciones confusas y agitadas. (...) En semejantes circunstancias
era facil suponer la escasa preocupacion de los gobiernos por una
aviacion civil incipiente y una comercial inexistente. Unicamente
se preocupaban los aviadores civiles y militares que se cultivaban
profesionalmente estudiando nuevas doctrinas y técnicas. (...)

»Mientrastanto,las empresasaerocomerciales seguian prestando
sus servicios, tratando de superarse y ampliar las zonas atendidas.
En la practica, las concesiones no se concretaron por ausencia de
autoridad competente para otorgarlas. Las rutas en explotacion
habian sido conquistadas por mérito y esfuerzo propio.

»Un ejemplo destacado fue sin duda la Aéropostale con su filial
Aeroposta Argentina, que posteriormente fue adquirida por Ernesto
Pueyrredén y Asociados. Este empresario argentino, director y
propietario de la aerolinea, con tesén y honestidad resolvia los

217



OscAr Luis ARANDA DURANONA

numerosos problemas que, dia tras dia, surgian en su linea en la
Patagonia.

»Pan American Airways entraba al pais desde Santiago de Chile
y hacia una escala técnica en Villa Mercedes (San Luis), donde la
Unica autoridad publica presente, a la llegada de los aviones, era
un agente de la policia provincial. Su recorrido finalizaba en Moréon
nuestro aeropuerto internacional y de acuerdo con la demanda,
también hacia la ruta Buenos Aires - Cérdoba - Salta - Lima (Pery).
En forma irregular arribaban a Moro6n, Alitalia, British Airways,
Lufthansa, Iberia, KLM y Swissair. {...)

»En sintesis, la aviacion comercial de entonces se basaba en las
empresas extranjeras y en la experimental nacional; por lo tanto,
tenia poco de autéctona. En la practica, la Direccion de Aviacién
Civil, que teéricamente debia ocuparse de la actividad comercial y
deportiva, solamente atendia los asuntos aerodeportivos.

»Para tener una idea de la pobre atencién que se le brindaba a
las empresas aerocomerciales es suficiente recordar que cualquier
gestion que debian realizar ante las autoridades argentinas, en la
Direccioén de Aviacion Civil, era tramitada por un solo empleado, de
apellido Duci. Este competente y exclusivo encargado los recibia
en mesa de entrada y daba curso a cualquier solicitud.»

Las contundentes reflexiones del brigadier mayor Olmedo, primer
director de Transito Aéreo que tuvo la Nacién, permiten inferir qué
era y qué representaba esa direccion de existencia practicamente
virtual, que dejaba librada al azar a una aviacién civil concreta,
dotada con aviones y con hombres unidos por su vocacion de volar.
Se debe comprender, sin embargo, que era imposible progresar en
condiciones de inestabilidad politica. Si funcionaba o se creaba un
organismo estatal era para responder a compromisos partidarios
mas que para satisfacer a una necesidad operativa.

Cualquier comentario adicional resulta obvio e innecesario.

INFRAESTRUCTURA AEROPORTUARIA
El siguiente campo que, en orden de importancia, impuls6 la
Secretaria de Aeronautica a partir de su creacién en 1945 fue
la infraestructura de apoyo al vuelo. El 21 de abril de ese ano, el
presidente de la Nacién, con el Acuerdo General de Ministros,
aprobdé el Plan Organico para Equipamiento y Construcciones
Aeronautica®.

Ese Plan puede considerarse la piedra fundamental con la que
sevali6 la Secretaria de Aeronautica para salir del atraso e inanicion
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en que se habia sumergido por inoperancia de la Direccién de
Aviacién durante los aflos que perteneci6 al Ministerio del Interior.
Con el respaldo politico, con las herramientas adecuadas en manos
de los hombres que tenian la formacion intelectual conveniente,
se expropiaron y equiparon las estaciones de la red nacional de
circulacién aéreay los aerodromos que por varias décadas sirvieron
a la aviacién argentina.

El 20 de agosto de 1945 el Poder Ejecutivo declaré de utilidad
publica y sujeto a expropiacién 107 hectareas de los suburbios
del suroeste de la ciudad de Cordoba para construir un barrio de
viviendas para el personal subalterno perteneciente al Instituto
Aerotécnico de la Secretaria de Aeronautica®*. A la Direcciéon
General de Infraestructura se le asignoé la representacion de la
Secretaria de Aeronautica ante el Registro de Bienes del Estado
para mantener la cuenta patrimonial con cargo a la Institucion®.
En esta condicién intervendria en la adjudicacion, alquiler,
venta o concesion de terrenos de propiedad de la Secretaria para
actividades privadas afines.

En 1945, tras efectuarse un reconocimiento general del pais,
la Direccién General de Infraestructura, con el objetivo de que no
quedaseun solo poblado sin su correspondiente aerédromo proyecto
las pautas que serian incorporadas en el Primer Plan Quinquenal.
En los mas diversos lugares del pais, se inspeccionaron y eligieron
treinta y nueve campos donde, previamente acondicionados, se
podrian habilitar aerédromos y aeropuertos. Como consecuencia
del censo, a partir de 1945 se inaugurarian veintitin aerédromos.

A fines de ese afio comenz6é a funcionar la Direcciéon de
Transito Aéreo, encargada de los servicios de proteccion y
seguridad al vuelo. El organismo habilité setenta y dos estaciones
de radio instaladas en aerédromos del interior. Integraron una
red aeronautica con seis cabeceras que respondian a regiones de
distintas caracteristicas geograficas (Salta, Resistencia, Cérdoba,
Mendoza, Bariloche y Rio Gallegos) y una central general en Ezeiza.
La Argentina adhirié al Convenio de Chicago en mayo de 1946.
Nuestro pais integré el Consejo de la OACI, el 16 de julio de 1947.

Cifras extraidas de una publicacién oficial® que se edito
en 1949 permiten apreciar la obra realizada desde 1943. Pistas y
plataformas en 1940: 50 metros cuadrados; en 1949: 2,5 millones
de metros cuadrados. Barrios aeronauticos en 1945: alojamiento
para 400 personas; en 1949: para 35.000 personas. Aerostaciones
en 1940: 5000 metros cuadrados; en 1949: 75.000 metros
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cuadrados.

10 DE AGOSTO DE 1912 6 4 DE ENERO DE 1945

Luego de haber visto la magnitud del avance de la aeronautica
argentina a partir del 4 de enero de 1945, vale la pena detenerse
y reflexionar sobre un dilema que es ya un clasico cuando se
aproximan los meses de agosto. ¢Qué dia corresponde recordar
la creacion de la Fuerza Aérea, el 10 de agosto o el 4 de enero?
El interrogante da lugar a una discusién casi bizantina que, por
desconocimiento o falso amor propio, se repite afio tras afo.

Elbrigadier mayor César Ratl Ojeda, primer ministro secretario
de estado de aeronautica en 1949 y director del equipo que redact6
las bases normativas de la Fuerza Aérea Argentina en 1944,
opinaba al respecto que dicha Institucién, inicialmente, habia
tomado el nombre de Comando en Jefe de Aeronautica (1944);
mas adelante, de Secretaria de Aeronautica (1945-1949); de
Ministerio de Aeronautica (1949-1958); y de nuevo de Secretaria
de Aeronautica (1958-1966); y, posteriormente, de Comando en
Jefe de la Fuerza Aérea.®.

Dichas precisiones permiten deducir que la estructura
imaginada para la Aeronautica Argentina, en la concepciéon del
brigadier mayor Ojeda, se ajustaba al modelo descripto por el
coronel Jorge B. Crespo en 1937. Segun este, habia paises que,
por necesidades de Defensa Nacional, reunian en un solo 6rgano
de gobierno la administracién y direccioén de la aeronautica militar
y la civil, y lo subordinaban a un comando militar. En dicho
contexto, el comandante de la Fuerza Aérea Argentina se constituia
en mando supremo del componente aéreo del instrumento militar
del pais y maximo responsable de proponer y dirigir la politica
aeronautica nacional.

Sin embargo, corresponde aclarar que las definiciones
del brigadier mayor Ojeda fueron formuladas en 1988, con
posterioridad a la absorcion de las funciones de la Secretaria
de Aeronautica por el Comando en Jefe de la FAA en 1966.
Doce afnos después de 1954, cuando el presidente Perén habia
aprobado por un decreto* la propuesta del brigadier mayor
Juan I. San Martin.

El entonces ministro de Aeronautica decia que la aviacion
militar no contaba con una fecha recordatoria de su creacién. Por
lo que solicité que el 10 de agosto fuese el Dia de la Fuerza Aérea
Argentina, fecha considerada adecuada por ser la de creacion,
en 1912, de la Escuela de Aviacion Militar, primera unidad aérea
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militar del pais. A partir de ese momento, la aeronautica militar y,
especialmente, la Fuerza Aérea debian conmemorar su dia los 10
de agosto de cada ano.

Se sobrentiende que, al optar por el 10 de agosto, el brigadier
San Martin distinguia con claridad qué era una unidad aérea
militar y qué, una cartera de estado aeronautica. Lo que no sabia
era que, algin dia, el érgano gubernamental se fusionaria con el
militar en el Comando en Jefe de la FAA. Es decir, en 1954 no hubo
ninguna intencién de recordar la creacién de una aeronautica
argentina militarizada que siguiera los lineamientos brindados
por el brigadier mayor Ojeda en 1988.

De todos modos, es evidente que no se fijo el 10 de agosto para
establecer una relacién causal entre la fecha y la creacion de la
Fuerza Aérea Argentina, rama militar del Poder Aeroespacial de
la Nacién, sino que, simplemente, se lo eligi6 para contar con un
dia en que se la pudiera conmemorar y fomentar los sentimientos
de tradicion y difundir la imagen institucional en la poblacién.
La eleccion fue acertada ya que, una vez aprobada, fue sostenida
por los sucesivos mandos que rigieron la Fuerza desde hace mas
de medio siglo.

Con respecto al 4 de enero de 1945, es oportuno resaltar que
en el Reglamento Organico de la Secretaria, al Comando en Jefe de
la FAA se le asignaron exactamente las mismas unidades, hombres
y medios que tenia en 1944 el Comando de las Fuerzas Aéreas
Militares del Comando en Jefe de Aeronautica del Ministerio de
Guerra. Retrocediendo en el tiempo se constata que eran idénticos
a los pertenecientes al Comando de Aviacion del Ejército de 1938, a
la Direccién General de Aeronautica de 1927, y asi sucesivamente
hacia atras. Si se considera la evolucién de la aeronautica militar
en el seno del Ministerio de Guerra, a medida que se modernizaba e
incorporaban nuevas unidades, aeronaves y funciones operativas,
se podrian rastrear los origenes de la Fuerza Aérea Argentina hasta
la primitiva Escuela Militar de Aviacién de El Palomar.

De acuerdo con ese razonamiento, se concluye que es impropio
afirmar que el 4 de enero de 1945 se creé la Fuerza Aérea Argentina,
puesto que su misién y funciones ya se cumplian desde tiempo
atras. Lo realmente nuevo fue la Secretaria de Aeronautica. Por
esa causa, seria mas correcto hablar de que en ese dia se produjo
una reorganizacion de elementos ya existentes o una reasignaciéon
de responsabilidades o, en su defecto, decir que la Fuerza Aérea
Argentina se constituy6 en fuerza armada auténoma dependiente
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de la nueva cartera de estado.

Algo que si se tendria que festejar y aplaudir los 4 de enero
es el sentido comun de aquellos emprendedores aviadores
militares que, entre 1944 y 1950, hicieron realidad los suefios del
general Mosconi, y de otros precursores, de crear el Ministerio de
Aeronautica que agrupara en su estructura a los componentes
civiles y militares del Poder Aéreo Nacional.
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CarituLo XI

DESPEGUE DEFINITIVO DE LA AERONAUTICA MILITAR

Las FF.AA. estuvieron a cargo de la seguridad de los comicios
realizados el 24 de febrero de 1946 y garantizaron la limpieza del
escrutinio. El general Von Der Becke fue designado comandante
electoral; y la Fuerza Aérea, estrenando su flamante condicién de
fuerza armada independiente, asumi6 el control de la zona electoral
de la provincia de San Luis. Tras un proceso transparente, resulto
elegida la formula Perén-Quijano.

El 24 de este mes, con un gran despliegue propagandistico
se anunci6 el lanzamiento del Primer Plan Quinquenal que fijaba
objetivos sumamente vanguardistas a los mas diversos sectores de
la vida nacional. En general se tendia a lograr la industrializacién
del pais, a crear fuentes de trabajo y a redistribuir la riqueza
favoreciendo a los sectores mas carenciados. Con respecto a las
FF.AA., se preveia terminar con el embargo de armas dispuesto por
Estados Unidos y renovar el equipamiento, aspiracion largamente
postergada por la guerra mundial'.

La puesta en marcha de una politica tan agresiva genero, de
inmediato, la resistencia de los grupos economicos afectados.
Dentro de las FF.AA., se gest6o un cisma entre los adeptos al
gobierno y los opositores antiperonistas que cuestionaban el
manejo discrecional del presupuesto y de los fondos del estado.
Sobre todo, objetaban la participacién de la esposa del presidente,
Eva Perén, en las decisiones del gobierno desde su despacho
ubicado en la Secretaria de Trabajo y Previsiéon Social.

Entre tanto, la aeronautica militar, con su nueva estructura
independiente, parecié liberada de la atraccién retardatoria de
los enfrentamientos internos y, con velocidad orbital, comenzé a
transitar por los caminos del crecimiento. El 4 de junio de 1946,
con motivo de la asuncion de la primera presidencia del general
Perén, el Secretario de Aeronautica, brigadier mayor Bartolomé
de la Colina, difundi6 la Orden General Pablica (OGP) N°52 por
la cual anticipé los avances logrados por la nueva rama del
Ejecutivo.
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Abundando sobre el tema, los elementos de juicio vertidos
en la introduccion de la Memoria Anual de la Secretaria en 1946,
también redactada por el brigadier De la Colina, permiten
justipreciar la exacta dimensién de la tarea ejecutada desde
que se decidié unificar la conduccién de los recursos aéreos.
Un campo en el cual, segiin se pudo valorar en los capitulos
anteriores, la Argentina habia marchado muy por detras de la
evolucién mundial.

El secretario De la Colina afirmaba que se debi6 adecuar, en
tiempo récord, los organismos existentes y estructurar de cero
aquellos que fueron necesarios. Se planificaba al mismo tiempo
que se ordenaban los multiples aspectos de la ciencia y del arte
aeronautico. La actividad normativa fue incesante. Entre otros,
podian citarse los reglamentos organicos del Comando de la Fuerza
Aérea Argentina, de las bases aéreas, de las unidades aéreas,
de la Direccién General del Personal, y de la Direccién General de
Administrativa de Aeronautica.

En materia de infraestructura de apoyo al vuelo, se desplego
un esfuerzo de envergadura extraordinaria. Las construcciones
crecieron en volumen y en calidad, lo que indujo al gobierno a
elevar la ex Direccién de Infraestructura de Aeronautica del
Cuartel Maestre General, al rango de direcciéon generals.

En cuanto a la industria aeronautica, el bimotor Calquin
hablaba a las claras de su crecimiento. Argentino por concepcion,
elaborado con materias primas nacionales, sus caracteristicas
evidenciaban que se habian resuelto los complejos problemas de
la década de los treinta.

En orden ala aeronavegacién comercial, durante 1946 se vieron
las primeras realidades. Tras encauzar los impulsos de la iniciativa
privada, se abrieron las rutas del comercio aéreo, del transporte
aerocomercial y de los servicios subsidiarios. En este afno, también,
la Secretaria participé en conferencias internacionales y alzé su
voz para sostener el postulado esencial de la igualdad de derechos
entre los pueblos.

El brigadier De la Colina manifestaba que el nuevo gobierno
posibilitaria afianzar y acrecentar lo realizado y que agregaria mas
acciones para, cuanto antes, terminar de recuperar la aeronautica.
Tres anos de labor (1944, 1945 y 1946) le habian permitido al pais
recobrar quince de atraso; aunque faltaban otros diez, en via de
ejecutarse con la compra de material moderno o construcciones
nacionales.
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A modo de conclusién, De la Colina recordaba que, como toda
obra reciente, era mas sensible a los deterioros: «(...) tened presente
que el mundo vive la hora aeronautica y que nuestro pais necesita
tener por cada familia que habita nuestro suelo un aviador y un
avién». Concluia saludando al personal: «<Nada mas deseo expresar
que uniros a todos en fuerte y calido abrazo de agradecimiento
y amistad, formulando mis votos de felicidad y grandeza para
nuestra querida Aeronautica, invitandolos a proseguir la marcha
con lealtad, ahinco y perseverancia”.

ApoLF GALLAND*
Al finalizar la II Guerra Mundial, numerosos veteranos europeos
aportaron su experiencia profesional a las armas nacionales. Uno
de los mas destacados, no solo por los laureles ganados en combate,
sino por los conocimientos que transmitio a la Fuerza Aérea
Argentina, fue el general y as de la Luftwaffe: Adolf Galland.
Segundo de cuatro hijos varones, Galland naci6é en Westerholt
(Westfalia) el 19 de marzo de 1912. A los 20 afnos ingresé en
la Escuela de Vuelo Aerocomercial de Braunschweig y, tras
perfeccionarse en Italia, ingres6 como piloto de la Lufthansa
en 1933. A principios de 1934, él y sus companeros fueron
invitados a integrar la Fuerza Aérea Negra, es decir, la aviaciéon
militar que se gestaba en secreto. E1 12 de marzo de 1935, cuando
se levantaron las restricciones que pesaban sobre Alemania,
ingresé en el Regimiento de Infanteria 10, en Dresden, donde
recibié instruccion militar basica. Meses después recibiria el grado
de subteniente y seria incorporado al Regimiento de Caza 2.
Formo parte de la Legion Condor en la Guerra Civil Espanola.
En un principio, cumplié6 misiones de ataque a tierra hasta
que en julio de 1937 recibi6 su bautismo de fuego, en Brunete,
enfrentando a los cazas Polikarpov I-16 piloteados por los rusos.
Con trescientas misiones de combate en sus alforjas y la Cruz de
Espana de Oro con brillantes en su pecho, regres6 a su patria.
Iniciada la II Guerra, Galland volo los He-123 realizando
misiones de bombardeo en picada. El 1 de octubre, tras recibir la
Cruz de Hierro y ascender a capitan, fue asignado al Regimiento
de Caza 27 (JG 27). Con esta unidad participé en la campana de
Francia donde obtuvo sus dos primeros derribos. En 1940, al frente
del 3.° Escuadrén del Regimiento de Caza 26, particip6 en la Batalla
Aérea de Inglaterra. Ascendido a mayor, el 18 de julio, recibi6 la
Cruz de Caballero, en ocasion de su decimoséptimo derribo. Cuando

227



OscAr Luis ARANDA DURANONA

tenia veintinueve afos el destino aposté a su favor. En diciembre
de 1941, el avion que trasladaba al comandante del Arma de Caza
se estrell6 cerca de Breslau. El mariscal Goering designé a Galland
para sucederlo. En diciembre de 1942, con treinta afios, Galland se
convirti6 en el general mas joven de la guerra.

Enmayode 1943, invitado porelingeniero Willy Messerschmitt,
volé un prototipo del reactor Me-262. Pese a su insistencia, sélo
en marzo de 1945 Hitler autorizé crear la unidad especial de caza
JV 44 (Jagdverband 44) que podria haber cambiado el curso de
la guerra.

El 3 de mayo de 1945, cuando los tanques del VII Ejército
norteamericano se aproximaban, los Me-262 fueron destruidos
por sus tripulantes. Tomados prisioneros, los pilotos de la JV-44
suscitaron la admiraciéon de sus captores. Con ciento cuatro
derribos acreditados, Galland permaneci6 en prisiéon dos anos y,
al ser liberado, con treinta y seis anos de edad, se decidi6é a buscar
nuevos horizontes.

A bordo del transatlantico “Andrea C”, en 1948, viajo a Buenos
Aires contratado en calidad de consejero técnico por la Secretaria de
Aeronautica Argentina. Fijé su residencia en la Ciudad Jardin
de Lomas de El Palomar, lo que le permiti6 desplazarse en un
De Havilland Dove que pusieron a su disposiciéon los mandos de
la Fuerza para recorrer las bases aéreas y entrar en contacto con
sus camaradas argentinos.

Durante su estadia, Galland redacté el libro Los primeros y
los ultimos, un clasico de la literatura militar. También, dict6
conferencias, escribio extensos articulos relacionados con
la guerra —para la Revista Nacional de Aerondutica— y asesoré a la
Fuerza Aérea sobre la organizacién del primer sistema de Defensa
Aérea del Centro de Poder Buenos Aires.

En septiembre del 51, en la VI Brigada Aérea, el general
Galland imparti6 un curso de combate aéreo a los pilotos de
los Gloster Meteor IV. E1 28 de septiembre de 1951, con motivo del
despliegue contrarrevolucionario desde Tandil a Ezeiza, por primera
vez se empled en la Argentina la formacion “dedos de la mano” y,
a su vez, en el sobrevuelo de la Capital Federal se realizaron los
primeros cambios de puesto, en virajes de 90° y 180°. Durante
los meses que estuvieron en Ezeiza se iniciaron las practicas de
ataques a blancos terrestres con los procedimientos ensefiados
por Galland y que serian empleados por numerosas generaciones
de aviadores argentinos.
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Entre las definiciones doctrinarias mas notorias, cabe recordar
aquella que aseguraba que la Luftwaffe, a pesar de disponer de los
conocimientos y medios suficientes, al comienzo de la guerra carecia
de los elementos técnicos (radares) que le permitiesen localizar y
conducir sus propios interceptores, simplemente, porque no los
habian previsto. Esto demostraba qué poca importancia, tactica
y técnica se le habia asignado al empleo de los cazas, tanto para
la defensa como para la ofensiva. Iniciada la batalla de Inglaterra,
pronto se evidenci6 la ventaja de los aviones dirigidos desde tierra
con respecto a los librados a las instrucciones impartidas antes
del vuelo y a las observaciones del pilotos.

Afinados los sistemas de comando y control, la Luftwaffe
establecié las siguientes tareas para la aviaciéon de caza:

Escolta directa.

Acompanamiento indirecto o alargado.

“Caza libre” (Freie Jagd).

Recepcion con cazas y protecciéon al servicio de busqueda y
salvamento.

El acompanamiento indirecto se cumplia con grupos o
regimientos que volaban sin contacto visual con los incursores
propios, pero con la misién de precederlos en la llegada al objetivo
y despejarles el camino. Debian entrar en contacto con el enemigo
antes de que iniciaran la corrida final de bombardeo. Era la mision
preferida y la mas provechosa para los cazas. Brindaba mayor
libertad de accion a los atacantes que venian detras. Durante los
vuelos de retorno, estas formaciones proporcionaban la protecciéon
a la retaguardias.

La caza libre consistia en la busqueda al acecho de aviones
enemigos en los espacios correspondientes a sus avenidas de
aproximacién y a la protecciéon de los flancos de las formaciones
propias.

El éxito logrado en la cooperacién de la aviacién militar basada
en tierra con las unidades navales de la Marina de guerra fue
una de las ensefianzas del general Galland que, con un criterio
mas realista, podria haber sido adoptado como doctrina por la
Republica Argentina.

Alemania por ser una potencia continental, que no tenia interés
en proyectar su poder militar fuera del continente europeo, habia
renunciado a disputar el dominio de los mares con las grandes
flotas aliadas, protegidas con aviones embarcados. Para interferir
el trafico maritimo enemigo habia priorizado el desarrollo de la

el
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fuerza de submarinos y de los famosos acorazados de bolsillos de
extraordinaria movilidad y potencia de fuego.

Por tal motivo, la Kriegermarine carecia de portaaviones y la
defensa aérea de sus unidades de superficie cuando entraban o
salian de sus puertos metropolitanos, al alcance del poderio de la
RAF, era brindada por la Luftwaffe. «<Durante los combates aéreos
y navales ocurridos en el Canal de la Mancha el dia 12 de febrero
de 1942, fue incendiado un destructor inglés. Fuerzas navales
alemanas, bajo la direccién del vicealmirante Ciliax, perdieron
solo un buque de avanzada, y lograron llegar a su destino después
de haber irrumpido a través del Canal de la Mancha entre Calais
y Dover.».

Pese a las averias sufridas por el Scharnhorst y el Gneisenau
al chocar contra las minas, el traslado del grupo de cruceros de
batalla debajo de la sombrilla aérea de la Luftwaffe constituyé un
éxito elocuente. Se demostré que las unidades navales podian
operar, tanto en el ataque como en la defensa, en las cercanias de
las costas, solamente cuando se hallaban protegidas por fuerzas
aéreas superiores.

En esta tipica Operacion Conjunta, la Fuerza Aérea no fue
subordinada de la Marina, sino que recibié una misiéon comun.
Con oficiales de control aéreo de la Luftwaffe embarcados en
los buques, la coordinacién entre las unidades navales y aéreas
funcioné sin ningun roce y la aviacion satisfizo el cien por cien de
los requerimientos de apoyo aéreo del comandante navals.

Ademas de la intensa actividad profesional desarrollada
en nuestro pais, el general Adolf Galland estableci6 numerosos
contactos con sus compatriotas emigrados a la Argentina. En
Buenos Aires conocié a la condesa Sylvina von Dénhoff-Hirschfeld,
hija del consul general de Alemania, con la que contrajo enlace
el 12 de febrero de 1954. En ese ano, luego de recibir el brevet
de Aviador Militar Honoris Causa®, durante una ceremonia que
incluyé una revista de tropas junto al Comandante en Jefe de la
Fuerza Aérea Argentina, viajo de regreso a su pais.

En los considerandos del decreto por el que se le confirio
la distincién, se destacaba que Galland habia servido durante
siete afios en la Fuerza Aérea aportando su experiencia y que
los trabajos realizados comprometian el reconocimiento de la
Aeronautica Argentina. En un reportaje concedido en 1994, ya
anciano, Galland recordé su paso por la Argentina: “Realmente
amé ese periodo. Fue uno de los mas felices de mi vida”.
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REFORMA DE 1949

El 11 de marzo de 1949 se sancioné la nueva constitucion de la
Republica Argentina. Se modificaron cincuenta y seis articulos,
de los ciento diez de la Carta Magna. En lo atinente a las Fuerzas
Armadas, se rescribio el Articulo 86 por el cual el presidente de
la Nacién era el comandante en jefe de las FF.AA., concedia los
empleos y grados militares, con acuerdo del Senado, en la paz; y,
por si, en el campo de batalla. Disponia, asimismo, la organizacién
y distribucién de las Fuerzas. Hasta que se sancionara la ley de
ministerios, el despacho de los Negocios Militares estuvo a cargo
de los Departamentos de Aeronautica, Ejército y Marina°.

La reforma constitucional y la promociéon de la Secretaria
de Aeronautica al rango de ministerio trajeron aparejadas una
cantidad de adecuaciones. En el orden nacional, con la forma
de Estado Mayor de Coordinacién, dependiente directamente del
presidente de la Nacién, se cre6 el primer antecesor del Estado
Mayor Conjunto'. Con posterioridad a la aprobacion de la nueva
CartaMagna, se cre6 el Ministerio de Defensa con laresponsabilidad
de ocuparse de lo atinente a la preparacion de la Defensa Nacional
y a la coordinacién de los ministerios militares para la preparacion
y empleo de las FF.AA. El Estado Mayor de Coordinacion se
transformé asi en érgano de trabajo del Ministerio®.

Para la Fuerza Aérea, una de las medidas de mayor
trascendencia se adopté el 15 de marzo de 1949 cuando se
crearon las brigadas aéreas®®. Se unifico, asi, el mando de las bases
y de las unidades aéreas. Si bien se mantenia la figura de unidad
alojada para aquellas que, asentadas en una base dependieran
de un comando diferente, en general se traté de que las brigadas
se especializaran por operaciones aéreas y dependieran de los
comandos respectivos. Con esta reestructuracién el Comando
General de Bases result6 innecesario por lo que fue eliminado. Se
cred, en el ambito del Comando en Jefe de la FAA, una Inspeccion
Técnica que asumi6 el rol de 6rgano asesor y supervisor de todo
lo concerniente al material, equipo e instalaciones terrestres. La
rama militar de la Aeronautica Argentina quedé encabezada por:

Comando en Jefe de la Fuerza Aérea Argentina. Directamente
subordinado al secretario de Aeronautica, era la autoridad superior
de mando, administracién y gobierno; responsable de la preparacion
de la Fuerza durante la paz. También, de la formacioén del personal
y de la direccién superior de la instruccion de sus cuadros; de
la redaccion de los reglamentos de conduccién, organizacién
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e instruccién. Asimismo, tenia a su cargo las previsiones de
movilizacion y empleo correspondientes a tiempo de guerra, y de
la orientacion y contralor en tal sentido respecto a sus 6rganos
subordinados. Del Comando en Jefe dependian:

Comando de Institutos Aeronauticos Militares: ejercia
las funciones de mando, gobierno y administracion de los
Institutos Aeronauticos Militares. Era responsable de cumplir
los planes en la paz, asi como de las previsiones para funcionar
en tiempo de guerra.

Comando General de Defensa: mando superior de gobierno y
administraciéon de las brigadas yunidades independientes del Arma
de Caza y de las unidades y organismos destinados a la Defensa
Aérea. Era responsable ante el comandante en jefe de alcanzar, en
los tiempos prefijados, los objetivos de instruccién ordenados. La
Secretaria de Aeronautica por intermedio del Comando en Jefe,
impartia las directivas para la participaciéon de este Comando en
las tareas relativas a la defensa aérea del territorio en cooperacion
con las otras fuerzas armadas.

Comando de Bombardeo: ejercia el mando, administracién
y gobierno de las brigadas y de las unidades independientes
que correspondiesen; era el responsable ante el comandante en
jefe de la obtencién en los tiempos prefijados de los objetivos de
instruccién que este le ordenase. En especial, debia procurar que
las unidades de bombardeo se encontrasen capacitadas para
batir objetivos a gran distancia, tanto sobre el mar como sobre
tierra, valiéndose de todos los elementos técnicos modernos para
la correspondiente navegacion.

Comando de Exploracion y Enlace: ejercia el mando, gobierno
y administracion de las brigadas, unidades y subunidades
independientes de esa especialidad, y era responsable de obtener
los objetivos de instruccién ordenados por el comandante en jefe.
Debia establecer contacto con los organismos del Ejército a fin
de cooperar con ellos. En igual forma procederia con la Marina,
cuando asi se determinase. Los elementos de esta especialidad
tenian el objetivo fundamental de capacitarse para operar en
beneficio de los medios de otros comandos aéreos, como asi
también de las unidades del Ejército y de la Marina de guerra.
Tendrian que estar altamente capacitadas para servir de enlace
aéreo entre los diferentes comandos de las Fuerzas Armadas.

Comando de Transporte Aéreo: ejercia el mando, gobierno y
administracién superior de las brigadas y unidades independientes
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pertenecientes a esta especialidad. Las unidades de transporte

constituian el medio aéreo, en manos del comandante en jefe,

para satisfacer las necesidades de la Aeronautica y de otras
fuerzas armadas, en la paz y en la guerra. En tiempo de paz, este

Comando tendria que establecer los servicios de aeronavegacion

que determinen las necesidades del pais.

Se crearon:

1. I Brigada, con la BAM El Palomar y los Regimientos 1 y 2 de
Transporte Aéreo.

2. I Brigada, con la BAM General Urquiza y el Grupo 1 de
Observacion.

3. II Brigada, con la BAM Reconquista y el Grupo 2 de
Observacion.

4. IV Brigada, con la BAM El Plumerillo y el Regimiento 3 de
Ataque. El Regimiento 2 de Caza permaneci6 alojado en esta
brigada.

S. V Brigada, con la BAM Coronel Pringles y el Regimiento 1 de
Bombardeo.

6. VI Brigada, con la BAM Tandil y el Regimiento 4 de Caza
Interceptora.

E17 de junio de 1949 se creé el Regimiento 6 de Caza Interceptora
con los Gloster Meteor IV adquiridos segun lo establecido en el Plan
Quinquenal. La unidad fue puesta bajo dependencia directa del
Ministerio de Aeronautica a través del Comando en Jefe hasta que,
el 1 de agosto, se le fij6 el asiento provisorio en la BAM Tandil'.

En razén de las numerosas modificaciones introducidas en
el Reglamento Organico del Ministerio de Aeronautica, aprobado
por Decreto 3088/45 (BAR N°9) el 5 de agosto, en BAR N°407
se publico otro organigrama del Ministerio donde se recogian
todas las actualizaciones. En sintesis, la cartera de estado de
aeronautica quedé constituida por tres niveles. El primero,
de gabinete o de asistencia a la gestion personal del ministro. El
segundo correspondia a las grandes reparticiones de conduccion
y direccion logistica y administrativa. El tercero y, a la vez, el mas
importante era el del comando de fuerzas.

GUERRA DE COREA

Tras la derrota de Japon en 1945, Corea fue ocupada por la
Unién Soviética y los Estados Unidos. Paises que si bien habian
luchado aliados contra el Eje, estaban gobernados por sistemas de
organizacion social y politica tan diferentes que, de comtin acuerdo,
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delimitaron las respectivas areas de influencia en la peninsula de
Corea por el paralelo 38. En el verano de 1947, comenz6 la llamada
Guerra Fria. Los norteamericanos presentaron la cuestién coreana
ante las Naciones Unidas y lograron que se convocara a elecciones
en la totalidad del territorio. Se cumplié el dictamen, pero solo se
celebraron comicios en el sur. Syngman Rhee resulté ganador y
establecié una férrea dictadura pronorteamericana; en tanto que
en el norte, una asamblea, con supuestos representantes del sur,
decidia, poco después, proclamar la Republica Popular de Corea
dirigida por el dictador Kim I1 Sung.

El triunfo de la revolucion comunista China, el 1 de octubre
de 1949, altero6 el equilibrio asiatico. Stalin, que venia de sufrir serios
reveses en Europa, no resisti6 la tentacion de recuperar terreno y dio
el visto bueno a un ataque norcoreano contra Corea del Sur. E1 25 de
junio de 1950, tropas de Kim Il Sung atravesaron el paralelo 38 y
avanzaron triunfalmente hacia el sur. El régimen surcoreano apenas
pudo mantener un pequeno reducto en torno a Pusan.

La reaccién norteamericana, para la sorpresa de Stalin, fue
inmediata. Washington pidié6 la convocatoria del Consejo de
Seguridad de la ONU y consiguié un mandato para liderar una
fuerza multinacional que enfrentara la agresion norcoreana. Tropas
de la ONU, en la practica el ejército norteamericano al mando del
general Mac Arthur, recuperaron el terreno perdido y el 19 de
octubre tomaron Pyongyang, la capital de Corea del Norte.

La Fuerza Aérea Norteamericana, fuerza armada auténoma
desde 1947, se vio sometida al primer examen bélico. E1 27 de
junio de 1950 aviones F-82 Twin-Mustang pertenecientes a
la 5.° Fuerza Aérea asentada en Japén derribaron tres cazas
rusos Yak-3. Horas después, cazas de reaccion F-80 destruyeron
cuatro aviones mas. Estos siete aeroplanos fueron los primeros
de los novecientos setenta y cinco aparatos enemigos abatidos en
combates aéreos.

En noviembre de 1950, cuando las fuerzas del sur sobrepasaron
el rio Yalu, el ejército chino se involucr6 directamente en la lucha,
hizo retroceder a las tropas de Mac Arthur, y en los cielos coreanos
debutaron los Mig-15. El 8 de noviembre, el primer teniente Russell
Brown, al comando de un F-80, derrib6 un MiG-15, en el primer
duelo entre reactores de la historia.

La guerra aérea de Corea se transformé en el campo de ensayo
de las doctrinas elaboradas por la USAF al concluir la II Guerra.
La experiencia norteamericana, a partir de la década de los
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cincuenta, nutriria a los pensadores de la Fuerza Aérea Argentina
para adecuar la organica y redactar la nueva reglamentacion.

REORGANIZACION DE 1951

A partir de 1949, el gobierno del general Per6n modifico la

orientacién estratégica de su politica internacional. Cuatro factores

convergieron para que se tomara esta decision?®:

1. Agotamiento de las reservas internacionales acumuladas al
finalizar la II Guerra Mundial.

2. Depreciacion en los mercados off shore de los términos de
intercambios de los productos exportables argentinos.

3. Bajos rendimientos de las cosechas causados por las
prolongadas sequias que asolaron nuestras pampas.

4. Deficiencias en el proceso de industrializacién lanzado con el
Primer Plan Quinquenal para sustituir las importaciones. La
ausencia de inversiones en industrias de base fue debilitando
la fabricacion de elementos de consumo y se debié acudir
nuevamente a las compras en el exterior.

El cambio de orientacion se tradujo en toma de créditos en los
Estados Unidos para saldar el endeudamiento y en la apertura de
las fronteras a los productos terminados que se habia intentado
sustituir. Por ejemplo, radicacion de fabricas automotrices y la
sonada concesiéon de la explotacién petrolera a la Standard Oil
americana.

En concomitancia con el redireccionamiento de la politica
internacional que, en la practica, coincidia con un intento de acotar
el poder de los sindicatos y con el comienzo del segundo mandato
del presidente Perén, el 9 de enero, por decreto presidencial’, se
modificé la constitucién de los comandos superiores en la Fuerza
Aérea Argentina.

Se redefinieron las denominaciones y las misiones de los
grandes organismos de conduccién. En cuanto a las brigadas
aéreas, creadas por Decreto 6433/49, se las reestructur6é con
la finalidad de transformarlas en entidades autosuficientes,
mediante el agregado de grupos técnicos que satisficieran el
mantenimiento y reparaciéon de los grupos o escuadrones aéreos
que le dependiesen.

Conforme con este decreto y sobre las bases de los comandos
de Bombardeo, de Exploraciéon y Enlace, General de Defensa,
y de Transporte Aéreo, la Fuerza Aérea qued6 compuesta por los
siguientes comandos superiores:
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Comando en Jefe de la Fuerza Aérea Argentina. Dependia
del ministro de Aeronautica. Mision: ejercer la preparacion
y conducciéon de la Fuerza Aérea Argentina a fin de lograr el
cumplimiento de su mision en la guerra. Dependian de este
comando en jefe:

Comando Aéreo Estratégico. Conducia las unidades
destinadas a actuar ofensivamente sobre el potencial de guerra
del enemigo a fin de anular su capacidad bélica y quebrantar su
voluntad de seguir la lucha.

Comando Aéreo Tactico. Hacia lo propio con las unidades
destinadas a intervenir (cooperar) en las acciones que desarrollasen
otras unidades aéreas, terrestres o navales a fin de posibilitarlas
o complementarlas.

Comando Aéreo de Defensa. Comando rector de la defensa
aérea y antiaérea a fin de anular o disminuir los ataques aéreos
enemigos.

Comando Aéreo de Transporte. Conducia las unidades de
transporte aéreo de la Fuerza Aérea Argentina a fin de satisfacer
las necesidades propias y las operativas de las otras fuerzas
armadas de la Nacion.

Comando de Institutos Aeronauticos Militares. Regia los
institutos de la Fuerza Aérea Argentina y aquellos cursos que se
especificase para reclutar, formar y perfeccionar el personal militar.

Por el mismo decreto se cambiaron las denominaciones de
regimiento aéreo, grupo aéreo y base aérea militar, por las
de grupo aéreo, escuadrén aéreo y grupo base respectivamente.
Con los talleres que funcionaban en las bases, se crearon los
grupos técnicos. Entretanto, los nombres que, hasta ese momento,
correspondian a las bases aéreas pasaron a ser de los aerodromos
militares ubicados en esos lugares: El Palomar, General Urquiza,
Reconquista, El Plumerillo, Coronel Pringles, Tandil y Morén.

A los comandos superiores se les asignaron las siguientes
brigadas:

1. Comando Aéreo Estratégico: la V Brigada Aérea, con asiento
en el Aerédromo Militar Coronel Pringles, y constituida por el
Grupo 1 de Bombardeo; el Grupo 2 de Bombardeo; el Grupo
Base 5; y el Grupo Técnico 5.

2. Comando Aéreo Tactico: la II Brigada Aérea, con asiento en el
Aer6dromo Militar General Urquiza, y constituida por el Grupo 1
de Observacion; el Grupo Base 2; y el Grupo Técnico 2. La III
Brigada Aérea, con asiento en el Aerédromo Militar Reconquista
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y constituida por el Grupo 2 de Ataque; el Grupo Base 3; el Grupo
Técnico 3. La IV Brigada Aérea, con asiento en el Aer6dromo
Militar El Plumerillo, y constituida por el Grupo 1 de Ataque; el
Grupo Base 4; y el Grupo Técnico 4.

3. Comando Aéreo de Defensa: 1a VI Brigada Aérea, con asiento en el
Aerédromo Militar Tandil, y constituida por los Grupos N°2 y N°3
de Caza; el Grupo Base 6 y el Grupo Técnico 6. El Grupo N°1 de
Caza dependia también de este comando y se hallaba alojado en
el aer6dromo militar El Plumerillo debiendo la IV Brigada Aérea
proporcionarle el sostén logistico y apoyo técnico.

4. Comando Aéreo de Transporte: La I Brigada Aérea, con asiento
en el aer6dromo militar El Palomar, y constituida por el Grupo 1
de Transporte; el Grupo 1 de Entrenamiento; el Grupo Base 1;
y el Grupo Técnico 1. La VII Brigada Aérea, con asiento en
el Aerédromo Militar Morén, y constituida por el Grupo 2 de
Transporte; el Grupo Base 7; el Grupo Técnico 7.

5. Comando de Institutos Aeronauticos Militares: Ademas de los
institutos de formacién y perfeccionamiento del personal militar
superior, dependian de este comando la Escuela de Mecanica
de Aeronautica, con la mision de realizar el reclutamiento e
instrucciéon del personal militar subalterno del Escalaféon
Técnico; y la Escuela de Especialidades de Aeronautica con
las mismas funciones, pero con relacién al personal militar
subalterno correspondiente al Escalafon General.

DOCTRINA BASICA DE LA FUERZA AEREA A PARTIR DE LA
DECADA DE LOS CINCUENTA

Los principios de conduccion perfeccionados por la USAF en la
Guerra de Corea fueron adoptados por la Fuerza Aérea a partir
de 1951. La decision, en parte, se hacia eco del acercamiento a
los EE.UU., buscado por el gobierno Nacional. Al mismo tiempo,
marcaba un alejamiento de las influencias europeas. Un analisis de
esta organizacién permite apreciar que la misién de los comandos
y la asignacion de unidades obedecian a la méas pura ortodoxia del
Poder Aéreo.

En esaconcepcién, el Aéreo era un instrumento del Poder Militar
de la Nacion de igual jerarquia que el Terrestre y el Naval. Como tal,
se hallaba capacitado para ejecutar operaciones independientes
con posibilidades de lograr o, por lo menos, incidir seriamente en
la obtencién de los Objetivos de la Guerra. En tanto que, operando
en el marco de la accién militar conjunta, contribuia a lograr los
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Objetivos del Nivel Estratégico Operacional. Su organizaciéon de
paz preveia la constitucién estable de cuatro comandos aéreos
operacionales, Estratégico, Defensa Aérea, Transporte Aéreo y
Tactico. Los sistemas de comando y control, juntamente con las
unidades, estaban equipados e instruidos para actuar tanto en
forma independiente como en apoyo de las fuerzas de superficie o
de otros componentes aéreos.

En resumen, con la mente puesta en los supremos intereses
de la Nacién, la estructura de paz de 1951, sin ningun tipo de
transicion, se convertia en organizaciéon de guerra, y no dejaba al
azar las responsabilidades operacionales que debia asumir una
fuerza aérea. Tampoco contemplaba que su adopcion pudiera ser
resistida por las otras fuerzas armadas y, menos aun, reavivar los
puntos de friccion doctrinarios todavia latentes.

Mientras tanto, en julio de 1954, después de cien afios de
control colonial, las tropas francesas eran obligadas a dejar
Vietnam. Fuerzas nacionalistas comandadas por el general Vo
Nguyen Giap los cercaron en una montana ubicada en las afueras
de Dien Bien Phu,®.

En la Argentina, en septiembre de 1955, caia derrocado el
régimen del general Perén por un golpe militar y las unidades
aéreas argentinas se enfrentaban en luchas fraticidas. Tal vez, por
esta causa, se debio esperar hasta 1958, cuando se reconstituyo
la democracia bajo la presidencia del Dr. Arturo Frondizi, para
que se publicara el MAC-5, primer manual de doctrina basica de
la institucion, antecesor del RAC-1. Los principios sustentados en
ambas reglamentaciones eran semejantes y defendian la integridad
e indivisibilidad del Poder Aéreo.

Esta tardia promulgaciéon de la preceptiva que aceptaba la
FAA desde 1951 parecio contradictoria. No existia una debida
correlacion entre la doctrina y la organica. En efecto, quizas por
una necesidad de centralizar el control de los medios con poder de
fuego y evitar nuevos enfrentamientos armados entre las propias
unidades, en 1956" se sustituyeron los comandos operativos por
un Unico e hibrido Comando Aéreo de Combate.

A pesar de esa dicotomia, el pensamiento de la FAA en los
préoximos cincuenta afos, con algunas variantes transitorias,
respondi6o al esquema doctrinario puesto en vigencia en 1958 y
que, en sintesis, se basaba en dos grandes premisas:

Adopcion del principio del Poder Aéreo Integral o capacidad
existente o potencial de la Nacioén para actuar a través del aire con
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medios que requeria unir el mando de los elementos civiles y militares

de la aeronautica nacional. El Poder Aéreo lograba su maxima

expresion en la conjuncién plena de sus partes, atin cuando ellas
actuasen afectadas a distintos campos de la actividad humana.

Prioridad de las necesidades bélicas. Se preveia que la Fuerza
Aérea Argentina, expresion militar del Poder Aéreo, ademas de
conducir las unidades operativas, tenia autoridad para orientar el
desarrollo de los restantes componentes del Poder Aéreo (civiles y
militares) en lo relacionado con la Defensa Nacional.

En materia estrictamente militar, la FAA desarrollaba tres
actividades diferenciadas:

1. Laguerraaéreaestratégica;entendiéndose portalladestruccion
de la estructura militar, econémica y politica del enemigo.

2. La defensa aérea del territorio.

3. La guerra aérea tactica; o el logro y mantenimiento de
la superioridad aérea y la destruccién de las fuerzas de
superficie enemigas en los teatros de operaciones y otras
zonas de interés.

La guerra aérea estratégica, la defensa aérea del territorio
nacional, y el apoyo aéreo a las operaciones de superficie con el
fuego, la exploracién y el transporte constituyeron las misiones
esenciales de la FAA. Misiones que adoptaban el concepto de
los Teatros de Operaciones desarrollados por la USAF para
operar en regiones extraterritoriales y que implicaban entender,
prioritariamente, en las siguientes responsabilidades:

1. Destruir o neutralizar el potencial enemigo mediante
operaciones aéreas ofensivas de caracter estratégico.

2. Proveer la defensa aérea territorial asegurando la defensa de
los Centros de Poder con la totalidad de los medios aéreos y
terrestres, activos y pasivos, unificados en su conduccién.

3. Asegurar el ejercicio de la superioridad aérea y la interdiccion
del campo de combate en los teatros de operaciones.

4. Realizar el apoyo aéreo directo a las fuerzas de superficie.

S. Obtener la informacién aérea integral requerida para
la conduccién de las operaciones bélicas en el marco
estratégico.

6. Obtener la informacién aérea integral en los teatros de
operaciones.

7. Brindar el transporte aéreo para asegurar el sostén logistico de
las fuerzas armadas; y controlar, en caso de guerra y con fines
de Defensa Nacional, el transporte aéreo del pais.
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Se enfatizalaambigtiedad de la calificacion de “fuerzas o blancos
de superficie” que, implicitamente, dejaba abierta la posibilidad de
quelaaviacién militar pudieraatacarblancos terrestres ymaritimos.
La ambigtiedad desnuda la friccion doctrinaria de la FAA con la
Armada y el Ejército, confrontacién que habia recrudecido a partir
de la promulgacién de la Doctrina Basica. A fuer de ser sinceros,
las fuerzas hermanas desde siempre rechazaron la integridad de
los medios aéreos reivindicada por la Institucién aeronautica.
Nunca, ni atn en el apogeo de la FAA entre 1945 y 1951, habian
renunciado a tener sus propias aviaciones organicas.

DEspuEs DE VIETNAM

A todo esto, desde 1956 Vietnam se hallaba dividido en dos paises.
El del Norte, apoyado por la China comunista, habia lanzado una
campana de guerrilla con miras a reunificarlo bajo su control. En el
Sur, 15.000 asesores norteamericanos reemplazaron a las derrotadas
fuerzas francesas y sostenian el gobierno de Ngo Dinh Diem.

En agosto de 1964, en respuesta a las actividades de espionaje
norteamericanas a lo largo de las costas, tropas del norte del general
Vo Nguyen Giap atacaron dos buques americanos anclados en el
golfo de Tonkin. El congreso de los Estados Unidos el 4 de agosto
de 1964 firmo6 una Resolucion por la que autorizé al presidente
Lyndon B. Johnson a iniciar acciones aéreas de represalia contra
blancos de la Republica Democratica de Vietnam.

Entre esa fecha y 1975 se libr6 la guerra de Vietnam donde
las aviaciones enfrentadas ensayaron las tacticas de la guerra
aérea supersonica. Se pusieron a punto las defensas antiaéreas
misilisticas, los ataques en vuelo rasante, los misiles antirradiacion
y las contramedidas electronicas.

En 1966 en nuestro pais se produjo la autodenominada
Revolucion Argentina que traia en sus alforjas un bagaje de estudios
largamente meditados para solucionar los grandes problemas
nacionales. El Poder Ejecutivo “de facto” aprobo la Ley 19956, por
la cual el Comando en Jefe de la FAA absorbié la responsabilidad
de conducir la aviacién civil que hasta ese momento habia
pertenecido a la disuelta Secretaria de Aeronautica.

Los aviadores militares debieron asumir no solo el comando
de la Aviacién de guerra, sino orientar y aplicar las politicas
aeroespaciales de la Nacion Argentina. Pese a ese predomino, casi
absoluto, en el campo aeronautico estatal, la FAA no logré hacer
prevalecer sus puntos de vista doctrinarios niresolver las objeciones
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que las fuerzas hermanas habian planteado histéricamente acerca
del rol que debia jugar la aviacién.

En 1967, durante el gobierno del general Ongania, se firmé la
Ley 17271/67 que determiné las competencias particulares para
los Comandos en Jefe de las Fuerzas Armadas:

Ejército: Estudiar, desarrollar y mantener, acorde con el
Planeamiento Militar Conjunto, los medios activos y pasivos
adecuados a las necesidades de la guerra terrestre y al ejercicio
del Poder Terrestre Integral, para la defensa territorial de la Nacion
y el control de las areas terrestres de interés y colaborar en las
operaciones de las otras fuerzas armadas.

Armada: Estudiar, desarrollar y mantener, acorde con el
Planeamiento Militar Conjunto, los medios navales, aeronavales y
de infanteria de marina, adecuados a las necesidades de la guerra
en el mar y al ejercicio del Poder Naval Integral, para la proteccion
de los intereses argentinos en el mar y sus costas, la defensa
naval de la Nacion y el control de las areas maritimas de interés y
colaborar en las operaciones con las otras fuerzas armadas.

Fuerza Aérea: Estudiar, preparar y ejecutar acorde con el
Planeamiento Militar Conjunto, todas las actividades, operaciones
y medios de defensa, activos y pasivos, relacionados con el empleo
del espacio aéreo, para la ejecucién de la guerra aérea estratégica
y en cuanto interese a la defensa aérea de la Nacion; colaborar en
las operaciones de las otras fuerzas armadas.

En resumen, el gobierno del general Ongania desconocia los
principios de la Doctrina Basica de la FAA y volvia a foja cero
las discusiones por la conduccién de los medios aéreos. Al Ejército
y a la Armada, se les reconocia competencia especifica en un
ambito operacional perfectamente delimitado: el terrestre y el
territorio nacional para el primero, y el mar argentino y sus costas
y las areas maritimas de interés para la segunda. Asimismo,
les asignaba el ejercicio del Poder Terrestre Integral y el Poder
Naval Integral que implicaba, para ambas fuerzas de superficie, el
derecho de desarrollar sus propias aviaciones. En cambio a la FAA
no solo no le fijaba un ambito especifico, sino que le restringia las
competencias que tenia desde 1945y, a los inventores del término,
les borraba el concepto de integral.

En enero de 1969, el general José Jaime Toscano, jefe del
Estado Mayor Conjunto emitié la histérica Resolucion 1/69 que
zanj6é algunos de los puntos de friccién estableciendo distintos
grados de responsabilidad en la conduccion de los medios aéreos:
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especifica, primaria y colateral. El acercamiento conseguido entre
las FF.AA., permitié que antes de fin de afio se promulgara una
nueva ley de competencias, la nimero 18416/69:

Ejército: Estudiar, desarrollar y mantener, acorde con el
Planeamiento Militar Conjunto, los medios activos y pasivos
adecuados a las necesidades de la guerra terrestre y al ejercicio
del Poder Terrestre Integral, para la defensa territorial de la Nacion
y el control de las areas terrestres de interés y colaborar en las
operaciones de las otras fuerzas armadas.

Armada: Estudiar, desarrollar y mantener, acorde con el
Planeamiento Militar Conjunto, los medios navales, aeronavales y
de infanteria de marina, adecuados a las necesidades de la guerra
en el mar y al ejercicio del Poder Naval Integral, para la proteccion
de los intereses argentinos en el mar y sus costas, la defensa
naval de la Nacién y el control de las areas maritimas de interés y
colaborar en las operaciones con las otras fuerzas armadas.

Fuerza Aérea: Estudiar, desarrollar y mantener, acorde con
el Planeamiento Militar Conjunto y con el ejercicio del Poder
Aeroespacial Integral, todas las actividades, operaciones y medios
emergentes de la guerra aeroespacial, para la realizacién de la
guerra aeroespacial estratégica, la defensa aeroespacial, el
transporte aéreo y las operaciones aéreas que se desarrollen en
forma conjunta con las de superficie. Colaborar con las acciones
de otras Fuerzas Armadas.

Por esta ley y por el marco doctrinario para la accién conjunta
fijado por la Resolucién 1/69 la FAA tuvo la responsabilidad
especifica de conducir las operaciones aéreas Estratégicas, en
tanto que le cupo responsabilidad primaria para planificar y
ejecutar la Defensa Aérea Conjunta, y el Transporte Aéreo que
satisficiere las necesidades de los niveles estratégicos militares y
estratégicos operacionales, no asilas necesidades tacticas. Ademas,
tenia la responsabilidad primaria de realizar las operaciones
aeroterrestres de apoyo a la fuerza Ejército. Con respecto al apoyo
a las operaciones navales de superficie, submarinas y anfibias,
sélo debia ejecutar el apoyo aéreo indirecto, pero con la expresa
aclaracion de que debia realizarlas sin desarrollar ni incorporar
ningin medio especial; debian ser los mismos usados en las
operaciones aeroterrestres.
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CONCLUSIONES

La organizacién del Ministerio de Aeronautica efectuada en 1951,
mientras se libraba el primer conflicto de la era nuclear, sefiala
el comienzo de la adhesion ininterrumpida de la Fuerza Aérea
Argentina a las doctrinas elaboradas en las academias y comandos
de la USAF. Con el tiempo, y con la sucesiva incorporacion del
material aéreo estadounidense (T-34 Mentor, F-86 Sabre,
C-130 Hercules, y los sistemas A-4 Skyhawk), esa influencia se
acentué6. Ni aun la adquisicion de aviones franceses, britanicos,
holandeses o israelies modific6 esa tendencia, por la sencilla
razén de que esas naciones, a su vez, se nutrian en fuentes
norteamericanas.

La endémica inestabilidad politica del pais y del continente
sudamericano impidié que esa fidelidad a las experiencias de
la nacién mas avanzada tecnolégicamente, se reflejara en la
actualizacién del equipamiento aéreo. Los vaivenes del desarrollo
econoémico y las constantes alteraciones del marco geopolitico
condicionaron las aspiraciones de los aviadores militares. Perdieron
oportunidades de volar en maquinas modernas y se vieron
compelidos a desviarse de su funcién prioritaria: capacitarse
con exclusividad para intervenir en la Defensa Nacional.

En 1966, cuando los conflictos en Sudamérica habian derivado
hacia la guerra revolucionaria, la FAA asumié6 la conduccién de los
otros elementos constituyentes del Poder Aéreo. De ser un comando
subordinado a la Secretaria “responsable del adiestramiento, en
la paz, y de su conduccion, en la guerra, de los medios aéreos de
combate”, pas6 a tener la competencia absoluta en el desarrollo
del Poder Aéreo de la Nacién.

A partir de ese momento, no solo se reavivé la friccién con las
otras fuerzas armadas por la conduccién de los elementos aéreos
militares, sino que se ensayaron distintas férmulas para armonizar
la administracion de la vasta gama de tareas que derivaban del
gobierno de la aviacién general. Nunca se descuido6 la preparaciéon
para cumplir las responsabilidades operativas. Sin embargo,
el manejo de areas tan dispares como la obtencién de metales
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livianos, la fabricacién de aeronaves, el desarrollo aeroportuario
o el apoyo al transito aéreo obligaron a que, mas de una vez, se
encontrasen soluciones que restaron eficiencia al cumplimiento
de las funciones bélicas.

Por ejemplo, a los aviones de caza en lugar de los equipos
de UHF, recomendados por su mayor discrecién, se los doto
con radiotransmisores de VHF para no duplicar los equipos de
las Torres de Control cuya provisién y mantenimiento también
era una responsabilidad de la FAA. En un ambiente de guerra
electronica, donde el enemigo dispone de sensores pasivos de
irradiacion, hablar por UHF equivale a encender un fésforo en la
oscuridad y por VHF, un reflector.

También se olvidéo de que los aviones de observacion eran
los ojos del comandante. En lugar de tener una unidad aérea
equipada e instruida con medios especialmente disehados para
obtener por la fuerza la informacion de exploracién y sobrevivir
en un ambiente hostil, se organizé el Grupo Aerofotografico. La
unidad de exploracién y reconocimiento fue equipada con aviones
de uso civil, mas apropiados para contribuir con la economia
nacional que con los objetivos de una guerra.

A pesar de que las tensiones con nuestros vecinos del Marco
Regional revirtieron en parte ese proceso, la lista de ejemplos de las
deficiencias que implicaron para la FAA asumir la responsabilidad del
Estado de operar e impulsar la Aeronautica Nacional es innumerable.
Con la expresa aclaracion de que ese rol nunca fue buscado ni
deseado por los hombres de la Fuerza. Mas bien fue una carga.

A un siglo del vuelo del “Pampero”, y en conocimiento de la
problematica moderna de la doctrina aérea es prudente formular
la siguiente pregunta: ¢qué podriamos hacer los aviadores
militares para retomar el sendero de los condores que sofiaron los
audaces tripulantes que, un dia de Navidad de hace cien anos,
vencieron no solo la ley de la gravedad, sino el descreimiento de
sus compatriotas?

El interrogante induce a reflexionar sobre los futuros posibles
de la Institucién; y al proyectar la vista hacia delante no se
puede eludir mirar hacia atras y recordar que la Fuerza Aérea
Argentina de hoy es la misma Aviacién Militar que nacié en 1912,
la misma que se hizo auténoma en 1945 y que, en 1966, militarizo
la conduccién de la aeronautica nacional.

En la actualidad, el escenario socio-econémico del pais
se ha modificado. Producto de esos cambios, la Fuerza Aérea
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atraviesa un proceso de desmembramiento de final incierto. Se
cortaron las raices del 6rgano que reunia en una sola mano, al
decir del brigadier De la Colina en 1946, la conduccién de la
Aeronautica Nacional. Y, de acentuarse la desagregacién sin una
vision clara de la razén de ser de la Fuerza Aérea, la Institucion
corre el riesgo de terminar convertida, no ya en una aviacion de
cooperacién, sin ninguna capacidad estratégica, sino en una
mera aviacion general al servicio de objetivos ajenos a la Defensa
Nacional.

Para terminar este ensayo con un mensaje de esperanza,
es bueno que los aviadores civiles y militares que amamos y
defendemos los valores mas puros de la argentinidad nos unamos
detras del rumbo sefialado hace cien afios por Aarén de Anchorena,
Jorge Newbery y los precursores que los siguieron. Unidos debemos
refutar a los detractores que, con desconocimiento de la verdad
histérica o con vulgar mala intencion, critican la ingerencia de los
militares en los asuntos del Estado.

Todo se hizo por imperio de las circunstancias. Por esa razon,
es una obligacion moral, hacer conocer a las nuevas generaciones
que, gracias a la intervencion mancomunada de los prestigiosos
profesionales, civiles y militares, que revistaron en la aeronautica
militar, la Republica Argentina cuenta con una organica de gobierno
de la aviacion. Gracias a ellos se desarrollaron la infraestructura
aeroportuaria, las lineas aéreas de transportes regulares, los
organismos de control del transito aéreo, y aprendieron a volar
miles de pilotos en los aeroclubes y en el Instituto Nacional de
Aviacién Civil.

Por tultimo, es sélo gracias a ellos que, en 1982, el pais dispuso
de hombres capacitados para defender con sus propias vidas los
derechos soberanos de la Nacion, en y a través, del espacio aéreo.
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