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«Dejar testimonio de esta Epopeya es una obligacion moral
ineludible de los que regresamos, es cavar hondo en el

suelo fértil de nuestra nacionalidad. Como dijera nuestro
Comandante, nada debe ser olvidado, nada debe ser
menospreciado. No tenemos ejemplos comparativos para
explicar con ellos lo ocurrido en 1982. Solamente tenemos
—y es de un valor superlativo— un recuerdo y una sentencia.
Una respuesta a la esperanza, y una severa y firme
advertencia al usurpador. Una promesa, y una actitud: “Tras
su manto de neblina, no las hemos de olvidar” es un lema con
el que estamos sosteniendo la validez de esta causa, que se
instala en el espiritu de las Glorias Nacionales».

Brigadier VGM Luis Guillermo Castellano ()
Comandante del Componente Aéreo Malvinas






En memoria del Comodoro VGM (R) Oscar Luis Aranda Duranona,
Secretario de la Comision BANIM e impulsor de este libro.
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Palabras del titular de la Fuerza Aérea Argentina,
Brigadier General D. Xavier Julian Isaac

En mi carécter de Jefe del Estado Mayor General dela FuerzaAéreaArgentina, esun honor
presentar el trabajo final de la comision BANIM, La Fuerza Aérea en Malvinas, luego de
casi cinco afios de ardua labor.

Aunque el secreto que pesadel lado briténico otorgaaalgunos datos un carécter inconcluso,
solo serd cuestidn de tiempo para que salga a la luz la verdad sobre lo aqui expresado.

No obstante, contamos atin hoy con la presencia viva y palpitante de muchos de los prota-
gonistas de las acciones bélicas en el Atlantico Sur que han logrado, a través de esta obra,
transmitir sus experiencias.

Si bien este escrito no estd dirigido a un publico especifico, indudablemente el personal
de la Fuerza Aérea Argentina encontrard para si gran cantidad de ejemplos a seguir que
dejardn en las generaciones presentes y futuras la marca indeleble de experiencias comunes
del quehacer diario, pero que, efectuadas en el fragor del conflicto, le permitieron a la
Institucién llegar a su madurez operativa, dejando impresa una cultura organizacional
exclusiva y particular, reconocida por todo el mundo.

Los jévenes podrédn observar que quienes fueron al combate eran semejantes a ellos, porta-
dores de los mismos suefios y anhelos, pero cargados de emociones tan poderosas que les
permitieron realizar hazafias que han quedado grabadas en los anales de la aviacién militar.

Mais allé del resultado geopolitico de la contienda, la Fuerza Aérea intenta de esta manera
transmitir a sus integrantes de hoy, y de siempre, el espiritu de aquellos héroes que supieron
dar todo sin pedir nada, en una gesta épicay caballeresca.

Finalmente, espero que estas pdginas contribuyan a la formaciéon de una sociedad mas
generosa en la entrega al bien comin; es mi anhelo que esta obra impulse a los miembros
de la Fuerza Aérea a dar lo mejor de si en el servicio a la Patria y, en definitiva, que inspire
anuestros compatriotas en la honorabl e tarea de ser argentinos.






Prologo

La sexta Comision Redactora de la Batalla Aérea por Nuestras Islas Malvinas (BANIM)
comenzd a trabajar en 2017, por resolucién del jefe del Estado Mayor General de la Fuerza
Aérea, con treinta y cuatro integrantes, en su mayoria Veteranos de Guerra, y otros que, sin
haber participado del conflicto pero comprometidos con esta historia, contribuyeron con
sus reflexiones y conocimientos.

Nuestra tarea consistié en elaborar un relato acabado, lo m4s completo posible, de la parti-
cipacion de la Fuerza Aérea en el conflicto del Atldntico Sur, actualizando la edicién ante-
rior con innumerables aportes de informacién e investigacién que con el correr de los afios
han surgido a la luz, para develar algunos hechos e incégnitas que permanecieron en las
sombras por més de tres décadas.

Somos conscientes de que atn queda mucho por escribir —no solo por el indefectible
recorte de testimonios, sino también por las dificultades en el rastreo de datos tras 40 afios y
por el manto secreto tendido por el oponente sobre algunos acontecimientos— , pero hemos
tratado de describir las acciones mas importantes que protagonizé la Fuerza Aérea, con
todos los actores y las especialidades involucradas, sumando nuevas perspectivas.

Durante los primeros dias de abril de 1982, cuando todo era incertidumbre acerca del devenir
del conflicto, la Estrategia Nacional asumié que el manejo de la crisis tendria como solucién
la via diplomadtica. No obstante, se designaron los Comandos Estratégicos Operacionales y
los Comandos Subordinados dependientes de estos en cada Teatro de Operaciones.

El Brigadier Ernesto Horacio Crespo fue designado como Comandante de la Fuerza Aérea
Sur, con la misién de apoyar a las fuerzas de superficie, las que se encontraban en apresto
frente a una eventual accion bélica de Chile. Asimismo, se designé al Brigadier Roberto
Fernando Camblor como Comandante Aéreo de Defensa de la Zona Sur. Muy temprana-
mente ambos entendieron que, mientras la Argentina trataba de resolver el diferendo con las
reglas del manejo de una crisis, para el Reino Unido era un casusbelli de dificil vuelta atras.

Por ello, mancomunadamente, propusieron a sus superiores la creaciéon de una Fuerza
Aérea independiente en el Teatro de Operaciones Sur, con los medios asignados a ambos
Comandos, pero con dependencia del Comandante Aéreo Estratégico. Definida la situacion
estratégica, el Brigadier Crespo quedé a cargo de la Fuerza Aérea Sur, como médximo respon-
sable de comandar los medios en la guerra, secundado por el Brigadier Camblor, ambos con
el convencimiento del empleo pleno de los medios de combate en el conflicto.

En una reunién con su Estado Mayor, Crespo explicitd claramente y con firmeza el rol que
nuestra Institucién jugaria en el conflicto: «jLa Fuerza Aérea va a pelear!». De ahi en mis,
su figura e indudable liderazgo estuvieron presentes en la voluntad de lucha de todos los que
combatimos en el Atldntico Sur. Su perspicacia en el devenir del conflicto permitié que la Fuerza
Aérea se alistara y preparase para enfrentar a un enemigo poderoso como el Reino Unido.

Las paginas de este libro buscan esclarecer el espiritu y el compromiso de los hombres de la
Fuerza Aérea Argentina que, pese a estar en condiciones tremendamente desiguales frente
al adversario, supieron buscar la forma de afectarlo y dafiarlo con t4cticas hasta entonces
inéditas, que dieron lugar a acciones heroicas y sacrificios notables. Desafiaron el miedo y
la desventaja tecnoldgica con profesionalismo y con el convencimiento de la causa justa.

Paradgjicamente, los que mejor han dado testimonio de este accionar fueron los propios
britdnicos, a través de innumerables publicaciones y declaraciones donde coinciden en
expresar que, a pesar de contar con las armas mads sofisticadas que se conocian hasta
entonces, se sentian vulnerables ante los ataques de la aviacién argentina, pues los pilotos
desde el principio dieron acabadas muestras de determinacién.



Quisiera expresar mi profundo agradecimiento a todos los integrantes de la Comisién
BANIM por su dedicacién y compromiso que, al cabo de estos afios, trabajaron en pos
del objetivo de dejar para las futuras generaciones el testimonio de sus protagonistas.
Asimismo, agradezco a todos los Veteranos de Guerra que han aportado testimonios, foto-
grafias, vivencias, que sin duda han enriquecido las paginas de este libro.

Deseo recordar a los integrantes de la Comisiéon que fueron llamados por Dios antes de
terminar nuestro trabajo; al Brigadier VGM Manuel Augusto Mariel, al Comodoro VGM
Héctor Manuel Rusticcini, al Comodoro VGM Rodolfo Emilio Drigatti y, de manera espe-
cial, al Comodoro VGM Oscar Luis Aranda Durafiona, impulsor y motor de esta obra, y
que fue, sin duda, un ejemplo de compromiso para toda la Comision.

Tras el alejamiento del Comodoro Aranda Durafiona de la Direccion de Estudios Historicos,
tanto su sucesor en esa jefatura, el Comodoro Rubén Lunaclick, como el actual director, el
Comodoro Ricardo Ylla, continuaron prestando apoyo incondicional al proyecto de redac-
cién de este libro con el aporte de documentacién proveniente del Archivo Historico y del
Archivo General de la Fuerza Aérea. Mi agradecimiento a todo su personal que estrecha-
mente ha colaborado en la bisqueda de documentos, informacion y bibliografia que se
han volcado en estas péginas, y en especial al Sr. Horacio Rodriguez, responsable de la
correccion de los contenidos, que me ha acompafado durante estos afios para que la obra
llegue a buen término. Mi reconocimiento, ademds, al personal de la Revista Aeroespacio
que trabajé en la diagramacion y en los archivos de imdgenes, como as{ también al personal
de la Secretaria General de la Fuerza Aérea que dio impulso a esta publicacién dentro del
marco de las conmemoraciones por los cuarenta afios de nuestro Bautismo de Fuego.

En estas paginas se han plasmado los cuarenta y cinco dias de combates en una suerte de
diario de guerra, donde se volcaron en forma exhaustiva no solo las érdenes fragmentarias
de cada vuelo de las diferentes aeronaves que participaron en el conflicto, sino también las
distintas tareas que llevaron adelante nuestros hombres y que incidieron en el esfuerzo de
guerra de la Fuerza Aérea. En ese afdn abarcativo, seguramente se haya incurrido en errores
involuntarios, un nombre que falta, un detalle, una accién relevante que no se ha contem-
plado. Confiamos que, de ser asi, pueda ser subsanado en el futuro.

La batalla de Malvinas ha significado para los Veteranos de Guerra un antes y un después
en la vida. Todos hemos dejado algo alli. Quienes combatimos nos vimos involucrados en
una guerra cuya legitimidad es hondamente movilizadora. Las islas irredentas siempre han
estado en € animo de los argentinos, en e seno de cada familia, en la escuela, en las
estrofas que dicen «tras un manto de neblina, no la hemos de olvidar». Los responsables
de la guerra deberdn afrontar el juicio de Dios y de la Historia. Pero una vez lanzada la
contienda, los hombres de la Fuerza Aérea no renunciaron a su compromiso con su Patria
y su comunidad. Cincuenta y cinco héroes quedaron alli.

Brigadier General VGM (R) Mario Miguel Callejo
Presidente de la Comision BANIM



Introduccion

Transcurrieron cuatro décadas desde aquel histérico 1 de mayo de 1982, cuando los
hombres de la Fuerza Aérea Argentina recibieron su «bautismo de fuego» en defensa de la
Patria. Durante esos afios, numerosos autores trataron de explicar el enfrentamiento entre
la Republica Argentina y el Reino Unido. Estas dos naciones occidentales con mas motivos
de aproximacién que de confrontacion, separadas por 12.000 kilémetros de océano, enta-
blaron una batalla sin cuartel.

Durante 150 afios, el diferendo entre ambos paises se habia dirimido con argumentos hist6-
ricos y juridicos por la via diplomaética, al mismo tiempo que sus gobiernos y pueblos
mantenian un fructifero intercambio comercial, social y cultural. Incluso, en los diez afios
previos al hecho bélico, las partes habian evidenciado con obras e iniciativas concretas la
decidida voluntad de encontrar una solucién pacifica a la disputa.

Sin embargo, pese a los presagios de la logica, en 1982 las aguas del Atlantico Sur y las
turberas malvinenses se mancharon con la sangre de jovenes argentinos y britdnicos.
La brevedad y la violencia de los combates, asi como el coraje empefiado y el respeto a
ultranza de los c6digos del derecho bélico, llamaron la atencién de estrategas e investiga-
dores del mundo. «Guerra inaudita» la denominaron algunos; «la tltima guerra limpia de
la historia», otros. Los epitetos y rétulos revelan que la mayoria de los autores escribieron
motivados mds por la emocién que por la evaluacion meditada de los sucesos. En los textos
producidos por los estudiosos verndculos (civiles y militares) influyd, también, la situacién
politico-institucional que vivian las Fuerzas Armadas argentinas en ese particular momento
histérico. Intereses de tipo ideoldgico, politico o sectorial, incluso de los mismos comba-
tientes, indujeron a perder la objetividad, sobrestimar aciertos, disimular errores y, asf,
reivindicar los logros y atribuir a otros la responsabilidad de los fracasos.

Por otra parte, autores aferrados a posturas antimilitaristas enfatizaron los aspectos negativos
del conflicto —como las privaciones padecidas por los soldados conscriptos— al tiempo
que ocultaban las acciones positivas realizadas por las Fuerzas Armadas y de Seguridad en
el mayor compromiso asumido en el siglo xx para defender la soberania nacional.

La Fuerza Aérea Argentina, la mds joven de las tres instituciones armadas, ejercié un lide-
razgo con responsabilidad desde el comienzo de las acciones y dio claras muestras de ser
combativa hasta en las mds marginales de las condiciones, concentrandose en una guerra
que no habia planificado.

Finalizada la batalla, y conmovida por la decisiéon con que sus hombres se lanzaron a la
lucha, la Fuerza Aérea comenz6 a escribir la historia para exhumar las dificiles circunstan-
cias vividas, capitalizar la experiencia y rendir debidamente un justiciero homenaje a los
combatientes.

Se cre6 entonces la Comision Redactora de la Historia de la Batalla Aérea de las Islas
Malvinas Argentinas'. Para escribir la historia oficial, se reunieron planes, 6rdenes e
informes escritos durante y después de la guerra. Con el paso del tiempo, la comision se fue
renovando. La empresa no resultd sencilla. El trabajo se complicé con la natural reticencia
de los actores, renuentes a contar sus experiencias, o a entregar los documentos y testimo-
nios que conservaban como verdaderos trofeos en la intimidad de sus hogares. A causa de
esos obstaculos, recién en 1999, la Direccion de Estudios Histdricos, tras haber recibido
los archivos de la comisién conocida como BANIM —Batalla Aérea por Nuestras Islas
Malvinas— consigui editar los dos volimenes que conforman el Tomo VI de la coleccién
«Historia de la Fuerza Aérea Argentina», La Fuerza Aérea en Malvinas,

' “Directiva del Estado Mayor General 308/83" del 23 de septiembre de 1983, Boletin Aerondutico Reservado,
N.°2102.
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La Fuerza Aérea en Malvinas

En el plazo que media entre esa publicacién y la presente, se han recibido numerosos
testimonios y libros de origen nacional y extranjero cuya informacién arroja mas luz sobre
los hechos. Por lo cual, la biisqueda de la verdad de los sucesos acaecidos en 1982 fue
percibida por los mandos de la Fuerza Aérea Argentina como una obligacién moral con la
historia de la Institucién y con los muertos en accién. Y asf surgio la orden impartida por el
jefe del Estado Mayor General de editar una nueva version.

Ademads de ampliar el panorama sobre las acciones, se constaté que en los nuevos textos
subsisten importantes divergencias sobre los informes aportados por el Reino Unido con
relacion a las pérdidas reales de personal y de material, siempre minimizadas en compara-
cidén con las cifras contabilizadas por los registros argentinos. Esta indefinicién es probable
que se aclare cuando el gobierno britdnico desclasifique su documentacién y se tenga
acceso a esa informacion.

Por tal motivo, en la preparacion de esta nueva edicién de La Fuerza Aérea en Malvinas
elaborada por la Comisién BANIM se hadado importanciaaincorporar lamayor cantidad
de trabajos de investigacién de autores nacionales y extranjeros que aportasen pruebas
creibles sobre hechos cuestionados.

A partir de los documentos originales recibidos de las gestiones anteriores, se han introdu-
cido las siguientes modificaciones:

* Anulacién de las referencias histéricas de la usurpacién britdnica y de los subsiguien-
tes reclamos argentinos.

* Abreviacion de los sucesos protagonizados por la Fuerza Aérea Argentina y por otros
organismos del Estado que intentaron solucionar €l diferendo diplomatico con accio-
nes pacificas, en el periodo inmediatamente anterior al conflicto (1971-1981).

* Correccién de nombres, fechas y horarios.

* Ordenamiento diario y denominacién de las tareas aéreas segtin la clasificacion pres-
cripta en los reglamentos de la Fuerza Aérea Argentina.

* Solo se retuvieron las descripciones de las acciones britdnicas que contribuyen a com-
prender |as operaciones aéreas argentinas.

* Organizacion y acotacion de los contenidos de acuerdo con la responsabilidad prima-
ria de la Institucién: ejercer el poder de las armas a través del aeroespacio. Por ese
motivo, las acciones aparecen agrupadas por los comandos encargados de su planifi-
cacién y control.

* Inclusién de las bajas britdnicas declaradas, extraidas de libros y datos oficiales, como
cierre de cada dia del conflicto. No obstante, cuando existen diferencias entre esos
registros y los de las fuerzas propias, se citan las fuentes primarias o bibliograficas
utilizadas para dilucidar 10s hechos.

* Incorporacién de un resumen de los sucesos mds notables al final de cada capitulo.

Cabe sefialar ademds que el compendio de operaciones de la Fuerza Aérea Argentina
fue extraido de los documentos preservados en la Direccién de Estudios Histéricos y en
el Archivo General de nuestra Institucion, corroborados a la vez por los veteranos que
actuaron en cada sistema de armas y especialidad.

Por el contrario, debido a que no es posible disponer de la documentacién de las unidades
basadas en las islas, la mayoria de los acontecimientos que alli ocurrieron se reconstru-
yeron a partir de la informacién parcial y testimonios directos de los participantes.

Los tnicos casos de documentacién completa proveniente de las islas fueron los Diarios
de Guerra de los escuadrones Pucard y VyCA (Vigilancia y Control Aéreo). La actividad
pormenorizada del radar Malvinas —compilada en el diario que logré salir al continente
un dia antes de la capitulacién— resulté de fundamental importancia para el cruzamiento
de informacion.
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Introduccién

La Comisién BANIM ha reunido también una importante cantidad de testimonios de
los protagonistas, en su mayoria escritos, que fueron dejados en custodia en el Archivo
Histdrico de la Fuerza Aérea; ademds se han referenciado en estas paginas declaraciones
orales surgidas de las reuniones y exposiciones mensuales que se llevaron adelante para la
confeccién de esta obra. La autenticidad de estos testimonios es avalada por las autoridades
de la Comisién BANIM.

Las misiones de vuelo basadas en Ordenes Fragmentarias (OF) estdn redactadas en un
mismo formato que detalla: comando, aeronave/s, matricula, indicativo, armamento o
carga, mision, tripulacién, horario de despegue y de arribo. En determinados casos, se
completa la informacién con mayores datos; en otros, con el agregado de testimonios o
referencias disponibles. Si no se cuenta con mayor informacién se agrega la aclaracion
«smd» (sin mas datos).

En cuanto a las escuadrillas o secciones de la aviacién de combate, las tripulaciones son
anotadas de acuerdo con su rol especifico; en el caso de cuatro aviones, el orden consignado
es: jefe de escuadrilla, numeral 2, jefe de seccién, numeral 4.

De modo similar, en los aviones de transporte y en los helicopteros, el listado de tripulantes
es encabezado por el comandante de aeronave y luego se ordena el resto de los integrantes
segin su funcién a bordo, aunque solo se especifican los roles de combate especiales.

Con respecto a los vuelos de transporte realizados sobre el continente durante todo el
conflicto, no estdn consignados en detalle; solo figura el esfuerzo total en horas de vuelo y
la cantidad de carga transportada. Tampoco se incluyen los vuelos de traslado de personal
y material del Escuadrén Fénix realizados en el continente, debido a la falta de documen-
tacion respaldatoria.

Para finalizar, dado que esta obra busca lectores més alld del &mbito institucional, los grados
militares argentinos, asi como los cargos y las funciones, fueron escritos en mintscula
como recomienda la Real Academia Espafiola, mientras que los britdnicos fueron abre-
viados y en cursiva, excepto los de mayor jerarquia referidos de forma recurrente.

* k% %

En sintesis, este es un libro institucional elaborado por sucesivas comisiones redactoras
que se organizaron desde 1983. Cada comisién fue convalidada por una resolucién del
titular de la Fuerza Aérea del momento. Esta nueva edicion es resultado de la sumatoria de
los anteriores estudios y fue preparada con la expresa intencidon de publicarse en 2022, a
cuarenta afios del conflicto.

Dado el tiempo transcurrido, es probable que este sea el dltimo texto oficial escrito y revi-
sado por veteranos de la guerra de Malvinas, protagonistas y testigos directos de los hechos
narrados. En las conclusiones finales, se transmite la experiencia recogida por los autores
con la esperanza de que, como una botella arrojada en el mar de los tiempos, sirva como
un mensaje a las jovenes generaciones de la Fuerza Aérea Argentina, que da cuenta de la
satisfaccién del deber cumplido.
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Constitucion de los sucesivos equipos de redaccion

En la redaccidn de esta obra se utilizé la informacién acopiada y corregida por comisiones
conformadas desde el afio posterior al conflicto. Los grados de los oficiales corresponden
al momento que la integraron. A partir de 2013, por directiva del jefe de Estado Mayor
General de la Fuerza Aérea Argentina, se implementé el tratamiento de VGM a los vete-
ranos de guerra de Malvinas de la Fuerza Aérea. Asimismo, se destacan con (f) los cola-

boradores fallecidos.
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Mayor Miguel Angel Arques (1)
Vicecomodoro Rodolfo Guillermo Mufioz
Vicecomodoro Miguel Vicente Guerrero (7)

VOCALES SUPLENTES:

Capitdn Amilcar Guillermo Cimatti
Capitdn Pablo Marcos Rafael Carballo
Mayor Roberto Rafael Ramén Bagnasco ()

SEGUNDA COMISION REDACTORA (1984-1990)

Comodoro (R) Francisco Pio Matassi ()

TERCERA COMISION REDACTORA (1991-1996)

Presidente: Comodoro (R) Roberto Federico Mela
Secretario: Comodoro (R) Joaquin Argiielles Benet ()

VOCALES:

Comodoro (R) Joaquin Pedro Solaberrieta ()
Comodoro (R) Oscar Vera Mantaras (7)
Comodoro (R) Francisco Pio Matassi ()

CUARTA COMISION REDACTORA (1997-1999)

Brigadier (R) Knud Erik Andreasen ()
Brigadier (R) Carlos Felipe Bloomer Reeve ()
Brigadier (R) Enrique Martiniano Carbé Bernard ()
Comodoro (R Art. 62) Ricardo Luis Quellet

QUINTA COMISION REDACTORA (2000-2011)

Comodoro (R) Ramoén Pastor Vivas ()
Comisién Escuadrén Fénix:
Brigadier Eduardo Ernesto Bianco
Brigadier Luis Alberto Herrera
Comodoro (R) Antonio Florentino Buira
Capitan (R) Jorge Luis Pdez Allende
Alférez Carlos Lorenzo Miranda



Introduccién

SEXTA COMISION REDACTORA (2017-2022)

Presidente: Brigadier General VGM (R) Mario Miguel Callejo
Vicepresidente: Brigadier VGM (R) Alberto Américo Catald
Secretario: Comodoro VGM (R) Oscar Luis Aranda Durafiona (1)
Secretario: Comodoro Mayor VGM (R) Alejandro Roberto Vergara

VOCALES:

Brigadier Mayor VGM (R) Alberto Alegria
Brigadier Mayor VGM (R) Rubén Gustavo Zini
Brigadier Mayor VGM (R) Horacio Armando Oréfice
Brigadier Mayor VGM (R) Luis Edmundo Paris
Brigadier Mayor VGM (R) Ernesto Osvaldo Paris
Brigadier VGM (R) Jorge Francisco Martinez
Brigadier VGM (R) Manuel Augusto Mariel (1)
Brigadier VGM (R) Gustavo Alberto Piuma Justo ()
Brigadier VGM (R) Rodolfo Savoia
Brigadier VGM (R) Horacio Miguel Giaigischia
Brigadier VGM (R) Eduardo Ernesto Bianco
Brigadier VGM (R) Carlos Eduardo Perona
Brigadier VGM (R) Mario Baeza
Brigadier VGM (R) Juan Alberto Macaya
Brigadier VGM (R) Miguel Antonio Cruzado
Brigadier VGM (R) Daniel Alberto Paredi
Brigadier VGM (R) Guillermo Edgardo Saravia
Brigadier (R) Juan Carlos Zarza
Comodoro VGM (R) Héctor Manuel Rusticcini ()
Comodoro VGM (R) Rodolfo Emilio Drigatti ()
Comodoro VGM (R) Carlos Napole6n Martinez
Comodoro VGM (R) Roberto Arturo Vila
Comodoro VGM (R) Oscar Humberto Spath
Comodoro VGM (R) Gabriel Tomas Pavlovcic
Comodoro VGM (R) Salvador de San Francisco Ozan
Comodoro VGM (R) Gustavo Enrique Aguirre Faget
Comodoro VGM (R) Luis Antonio Longar
Comodoro (R) Ricardo Agustin Benedetti
Comodoro VGM (R) Fernando Espiniella
Vicecomodoro VGM (R) Ricardo Anibal Sifén
Mayor VGM (R) Alfredo Caballero
Mayor (R) Anibal Oscar Claisse

COLABORADORES

Brigadier General VGM (R) Ernesto Horacio Crespo (1)
Brigadier General (R) Eduardo Augusto Schiaffino
Brigadier General VGM (R) Enrique Victor Amrein

Brigadier Mayor VGM (R) Juan Marcial Correa Cuenca ()
Brigadier Mayor VGM (R) Tomads Alberto Rodriguez
Brigadier (R) Knud Erik Andreasen ()

Brigadier VGM (R) Carlos Felipe Bloomer Reeve ()
Brigadier VGM (R) Eugenio Javier Miari
Brigadier VGM (R) Wilson Rosier José Pedrozo ()
Brigadier VGM (R) Eduardo Javier Daghero
Comodoro VGM (R) Ronaldo Ernesto Ferri ()
Comodoro VGM (R) Guillermo Vicente Mendiberri
Comodoro VGM (R) Roberto Federico Mela
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Comodoro VGM (R) Rubén Oscar Moro
Comodoro VGM (R) Luis Alberto Puga
Comodoro VGM (R) Ricardo Antonio Griinert
Comodoro VGM (R) Luis Ricardo Davila
Comodoro VGM (R) Carlos José Lupiafiez
Comodoro VGM (R) Pablo Marcos Rafael Carballo
Comodoro VGM (R) Eduardo Ramén Zanardi
Comodoro (R) Miguel Angel Rabiolo
Comodoro (R) Jorge Federico Oberkersch
Comodoro VGM (R) Arnaldo Hugo Favre
Comodoro (R) Rubén Esteban Lianza
Teniente Coronel (R) Oscar Rodolfo Fiordeliza
Vicecomodoro VGM (R) Eduardo Alberto Luppo ()
Mayor VGM (R) Rémulo Antonio Sasone
Mayor (R) Guillermo Sabino Posadas
Capitdn VGM (R) Jorge Luis Pdez
Capitdn EA VGM (R) Héctor Tessey
Suboficial Mayor VGM (R) Mario Alberto Rodriguez
Suboficial Mayor VGM (R) Norberto Francisco Bazdez
Suboficial Mayor VGM (R) Eduardo Muré
PC VGM José Luis Martinez Eyheramendy

TESTIMONIOS

Brigadier General VGM (R) Ernesto H. Crespo (7)
Brigadier General VGM (R) Carlos A. Rohde
Brigadier General VGM (R) Mario M. Callejo

TTG FAP (R) Pedro Seabra Pinedo
Brigadier Mayor VGM (R) Héctor L. Destri
Brigadier Mayor VGM (R) Alberto Alegria

Brigadier Mayor VGM (R) Rubén G. Zini

Brigadier Mayor VGM (R) Guillermo A. Donadille

Brigadier Mayor VGM (R) Miguel A. Lucero.
MAG FAP (R) Ramiro Lanao Mérquez
Brigadier VGM (R) Luis G. Castellano (7)
Brigadier VGM (R) Jorge F. Martinez
Brigadier VGM (R) Wilson R. Pedrozo ()
Brigadier VGM (R) Manuel A. Mariel (t)
Brigadier VGM (R) Alberto A. Catald
Brigadier VGM (R) Amilcar G. Cimatti
Brigadier VGM (R) Horacio Mir Gonzélez
Brigadier VGM (R) Norberto R. Dimeglio
Brigadier VGM (R) Carlos A. Moreno ()
Brigadier VGM (R) Horacio M. Giaigischia
Brigadier VGM (R) Eduardo E. Bianco
Brigadier VGM (R) Jorge O. Ratti
Brigadier VGM (R) José L. Gabari Zoco
Brigadier VGM (R) Ernesto R. Ureta
Brigadier VGM (R) Marcelo N. Uriona
Brigadier VGM (R) Horacio H. Bosich
Brigadier VGM (R) Carlos E. Perona
Brigadier VGM (R) Miguel A. Cruzado
Brigadier VGM (R) Sergio G. Mayor
Brigadier VGM (R) Guillermo E. Saravia
Brigadier VGM (R) Eduardo M. La Torre

24



Introduccién

Brigadier VGM (R) Eduardo J. Daghero
Brigadier VGM (R) Eugenio J. Miari
Comodoro Mayor VGM (R) Alejandro R. Vergara
Comodoro VGM (R) Guillermo V. Mendiberri
Comodoro VGM (R) Dante R. Besaccia
Comodoro VGM (R) Gilberto E. Oliva (t)
Comodoro VGM (R) Héctor M. Rusticcini ()
Comodoro VGM (R) Oscar A. Pose Ortiz de Rozas ()
Comodoro VGM (R) Roberto F. Cardoso
Comodoro VGM (R) Carlos H. Argente
Comodoro VGM (R) Hugo Maiorano (t)
Comodoro VGM (R) Luis R. Davila
Comodoro VGM (R) Carlos N. Martinez
Comodoro VGM (R) Carlos A. Maffeis
Comodoro VGM (R) Juan C. Freijo
Comodoro VGM (R) Raiil A. Diaz
Comodoro VGM (R) Osvaldo R. Battioni
Comodoro VGM (R) Roberto A. Vila
Comodoro VGM (R) Roberto M. Cerruti
Comodoro VGM (R) Narciso Juri
Comodoro VGM (R) Eduardo O. Garcia Puebla
Comodoro VGM (R) Roberto E. Rivollier
Comodoro VGM (R) Juan L. Micheloud
Comodoro VGM (R) Oscar R. Spath
Comodoro VGM (R) Tulio C. Felici
Comodoro VGM (R) Héctor H. Sanchez
Comodoro VGM (R) Gustavo Aguirre Faget
Comodoro VGM (R) Fernando Robledo
Comodoro VGM (R) Luis A. Longar
Comodoro VGM (R) Gerardo G. Isaac
Comodoro VGM (R) Rubén Sassone
Comodoro VGM (R) Arnaldo H. Favre
Comodoro VGM (R) Fernando Espiniella
Capitdn de Navio VGM (R) Washington Barcena
Vicecomodoro VGM (R) Ricardo A. Sifén
Vicecomodoro VGM (R) Rodolfo Yuse
Mayor VGM (R) Jorge A. Benitez
Teniente de Navio VGM (R) Oscar G. Vazquez
Capitan VGM (R) Guillermo A. Ballesteros
Capitan VGM (R) Carlos E. Cachén
Capitan (EA) VGM (R) Héctor D. Tessey
Capitin VGM (Rva.) Emil Williams
Primer Teniente VGM (R) Enrique G. Felice
Suboficial Mayor VGM (R) Nicolas C. Démina
Suboficial Mayor VGM (R) Victor Martinén
Suboficial Mayor VGM (R) José A. Alvarez
Suboficial Auxiliar VGM (R) Alfredo R. Claria
VGM Alejandro Lombardi
VGM Gerardo Mancisidor
Dr. Mariano Sciaroni
Sra. Haydee Gamen, viuda del Vcom. VGM (R) Roberto M. Gamen
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Capitulo 1
Apoyo y cooperacion
en Malvinas, 1971-1982






Comienzos con Albatross

Desde 1945, la Fuerza Aérea Argentina ejercia la responsabilidad de administrar y conducir
la aviacion militar y civil adhiriendo al concepto del Poder Aéreo Integral que sostenia
que, en la paz, la Aeronautica en su totalidad contribuia a lograr objetivos politicos con
mds eficiencia que el mas destructor de los bombardeos. Por ese motivo, a partir de 1949,
cuando especialistas de la Fuerza se hicieron cargo del Observatorio Meteorolégico de
las islas Orcadas? y luego, tras la fundacién en 1952 del Destacamento Aéreo Militar Rio
Gallegos para apoyar la exploracion aérea antérticad, la Institucién se familiarizé con el
vuelo sobre el Atlantico Sur.

El 16 de diciembre de 1965, la Asamblea General de las Naciones Unidas aprobd la
Resolucidon 2065, en la cual se invitaba a los gobiernos de Argentina y del Reino Unido de
Gran Bretafia e Irlanda del Norte a encontrar un acuerdo por el diferendo que mantenian
por la soberania de las islas Malvinas. Sin embargo, al afio siguiente, bajo la presidencia del
teniente general Juan Carlos Ongania, la Armada Argentina estudi6 la ocupacion militar
del archipiélago®, y el 2 octubre de 1966, el submarino ARA Santiago del Estero desem-
barcé en secreto una patrulla de comandos anfibios en una playa desierta de la isla Soledad,
a 40 km de Puerto Argentino®. Asimismo, en 1977, el almirante Emilio Eduardo Massera,
comandante en jefe de la Armada Argentina, presentd ante la Junta de Comandantes en Jefe
un nuevo proyecto que no fue aprobado por el presidente Jorge Rafael Videla®.

Mientras tanto, alentada por la resolucion de la ONU, la Cancilleria argentina acord6 con su
par britanico un Memorando de Entendimiento, que se firmd el 14 de agosto de 1968 con el
objetivo de «solucionar definitivamente y en forma amistosa la disputa [...] teniendo debida-
mente en cuenta los intereses de la poblacion». En la confeccidn de este acuerdo se empeiié
el entonces embajador de la Republica Argentina ante el Reino Unido, brigadier (R) Eduardo
Francisco Mc Loughlin, quien ejercié en el cargo entre 1966 y 1970. Pese a la clasificacién
«secreto», el documento se filtrd a la prensa. La diplomacia se estrell6 contra la resistencia
de grupos econémicos britanicos inversores en las islas que siempre negaron la cesion de la
soberania, usurpada desde 1833.

Por esa causa, el Memorando se estanco, y el pais se vio obligado a postergar los reclamos
y abocarse a ganar la buena voluntad de los islefios o kelpers. Se trat6 de solucionar la
incomunicacion de las islas y satisfacer otras necesidades de los pobladores. Se ofrecid
establecer lineas regulares de transporte aéreo y maritimo, y brindar otros servicios esen-
ciales para la vida. Hasta ese momento, la tinica conexién disponible era el buque RMS
Darwin que, todos los meses, unia Stanley con Montevideo. Cada viaje insumia veinte dias
de navegacion —ida y vuelta— mads diez en el puerto. Un simple elemento que se quisiera
obtener llegaba a manos de los islefios en treinta dias como minimo.

En 1970, el Partido Conservador desplazé al Laborista en el Reino Unido, y la oferta argen-
tina fue vista con otra mirada. A fines de aquel afio, con el objetivo de verificar la facti-
bilidad del servicio aéreo y con la decidida participacion de la Fuerza Aérea Argentina,

2 “Nueva Comisién para Orcadas”, Revista Nacional de Aerondutica, N.°2, Buenos Aires, Circulo de Aerondutica,
febrero 1949, pag. 4.

% “Creacion del Destacamento Aerondutico Militar Rio Gallegos”, Decreto 1010/52, Boletin Aerondutico Confiden-
cial, N.°66, 25 de junio de 1952, Buenos Aires, Ministerio de Aerondutica, pag. 201.

4 COMISION DE ANALISIS Y EVALUACION DE LAS RESPONSABILIDADES DEL CONFLICTO DEL ATLANTICO SUR. Informe Final
(conocido como Informe Rattenbach), Tomo IV, Buenos Aires, Junta Militar, 1982, pag. 636.

5 “El desembarco secreto del 66", Clarin, 31 de marzo de 1996.

6 COMISION DE ANALISIS..., Informe Rattenbach, op. cit., Tomo |, pdg. 168; Tomo IV, pag. 636.
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miembros de la Embajada britanica en Buenos Aires y dirigentes malvinenses recorrieron
la Patagonia para evaluar las facilidades portuarias y aeroportuarias de Puerto Madryn,
Comodoro Rivadavia, Puerto Deseado, San Julidn, Santa Cruz y Rio Gallegos.

Los capitanes Oscar A. Vijande y Rubén O. Moro tripularon el avién G-II de la I Brigada
Aérea que trasladé la comitiva. El secretario de embajada Argerich y el subprefecto Adridn
Lasalvia (especialista en puertos de la Prefectura Naval Argentina) componian la delega-
cién argentina. Como representantes britdnicos, viajaron el secretario de embajada Ray
Withney; el gerente de la Falkland Islands Company (FIC), Alistair Sloggie; el procurador
del tesoro de las islas, Leslie Gleadell; y el capitan del Darwin, Warren White, nativo con
mads de veinte afios de navegacién entre distintos puntos del archipiélago.

Primer traslado aéreo

Enmarcado por el clima de buena voluntad, el 11 de febrero de 1971, el I Escuadrén de Tareas
Especiales de la Base Aérea Militar Tandil’ recibi6 la orden del Comando de Operaciones
Aéreas (COA) de realizar la evacuacién aeromédica de urgencia de un enfermo grave, desde
las Malvinas hasta Buenos Aires. El arribo a las islas solo se podria efectuar por amerizaje.

El dnico Grumman HU-16B Albatross disponible, el BS-03, tenia desperfectos en un motor.
La unidad convocé a los mecénicos retirados a través de LU-22 Radio Tandil. Gracias a la
respuesta favorable, a las 21:00 del dia siguiente, el avion estaba reparado. El vuelo de prueba
se efectud esa misma noche. Para tripular la maquina se designé comandante de aeronave al
mayor Carlos A. Quaglini; primer piloto, capitdn Alfredo A. Cano; navegador, primer teniente
Raul A. Tamagnone; mecdnicos, suboficiales mayores Roberto Thomas y Fidel Contino;
radioperador, cabo principal Héctor O. Rodriguez; y paramédico, suboficial principal Ernesto
Llanos. A las 22:00, el Comando de Operaciones Aéreas informé las frecuencias del radiofaro
de la isla y de la estacion de comunicaciones. No aclard el sitio del amerizaje, el idioma del
controlador aéreo, ni cémo llegar hasta la costa, ni el lugar de amarre.

El 14 de febrero, el BS-03 decolé de Tandil y luego de 5 horas 30 minutos aterrizé en
Comodoro Rivadavia. Lo esperaban el doctor César de la Vega, jefe del Servicio de
Gastroenterologia del Hospital Rivadavia de Buenos Aires, y el capitdn médico aerondutico
Eduardo Escribano. Los profesionales indagaron si el avién contaba con camilla, sistema
de oxigeno y otros elementos.

A la tripulacidn le preocupaba el peso de la acronave. El Albatross para acuatizar en aguas
protegidas estaba limitado a 13.400 kg. En este vuelo, entre carga y combustible contaria
con 14.300 kg; es decir, 900 por encima del autorizado, con la agravante de que el proce-
dimiento, por realizarse en mar abierto y con fuerte oleaje a causa del viento, seria de por
s una emergencia.

El 15 de febrero de 1971, el BS-03 decol6 a las 06:00 hacia Malvinas. Al pasar por lateral
de Puerto Deseado, comenzaba a amanecer. El cielo se presentaba sin nubes y la visibilidad,
ilimitada. Por fortuna, se recibi6 la sefial del radiofaro de Stanley. El radiocompds brindd
una marcacién firme con suficiente antelacion pues, a la altura del cabo Leal en el extremo
septentrional de la isla Soledad, una densa capa de nubes impedia ver el terreno. Cuando la
tripulacion se comunicé en inglés, la operadora de Stanley le contesto en perfecto espafiol
y le informo el estado del tiempo. Las condiciones obligaron a improvisar una entrada por
instrumentos que, curiosamente, usarian los Albatross en vuelos posteriores.

En la operacidn, el anfibio sali6 debajo de las nubes a 50 metros sobre el mar. A pesar de la
visibilidad reducida por la lluvia, divisaron un hidroavion Beaver rojo que volaba 600 metros
adelante. Desde esa aeronave informaron, en espafiol, que les sefialarian el lugar de amerizaje.

7Ell Escuadrén de Tareas Especiales tenia asignados tres aviones Grumman HU-16B Albatross (matriculas BS-01
y BS-03 —ambos trifibios—y el BS-02, anfibio); un Douglas C-47 modificado (TA-05); y dos Douglas HC-47 (TA-06 y
TA-07); més un Otter, un DH 104 Dove y un Cessna C-182.
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Grumman HU-16B Albatross fondeado en Puerto Stanley
Gentileza: Brig. VGM (R) Bloomer Reeve

El BS-03, en zigzag, se acercaba sin pasarlo y asi lo sigui6 hasta la bahia de Stanley (orien-
tada de este a oeste). Mientras el Beaver acuatizaba, el Albatross hizo un amplio viraje de
360° y, tras sobrevolar la poblacion, entrd en final.

Alas 09:31, un aviodn de la Fuerza Aérea Argentina amerizaba por primera vez en las islas
Malvinas. La operadora los guio hasta una boya de amarre anclada cerca del hangar con
rampa, a 1500 metros de la ciudad. Un bote inflable, con dos hombres rana a bordo, se
aproximé para llevar al personal a tierra. Como la maniobra de atraque se demoraba, en el
primer viaje subieron solo los dos médicos. En el segundo, el comandante y el navegador.
El capitan Cano y los dos mecéanicos decidieron quedarse para colocar dos cohetes auxi-
liares de despegue (JATO®) y probar los circuitos eléctricos de disparo.

En la oficina del puerto, los tripulantes del BS-03 conocieron a Miriam Booth y a su padre.
Ella era la operadora, y él, electricista jefe de la Falkland Islands Company (FIC) y piloto
del Beaver que guio el acuatizaje. Después, llegd la ambulancia con el enfermo. Se trataba
de Mathew Mc Connan, un descendiente de escoceses nacido en Santa Cruz (Argentina),
que durante quince afios habia vivido y trabajado en el faro ubicado en la entrada de la bahia
de Stanley. Alcohdlico contumaz, padecia una cirrosis hepdtica crénica, dlcera sangrante de
estdmago y nefritis. Le hicieron ocho transfusiones antes de sacarlo del hospital.

Con la colaboracién de cuatro policias de la ciudad y del jefe de puerto, la tripulacién y
los médicos subieron la camilla a un viejo lanchén y navegaron hasta el BS-03. Soltadas
las amarras del avidn, dos embarcaciones apoyaron la maniobra girando alrededor.
El capitdn Cano, ahora en funcion de piloto, navegé hasta el punto de despegue. Alabahia,de
900 metros de ancho por 7000 de largo, debian tomarla cruzada para enfrentar el viento
que soplaba desde los 320° a 65 km/h. Con motor a pleno, la aeronave no se elevo en la
distancia esperada por el exceso de peso (14.300 kg). En la mitad del recorrido, montada
sobre el redan® del casco y con las alas niveladas, alcanzé los 150 km/h requeridos para
encender los JATOY. Cuando se dispararon, el avion se separé del agua y comenzé el
ascenso. Eran las 12:30.

8 JATO (Jet Assisted Take Off): despegue asistido por reactores.

° Redan: escalén que tienen los aviones anfibios debajo del casco.

10 Cada JATO otorga un empuje adicional de 1000 libras (455 kg) durante quince segundos. El Albatross usaba
dos para despegar, podia emplear hasta cuatro.

33



La Fuerza Aérea en Malvinas

Dada la gravedad del enfermo, en la mitad del cruce, el comandante le requiri6 al Comando
una maquina mds veloz. Por este motivo, el mayor Martin Alvarez, que realizaba un vuelo
de Lineas Aéreas del Estado (LADE) en el F-27 matricula TC-46, se dirigié6 a Comodoro
Rivadavia para trasladarlo a la Capital Federal. Una ambulancia, una enfermera bilingiie,
periodistas y fotégrafos esperaban al BS-03. EI TC-46 aterrizé en Comodoro a las 17:30,
despegd a las 18:10 y arribé a Aeroparque a las 21:50. Mc Connan fue internado en el
Hospital Rivadavia. Todo resulté en vano, pues falleci6 el domingo siguiente. La familia lo
hizo sepultar en el cementerio de La Tablada.

Declaracion Conjunta de Buenos Aires del 1 de julio de 1971

Tras la experiencia de la evacuacién aeromédica y dentro del marco general de las negocia-
ciones recomendadas por la Resolucidn 2065 de las Naciones Unidas, el 1 de julio de 1971
los representantes de ambos paises firmaron la Declaracion Conjunta de Buenos Aires™.
En resumen, era un acuerdo de comunicacion y cooperacion entre los gobiernos de las islas
Malvinas y de la Argentina. Supeditado a la aprobacion de las respectivas autoridades, las
nuevas medidas contribuirian al proceso de encontrar una solucién definitiva a la disputa
por las islas, segtin lo habia aconsejado la ONU.

Segundo vuelo - primero con pasajeros

A raiz del compromiso firmado, el BS-02 partié a Malvinas trasladando al secretario de
embajada Carlos Louge, de la Direccion General de Antartida e Islas Malvinas; al como-
doro Ernesto J. Arillo, del Comando en Jefe de 1a Fuerza Aérea Argentina; y a los britanicos
John Ashey Jones, Richard V. Goss y Richard Hills. El 3 de julio de 1971 a las 08:15, el
Albatross despegd desde Rio Gallegos piloteado por el mayor Carlos A. Quaglini y por
el primer teniente Antonio A. Bruno. Completaban la tripulacién el navegador, primer
teniente Raul A. Tamagnone; el mecénico, suboficial mayor Abel Poletto; y el radiope-
rador, suboficial mayor Julio Martin.

Después de 3 horas 15 minutos, en un dia radiante, el anfibio amerizé en Malvinas. Igual
que en el primer viaje, la poblacién lo recibi6 alborozada. A las 14:40 emprendio el regreso.
El viento de frente elevd a 5 horas 11 minutos el vuelo hasta Comodoro Rivadavia.

Tercer vuelo

El 11 de agosto de 1971, un grupo de ingenieros civiles y militares del Reino Unido y de
la Argentina se dirigid a las islas para estudiar el terreno donde se construirfa una pista.
Despegaron de Comodoro Rivadavia en el Albatross matricula BS-02, piloteado por los
capitanes Alfredo A. Cano y Angel G. Toribio. Al regreso, evacuaron a un obrero portuario
que habia sufrido un accidente y requeria tratamiento quirtrgico especializado. El director
del nosocomio de Stanley lo acompaiié hasta el Hospital Britdnico en Buenos Aires.

Cuarto vuelo - primero con correo

Las cartas desde el Reino Unido (via Montevideo) tardaban hasta siete meses en llegar a
Malvinas. El buque Darwin, que hacia el tramo Malvinas-Uruguay, presentaba fallas insal-
vables. Por esa causa, el Ministerio de Relaciones Exteriores, la Fuerza Aérea Argentina,
Aerolineas Argentinas, y la Secretarfa de Correos y Telecomunicaciones acordaron orga-
nizar un servicio postal a las islas. Con ese objetivo, se alisté un Albatross en Comodoro
Rivadavia para trasladar las sacas que llegarian en un vuelo de Aerolineas. Los coman-
dantes de aeronave, con la intervencién del Correo, se ocuparian de intercambiar las bolsas.

El 20 de agosto de 1971, a las 06:00 de la mafiana, el BS-02 despeg6 rumbo a las islas
comandado por el mayor Carlos A. Quaglini y el primer teniente Antonio A. Bruno como

" Ver “"Anexo 17, al final de este capitulo.
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copiloto. A bordo, viajaba de regreso el director del hospital de Stanley. Después de
3 horas 50 minutos, amerizé mientras un fuerte viento encrespaba la superficie de la bahia.
Los islefios, hdbiles marineros, habian capitalizado la experiencia anterior. Llegaron en un
lanchoén e instalaron un tubo de goma inflado junto al lado izquierdo del fuselaje para evitar
golpear el avién. En medio de la rada, habian colocado una boya de grandes dimensiones
que, mediante un cabo, usaron como punto de sujecion del Albatross.

Pese a los esfuerzos, el oleaje le dificultaba al timonel su maniobra de amarre. La cubierta
del lanchon en un instante estaba a 1,5 metros por debajo de la puerta del BS-02 y en el
siguiente, 30 centimetros por encima del flap, que en el agua se encuentra a 2,5 metros de
la superficie. No obstante, uno a uno, los tripulantes fueron saltando a la cubierta, mientras
que el mecdnico permanecia en el avion. En el corto viaje hacia la costa, por momentos
la lancha sumergia la proa en el agua. Apenas desembarcaron, en un Land Rover llevaron
las dos sacas a la oficina local. En minutos comenzd la distribucién de la correspondencia.
Con gran sorpresa, los pobladores comprobaron que desde la fecha del matasellos habian
transcurrido tan solo setenta y dos horas.

Dentro del avidn, el suboficial mayor Fidel Contino sentia la violencia de la marejada que a
veces lo cubria por completo. Al mediodia, el mayor Quaglini comenzd a inquietarse porque
no veia movimientos ni el mecanico contestaba el VHF, por lo tanto, pidi6 que lo trasladaran
en el lanchén. Pero resulté imposible acercarse al BS-02 sin peligro de embestirlo. A las
16:00, en un nuevo intento, remolcaron un chinchorro con dos hombres a bordo. Con gran
trabajo, ataron un par de cabos a las alas del Albatross y rescataron al mecénico. Como las
olas excedian el metro y medio de altura, maximo para despegar, pernoctaron en Stanley.

Al dia siguiente, mejor6 la situacion meteoroldgica, no asf el avidn. Cerca de doscientos
litros de agua inundaron la sentina de proa y la bomba de achique estaba descompuesta.
De todos modos, soltaron amarras e intentaron ponerlo en marcha. El motor N.° 1 tardé en
arrancar alrededor de diez minutos, lapso en que el viento acercd demasiado la aeronave
a la costa. Al final, con ambos motores funcionando, se dirigieron al extremo este de la
bahfia. El viento soplaba desde los 340° a 75 km/h. El piloto dio a pleno mientras luchaba
con los comandos para mantener las alas niveladas. La velocidad aumentaba lentamente.
El comandante ordend disparar los JATO cuando atin faltaba alcanzar las condiciones acon-
sejadas. El avidn se elevd, pero a los quince segundos, al extinguirse los cohetes, volvio
al mar y continué la carrera. Cerca del final de la bahia, logré despegar pasando a escasa
altura del cuartel de los Royal Marines.

En Comodoro Rivadavia, 6 horas 45 minutos més tarde, la aeronave toco la pista. Después,
siguié hacia Tandil. En un vehiculo, el comandante se dirigié a la oficina de correos de
la ciudad, donde entreg6 las sacas traidas desde Malvinas. El acto conmocioné al jefe de la
sucursal y al personal presente.

Primera pista

El transporte maritimo con el Darwin entre las islas y Montevideo daba pérdidas significa-
tivas. Al salir de servicio, la FIC lo vendid. Sin otro medio de comunicacidn, los vuelos con
los Albatross se hicieron rutinarios. Con lo cual, las autoridades argentinas y las britdnicas
resolvieron dar otro paso hacia la integracion prevista en la Declaracién Conjunta de 1971.

Se resolvid construir una pista provisoria para aterrizar con ruedas, instalar los servicios
de aer6dromo para apoyar la operacion de las aeronaves y una agencia para comercializar
los pasajes. La tarea no seria fécil: las caracteristicas del terreno constituian, de por sf,
un desafio. La superficie era irregular y, ademds, sus condiciones geomorfoldgicas (turba
impregnada de humedad) eran las menos apropiadas para cualquier tipo de cimentacion.

En septiembre de 1971, se despachd un vuelo con representantes del Ministerio de Relaciones
Exteriores y de la Fuerza Aérea. La comision debia elegir el emplazamiento de un aerédromo
apto para aeronaves Fokker F-27. Encabezada por el secretario Carlos Rouge, la comitiva
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estaba compuesta por el coronel (R) Luis Gonzélez Balcarce; el vicecomodoro Alcides A.
Degand Lob; el mayor Carlos F. Bloomer Reeve, exjefe comercial de Lineas Aéreas del Estado
(LADE) Central; el mayor Luis A. Remorino, ingeniero de la Direccion de Infraestructura
que harfa el trabajo; y el agregado de la Royal Air Force (RAF) en Buenos Aires.

El aer6dromo funcionaria por dos afios, hasta que el Reino Unido construyera otro con
pista asfaltada. La obra implicaba hacer acuerdos para que los buques argentinos de
Transportes Navales trasladaran maquinarias, planchas de aluminio —similares a las utili-
zadas en Vietnam— y personal del entonces Grupo I de Mantenimiento de la Fuerza Aérea.
Asimismo, seria necesario obtener autorizacion para:

* Adquirir, por lo menos, tres viviendas (una de ellas para el personal técnico de Yaci-
mientos Petroliferos Fiscales) y un local para la oficina de Lineas Aéreas del Estado.

« Instalar dos estaciones de comunicaciones BLU (banda lateral tnica).

e Llevar desde el continente dos o mas vehiculos, incluso un camidn cisterna.

* Preparar un acceso a la pista.

* Alojar transitoriamente a treinta operarios.

* Compatibilizar los mecanismos contables para la transferencia de fondos.

* Habilitar al oficial de la Fuerza Aérea Argentina a expedir la White Card que habi-
litaba a los kelpers a viajar ida y vuelta de las islas al territorio continental argen-
tino. Emitido en Buenos Aires por la cancilleria o en Stanley por su representante,
constituiria un documento para islefios nativos. A ciudadanos de otras nacionalidades,
incluso britdnicos, se les reconoceria el pasaporte correspondiente.

De los sectores inspeccionados, la comision eligio el préximo a la saliente de un cabo
denominado Hookers Point, a 2 km de Stanley. Esa superficie, con gran esfuerzo técnico,
permitiria construir una pista de 720 metros de largo y 30 de ancho, sin zona de frenado.
Las dimensiones y la orientacion condicionarian la operacion de los F-27. Serfa necesario,
ademds, abrir un camino para unir el aeropuerto con la ciudad.

Representantes argentinos permanentes en Stanley

La Declaracion Conjunta del 1 de julio de 1971 preveia que los representantes, argentino
y britdnico, de la Comisién Consultiva Especial residieran en Stanley. Conforme con la
decision, en diciembre, se designaria a un vicecomodoro para cubrir el cargo por un bienio.
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El oficial jefe dependeria del director general de Antartida y Malvinas del Ministerio de
Relaciones Exteriores y Culto.

Al funcionario le fijaron las responsabilidades que correspondian a las distintas dreas del
Estado nacional involucradas en la accion de relaciones exteriores argentinas destinadas a
captar la buena voluntad de los islefios. En primer lugar ocuparia la jefatura de la agencia
LADE; después tendria a sus 6rdenes, en distinta relacion de dependencia, los organismos
0 las empresas estatales de la Argentina continental; es decir, las comisiones particulares y
de turismo, los equipos de trabajo de las reparticiones gubernamentales y de las empresas
que brindasen servicios a los islefios: Yacimientos Petroliferos Fiscales, Gas del Estado,
Transportes Navales, Fuerza Aérea Argentina, Secretaria de Correos y Telecomunicaciones,
entre otros. Incluso facilitaria y coordinaria las investigaciones de campo de la Sociedad
Cientifica Argentina.

Un supervisor de LADE lo asistiria como auxiliar con la funcion de jefe de base y promotor
de ventas de pasajes desde Stanley a cualquier parte del mundo, mediante conexiones con
otras compaififas aéreas; en particular, con Aerolineas Argentinas. Ademads, se cubririan los
cargos de operador de torre de las aeronaves argentinas, y del servicio de comunicaciones
para mantener enlace BLU y de teletipo con las agencias de LADE en el continente.

El gobierno islefio destind una vivienda para el vicecomodoro, con un pago simbélico de
una moneda de cobre, y cedié un local para LADE, en donde funciond la estacion de radio.
A su vez, les alquilaron casas a los empleados argentinos.

1972. Vicecomodoro César Alberto de la Colina

Ocupé el cargo entre 1972 y 1974, asistido por el supervisor Mario Sassi como jefe de
base. Durante la gestion, cuarenta personas dirigidas por el capitdn Rail O. Maiorano
del Grupo 1 de Construcciones nivelaron el terreno y armaron la pista transitoria. Por otro
lado, los operarios estaban siempre dispuestos a colaborar con los lugarefios. En una opor-
tunidad, rescataron un Land Rover que habia entrado al mar por descuido de su conductor.

Primer servicio regular de LADE

El 12 de enero de 1972, mientras se preparaba la futura pista, LADE comenz6 a operar
con Albatross configurados para seis y ocho pasajeros. En total, se realizaron treinta
cruces con 203 horas de vuelo. Las vicisitudes de cada acuatizaje con estas lentas aero-
naves de busqueda y salvamento evidenciaron la accién pionera de los tripulantes.

Se desempefiaron como pilotos: mayor Alberto S. Alvarez, capitanes Angel G. Toribio y
José A. Demarco, primeros tenientes Juan M. Maclay y Antonio A. Bruno; navegadores:
primeros tenientes Héctor Gonzélez, Francisco F. Mensi y Rail A. Tamagnone; mecénicos:
suboficiales mayores Fidel Contino y Rubén C. Bidegain, y suboficial auxiliar Néstor
Ferndndez; y radioperadores: suboficial mayor Julio Martin, cabos principales Juan C.
Scianca y Eduardo Castilla, cabo primero Jorge Morales y cabo Ricardo del Rio.

Los F-27 inauguran la pista de aluminio

A partir de la habilitacion de la pista, el 15 de noviembre de 1972, LADE comenz6 a operar
con los Fokker F-27. Un dia antes del acto inaugural, para familiarizarlos con el aer6-
dromo, la I Brigada Aérea envié seis pilotos: los vicecomodoros Raiil A. Barcala (jefe de
Operaciones de la Brigada) y Roberto H. Lépez (jefe de Escuadrén F-27); el mayor Jorge
R. Ruiz (jefe de Operaciones de LADE); y los capitanes Rubén O. Moro, Carlos G. Novillo
y Abel A. Sintora.

Los pilotos nunca habian aterrizado sobre planchas de aluminio. Por esa causa, presen-
ciaron la llegada desde la cabina de pilotaje. La pista no se veia tan corta como indicaban
los 720 metros de longitud porque, en perspectiva, los escasos 30 metros de ancho daban la
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Diploma otorgado por el
gobernador Gordon Lewis al
Escuadrén Albatross por los
servicios cumplidos
Gentileza:

Brig. VGM (R) Bloomer Reeve

impresion de que tenfa un tamafio normal. Tocar antes, irse largo o afuera de las planchas,
terminaria en una rotura del tren de aterrizaje, pues carecia de banquinas y de zonas de
frenado. Més allé de la chapa de aluminio, todo era turba esponjosa, himeda y sin consis-
tencia para soportar el peso de una persona. Ese dia soplaba un viento cruzado, a 90° de
la pista. De cualquier forma, el vicecomodoro Barcala, al comando del F-27, aterriz6 sin
inconvenientes y con los frenos aplicados logré detenerlo poco antes del final.

Al dia siguiente, la ceremonia de inauguracién comenzé a las 11:00, cuando el T-43
arribé a Malvinas. A bordo viajaban el comandante de Regiones Aéreas, brigadier mayor
Higinio Gonzélez; el director de Lineas Aéreas del Estado, brigadier Eliseo S. Ruiz; el
jefe I Intereses Aeronduticos del Estado Mayor General, comodoro Roberto J. Rodriguez;
el director de Infraestructura, comodoro Alfredo R. Cabeza; el jefe de la Region Aérea
Sur, comodoro Angel M. Zamboni; el jefe del Grupo 1 de Mantenimiento de Infraestructura,
comodoro Oscar A. Stagnaro; el jefe del Departamento de Relaciones Publicas de la
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La pista de aluminio, obra del Grupo 1 de Construcciones en Hookers Point, a 2 km de Puerto Stanley
Gentileza: Com. VGM (R) Spath

Fuerza Aérea, comodoro Evergisto Gomez; el jefe del Departamento Asuntos Civiles del
Estado Mayor General, comodoro Alcides A. Degand Lob; el jefe de Transportes Navales,
capitdn de navio Guillermo H. Tello; el director general de Antdrtida y Malvinas, ministro
Mario lzaguirre; y el director del Departamento de América Latina, ministro Enrique Ros;
entre otros.

La delegacién fue recibida por el gobernador britanico Ernest Gordon Lewis que, en nombre
de la corona, agradecio el esfuerzo por construir la pista y elogid la acciéon cumplida con
los anfibios. Luego, el brigadier mayor Higinio Gonzalez pronuncié una alocucién repre-
sentando a las autoridades de la Nacion. El obispo catdlico y el reverendo anglicano bendi-
jeron juntos el aerédromo y se descubrié una placa conmemorativa. A continuacion, se
inaugurd la agencia de Lineas Aéreas del Estado y se dejo constancia de la ceremonia en un
protocolo que seria el primero de los firmados en las islas desde 1833.

A partir de ese momento, el servicio regular con F-27 se realizaria los lunes. Partia de
Comodoro Rivadavia a las 10:00, llegaba a Stanley a las 12:30 y emprendia el regreso
una hora después. El pasaje de cada cruce costaba 9,80 libras o 230 pesos; desde Buenos
Aires hasta Comodoro Rivadavia se viajaba en las aerolineas comerciales, a 295 pesos por
pasaje. Para trasladarse a Stanley, era necesario poseer el certificado de vacunacion inter-
nacional y la autorizacion del Ministerio de Relaciones Exteriores. Estos requisitos eran
solo para los argentinos y los extranjeros residentes. A los fordneos se les exigia presentar
el pasaporte. Los viajeros debfan llevar, como minimo, cinco libras por dia de permanencia.

En Comodoro Rivadavia y en Stanley, el servicio de aduana cumplia las funciones sin
mayores exigencias. En dichos destinos, se llenaban las tarjetas de embarque/desem-
barque redactadas en espafiol y en inglés, donde se consignaban la nacionalidad, el
domicilio y el documento de identidad. Cuando viajaban al territorio continental, los
malvinenses también debian cumplir las disposiciones y obtener la White Card en las
oficinas del representante britdnico.
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Vista desde la cabina de un F-27 préximo al aterrizaje en Hookers Point - Gentileza: Brig. VGM (R) Bloomer Reeve

Arribo del F-27 matricula-44; el vicecomodoro César A. De la Colina acompaiiado del gobernador Gordon Lewis, el edecan
Richard Goss y el jefe de policia Terence Peck - BANIM DEH-FAA

40



Capitulo 1| Apoyo y cooperacion en Malvinas, 1971-1982

1974. Vicecomodoro Carlos Felipe Bloomer Reeve

Arrib6 a Stanley con su familia el 26 de febrero de 1974. Después de superponerse
una semana con el vicecomodoro De la Colina, asumio6 las funciones diplomaticas y las
correspondientes a la gerencia de la sucursal LADE, donde el supervisor Sassi conti-
nuaba como encargado.

Bloomer Reeve tenia experiencia en asuntos vinculados con Malvinas. En 1969, cuando
se desempefiaba como jefe comercial de LADE y el Unico periddico argentino que llegaba
a Stanley era el Buenos Aires Herald, le sugirié al director del matutino que hiciera una
nota sobre la linea de fomento. El periodista Bonnie Tucker entrevist6 a los directivos de
LADE, quienes le manifestaron la conviccién de que la empresa operada por la Fuerza
Aérea Argentina era el instrumento mas idoneo para establecer un enlace regular entre las
Malvinas y Comodoro Rivadavia. Por el mismo motivo, designado por la Fuerza, habia
integrado la comisién mixta con el Ministerio de Relaciones Exteriores y Culto.

Durante su estadia, Relaciones Exteriores inici nuevas medidas de acercamiento. En prin-
cipio, comisioné a dos profesoras de espanol, bilingiies, para que se radicaran en Stanley.
En marzo, el ARA Bahia Buen Suceso traslado tres veleros grumete para la agrupacion
juvenil de las islas, donados por el club ndutico de San Isidro y el de Ushuaia. Meses
después, fueron devueltos para su reparacion.

Ademas, comenzé la construccion de la planta Antares Il con diecisiete tanques aéreos
de nafta, aeroquerosén, querosén y gasoil; un laboratorio y una estacién de combustible.
En la obra, dirigida por YPF, intervinieron sesenta y cuatro operarios durante seis meses.
El bugque ARA Cabo San Gonzalo realiz6 dos viajes trasladando materiales. En el complejo
se instal6 un sistema de carga por cafierias desde el muelle de la Falkland Islands Company.
Una vez puesto a punto, la empresa britanica no autoriz6 su operacion aduciendo factores
de seguridad, en contra del acuerdo inicial.

Asimismo, Gas del Estado habilité un servicio de tubos de gas, ademas de treinta calefac-
tores y cocinas. Construy6 un local de distribucién y en el continente capacité a dos islefios
como instaladores. LADE se encargé de la administracion y, a partir de mayo, reforzé la
dotacion con el suboficial principal Jorge Sossa, que se hizo cargo de las comunicaciones y
de las tareas de auxiliar de operaciones.

La Sociedad Cientifica Argentina, en 1974, efectud otro aporte a la poblacién malvinense
mediante una investigacion agroganadera del archipiélago con el informe correspondiente.
En 1975, envié contenedores con elementos para inseminacién artificial de ganado ovino,
solicitados por el veterinario Ronald Crosby. Més adelante, la Direccion de Remonta y
Veterinaria del Ejército enviarfa caballos de raza como reproductores. Los animales
quedaron al cuidado de la familia Turner.

También, se promovieron actividades culturales. En mayo de ese aflo, viajé un grupo de
actores bajo la direccién de Iris Marga. Ofrecieron representaciones teatrales y musicales
organizadas por LADE en el Town Hall. Era la primera vez que los islefios vivian esta
experiencia. La mayoria asisti6 a dos funciones.

En otra oportunidad, por mediacion del Instituto Salesiano de Artes Graficas, de Buenos
Aires, en un vuelo especial se traslado una coleccién de cuadros y esculturas que recor-
daban la primera edicién del Martin Fierro. Las obras pertenecian a Castagnino, Pettoruti,
Quinquela Martin, Lopez Anaya y De la Vega. En la planta superior del edificio de LADE, se
organiz6 una biblioteca de lengua espafiola con la colaboracion de editoriales argentinas®?.

2 En 1974 un grupo de kelpers visitd la Biblioteca Nacional de Aerondutica, acompafado por el vicecomodoro
César A. de la Colina. Los islefios estamparon sus firmas en una infografia que, actualmente, se encuentra encua-
drada frente al ingreso a la sala Héroes de Malvinas.
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Oficina de LADE en Puerto Stanley
Gentileza: Vcom. VGM (R) Agnoletti

Fokker F-27 aterrizado en la pista de aluminio de Hookers Point - Gentileza: Brig. VGM (R) Bloomer Reeve

En 1975, LADE entreg6 distinciones a quienes apoyaban la actividad aerondutica: Daniel
Borland, pronosticador; Ashmoore, jefe médico; Cox, segundo médico; Kern, jefe de los
servicios aéreos locales; Halliday, jefe de aduana y capitdn de puerto; y monsefior Spraggon,
obispo catdlico. Durante este periodo, LADE doné repuestos para los aviones Beaver que
cumplian el servicio aéreo de las islas a través de FIGAS (Falkland Islands Government
Air Services).

El 14 de octubre de 1976, uno de los Beaver equipado con pontones se declar6 en emer-
gencia sobre el mar. El piloto Ian Campbell murié y Bernard Lee, el acompafiante, se salvo.
El vicecomodoro Bloomer Reeve requirié la bisqueda y rescate a la Fuerza Aérea, que
asigné un F-27 equipado con tanques suplementarios externos. Comandado por el mayor
Alfredo Cano, el avion despegd a las 06:25 del 15 de octubre, desde la | Brigada Aérea
transportando médicos, especialistas en supervivencia y fotografos.

Por radio, se coordinaba el drea de la bisqueda con el vicecomodoro Bloomer Reeve.
Iniciaron un patrén de exploracidon paralelo en direccién norte-sur. Cerca de las 16:00,
observaron un fuerte reflejo en la superficie del mar, en Punta Aguda, isla Bougainville.
El sol destellaba en los pulidos pontones del avion que se mantenia a flote, invertido y semi
sumergido. A pocos metros estaba el Unico sobreviviente haciendo sefias. De inmediato
se comunicé el hallazgo a Comodoro Rivadavia, que coordiné el rescate con Malvinas.
El F-27 permaneci6 orbitando hasta que llegd una lancha rdpida.
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Planta de combustible instalada por YPF Antares - Gentileza: Brig. VGM (R) Bloomer Reeve

El Beaver habia sufrido una plantada de motor. En la emergencia, el piloto se dirigié hacia la
linica piedra que sobresalia en las cercanias, donde intentd amerizar. Desafortunadamente,
se posé sobre una alfombra de algas, los pontones se engancharon y el avién capotd.
El piloto falleci6é ahogado mientras trataba de salir y sobrevivio el acompafiante que alcanzo
la saliente rocosa.

El F-27 aterriz6 en Malvinas; alli lo esperaba el vicecomodoro Bloomer Reeve, quien le
transmitié a la tripulacién la invitacioén del gobernador a su casa. Autorizado el pernocte,
se alojaron en el hotel Upland Goose. Al anochecer, mientras caminaban hacia la resi-
dencia, recibieron desacostumbradas muestras de afecto de parte de los pobladores.
Al dia siguiente, por primera vez el F-27 vol6 sin escalas desde Malvinas hasta la I Brigada
de El Palomar.

La Fuerza Aérea Argentina instal6 un radiofaro omnidireccional de muy alta frecuencia
(VOR, en sus siglas en inglés) para asistir la navegacién radioeléctrica de los aviones.
Al mismo tiempo, efectuaba vuelos de evacuacion sanitaria y coordinaba el viaje de
becarios al continente. El Grupo 1 de Construcciones destacé veinticinco hombres para
mantener la pista provisoria, tarea que demand6 veintitin dias.

No todo eran abrazos con los habitantes de las islas. En el verano 1974-1975, el Ministerio
de Bienestar Social flet6 el barco griego Regina Prima para realizar cruceros a las Malvinas
y a la Antértida. El contrato estipulaba que la nave no izaria ninguna bandera de cortesia
como se estilaba al llegar a un pais extranjero. En el primer viaje, durante la permanencia
en puerto, mientras las bandas de musica ejecutaban un concierto en el Town Hall, los estu-
diantes locales visitaron la embarcacion.

En el cuarto viaje, el comité de la Falkland Islands Company presion6 para que elevasen
la bandera de cortesia britanica. Consultado, Relaciones Exteriores rechazé la exigencia
porque la aceptacién implicaba modificar lo convenido. A consecuencia, las autoridades
islefias no autorizaron el descenso de los pasajeros.

En 1975, el Reino Unido adjudicé la construccidn de la pista asfaltada a la empresa Johnston
Construction Co. El inicio de la obra suscit6 reacciones adversas. Oftalmélogos y pediatras
argentinos viajaron para abordar temas de medicina preventiva. Al no contar con el bene-
placito del médico local, la reunidn se realizd en el domicilio de Cecilia Gooch, enfermera
jubilada, casada con un ingeniero naval residente. De ser necesario, los enfermos eran
evacuados al Hospital Alvear de Comodoro Rivadavia y las religiosas de la comunidad
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Avion anfibio Beaver, perteneciente al Falkland Islands Government Air Services (FIGAS) - Gentileza: Com. (R) Canosa

canadiense servian de intérpretes. Ademads, eminentes cientificos como el doctor René
Favaloro y el doctor Amilcar Argiielles visitaron el archipiélago. Este tltimo hizo investi-
gaciones sobre pacientes locales, en la especialidad de endocrinologia.

El 4 de febrero de 1976, el buque oceanografico RRS Shackleton fue interceptado en alta
mar por el destructor Almirante Storni de la Armada Argentina. Esta accién injustificada
del navio de guerra argentino fue un serio escollo para la politica de seduccién. Con solo
negarse a detenerse, el britanico habia continuado sin que el argentino tomara una accion
punitiva. Cuando arribaron a Stanley y difundieron la noticia, los opositores a la Argentina
encontraron el justificativo que necesitaban para manifestarse en contra. La familia de
Bloomer Reeve regresé alegando condiciones incémodas para la convivencia. El gober-
nador se esmero en revertir la situacion y sefial6 que el desagrado provenia de la empresa
britdnica, constructora de la pista, pues solo el 25% de los operarios eran residentes.

El mismo afio, lord Edward Shackleton, sobrino del explorador antartico y encargado
de los temas vinculados con las islas del Atlantico Sur, arribé en un servicio de LADE.
Sostuvo prolongadas conversaciones con el vicecomodoro y aprecié en detalle las tareas
que cumplia la empresa aérea.

1976. Vicecomodoro Rodolfo Abel Carnelli

Permaneci6 en Stanley desde febrero de 1976 hasta febrero de 1978. Durante la gestion,
conservo la buena imagen del pais y de la Fuerza Aérea, y logré que confiaran en sus decla-
raciones y compromisos. Junto con su familia, mantuvo relaciones amistosas y cordiales
con los habitantes. Su objetivo, como el de los antecesores, era ganar la buena voluntad de
los pobladores islefios.

También hubo sinsabores. En una oportunidad, al terminar la visita de un contingente de
turistas argentinos, las autoridades locales recurrieron al vicecomodoro para reclamarle
un plato antiguo, desaparecido de la iglesia anglicana. En otra ocasion, falté una maquina
fotografica. Si bien estos son defectos de algunos viajeros de cualquier parte del mundo y
los objetos fueron restituidos, el perfil del pais retrocedia en el concepto de los malvinenses.

Los oficiales jefes que se desempefiaban como delegados estaban convencidos de que el
tiempo obraba en favor de la integracién. Sin embargo, reconocian que el acercamiento
se oponia a los objetivos de la Falkland Islands Company (FIC) y al United Kingdom
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Radiofaro VOR instalado por la Fuerza Aérea Argentina en proximidades del aeropuerto de Puerto Stanley
Gentileza: Vcom. VGM (R) Agnoletti

Falkland Islands Committee (UKFIC)®. Los miembros de estas asociaciones obstaculi-
zaban los esfuerzos e influfan en los islefios reprochando como colaboracionistas a quienes
aceptaban trabajar para los argies“.

Al comienzo, treinta jovenes se acogieron a las becas de estudio. Al final, la prédica de la
FIC logré convencerlos de que la aceptacion equivalia a traicién. Como resultado, escasos
alumnos recibieron instruccién en la Argentina. Otra muestra de rechazo se constat
cuando dejaron una apreciable cantidad de latas de cerveza vacias en la puerta de la casa
de Carnelli; o cuando el vicecomodoro noté que si se cruzaba con un vecino lo saludaba
amablemente, pero si estaba acompariado por alguien de la FIC lo ignoraba y hasta le
negaba el saludo.

La Falkland Islands Company, que ejercia un firme oligopolio respecto de la actividad
econdmica de las islas, recibia un subsidio del gobierno britdnico para subsistir. Frente a
esa debilidad, en 1977, el entonces presidente del Directorio del Banco Tornquist, Héctor F.
D. Capozzolo, imagind una aproximacion oblicua para recuperar las Malvinas.

El banquero estimd —que los accionistas que recibian exiguos dividendos por su inversion—
bien podian ser tentados a vender sus acciones. Expuso el plan al ministro Martinez de Hoz
que estuvo de acuerdo y se comprometié a financiar la operacién por via del Tesoro Nacional.

Para ocultar la intencién argentina, en el mayor secreto se confid la negociacion a la Sra. Beau,
presidente de la Banque Occidentale de Francia. Las transacciones estuvieron bien encami-
nadas, incluso recibieron un guifio favorable del gobierno britanico, hasta que el diario local La
Opinidn difundid el proyecto y provoc6 una inmediata reaccion en la Camara de los Comunes®.

Ademds de ese percance, en 1977, el gobernador Neville A. French fue reemplazado por
James R. Parker, que habia llegado con instrucciones de endurecer las relaciones. Entre
otras medidas, cred la vicegobernacion cortando, asi, la relacion directa con el viceco-
modoro. La situacién se torné mds estricta: para atracar en el muelle solo se autorizaba a los
buques de Transportes Navales que habian requerido el permiso con anticipacion.

3 UKFIC: organizacion no gubernamental constituida en Londres para defender los intereses de la FIC.
* Argie: denominacién despectiva que refiere a los argentinos.

'S LoweLL S. GUSTAFSON, The Sovereignty Dispute over the Falkland (Malvinas) Islands, Oxford University Press,
1988, pag. 101.
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En Comodoro Rivadavia, Gas del Estado capacité a un malvinense para que instalase gas
natural en un centenar de casas. Cuando llegd el momento de habilitar las conexiones,
personal jerdrquico se traslado a las islas. A raiz de que el inspector encontr6 fallas en una
de las viviendas, la radio local difundi6 la discrepancia entre el operario y la compafiia
argentina como si fuese una cuestion de Estado. Ante la renuncia del instalador, el viceco-
modoro le pidi6 que reconsiderara su conducta en bien de la comunidad. Cuando se crefa que
ya no existian impedimentos porque el técnico habia aceptado las disculpas, Gas del Estado
exigi6 que las facturas se pagaran en pesos, en vez de libras malvinenses. Tiempo después,
con la mediacién del gobernador, los pobladores tuvieron en sus hogares gas natural.

Propaganda en ocasion de la entrega de un vehiculo utilitario por parte de Chrysler Fevre Argentina a LADE para su utilizacion
en Puerto Stanley - Gentileza: brigadier VGM (R) Bloomer Reeve
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G-11 VR-16 de verificacion radioeléctrica en el aeropuerto de Puerto Stanley - Gentileza: Vcom. VGM (R) Agnoletti

El 1 de diciembre de 1977, de acuerdo con los convenios de 1971, la empresa contratada por
el Reino Unido termind la construccion del aeropuerto y de la pista de asfalto de 1250 metros
de longitud en la peninsula de Freycinet, cercana al cabo San Felipe. El primer avién argen-
tino que aterrizé fue el biturbohélice IA-50 G-II de verificacién radioeléctrica matricula
VR-16, comandado por el mayor Juan C. Agnoletti®.

1978. Vicecomodoro Eduardo Julian Canosa

Desempeid el cargo entre febrero de 1978 y 1980. En la primera reunién oficial de la
Comision Consultiva, planted la necesidad de encontrar un terreno en el aeropuerto para
construir una planta de combustible aerondutico. También, requirié que se atendiesen en
inglés y en espafiol las frecuencias radiales de la Region de Informacion de Vuelo (FIR)
Comodoro Rivadavia y del servicio de Busqueda y Rescate (SAR)!7 para asegurar la opera-
cion del vuelo regular; que se otorgara mayor facilidad en el muelle de la FIC para el buque
de Transportes Navales; y que se concretara la obtencién de una nueva casa o un terreno
para erigirla, destinada al representante argentino.

El 17 de mayo de 1978, el birreactor Fokker F-28 matricula TC-52 de la Fuerza Aérea
Argentina aterriz6 en el aerédromo recién habilitado inaugurando el nuevo servicio de
LADE. La tripulacién estaba conformada por: comandante de aeronave, mayor Armando
E. Buira; copiloto, capitdn Luis C. Sabolo; mecédnico de aeronave, suboficial auxiliar
Gonzdlez; y auxiliar de carga, suboficial mayor Antonio Pereyra. Comenzaba una nueva
etapa para tratar de integrar a los islefios en el territorio continental.

Gracias a la pista y a la habilitacion de la radioayuda (VOR) instalada por la Fuerza Aérea
Argentina, el moderno Fokker F-28 acercé a los islefios a solo una hora veinte minutos
de los servicios asistenciales de Comodoro Rivadavia, la pujante capital petrolera del sur
argentino. Hasta 1982, los birreactores volaron 639 horas.

El comienzo del servicio con F-28 fue auspicioso. Sin embargo, a Canosa le preocupaba
la actitud de los islefios que veian con desagrado el avance de las conversaciones. La
parte britanica de la Comision Consultiva se mostrd disconforme por la impuntualidad

16 JUAN CARLOS AGNOLETTI, Crénicas malvinenses, Tomo 1, Buenos Aires, Cadan Editorial, 2010, pag. 43.
7 FIR: Flight Information Region. SAR: Search and Rescue.
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Fokker F-28 en el aeropuerto de Stanley cumpliendo un vuelo regular de LADE - Gentileza: Brig. VGM (R) Bloomer Reeve

de los aviones y, ademads, por la polucién que causaba Transportes Navales. Algunos
opinaban que, de concretarse el traspaso de la soberania, las Malvinas caerian en el mismo
olvido que Tierra del Fuego y la Patagonia. En poco tiempo, decian, se convertirian en otra
isla de los Estados. También, destacaban la ansiedad que sufrian cuando viajaban al conti-
nente y el vuelo de regreso se demoraba.

Se presentaron, ademds, dificultades con cargas trasladadas en barcos. Se rechazaron
productos alimenticios por encontrarse en malas condiciones; por ejemplo, cereales con
gorgojos y aceites sin precintos. Al llegar el invierno, se plante6 un inconveniente cuando
se constatd que el equipo VOR funcionaba con deficiencia. La Comisién Consultiva
requirié una nueva linea de alimentacion eléctrica. Al cabo de un mes, se normalizé con la
intervencion de técnicos de Comodoro Rivadavia.

Durante el verano, fue incesante el ingreso de turistas y visitantes oficiales, la mayoria brita-
nicos. En las reuniones, un tema obligado era el progreso de las comunicaciones que habia
cambiado la vida en las islas. Otro fue la creciente actividad politica de un grupo de islefios
que sostenian la idea de mantener la autonomia ante un posible alejamiento del Reino Unido.

El arribo del primer ministro britanico agudiz6 los comentarios y discusiones sobre la sobe-
rania. Durante la recepcion oficial, el funcionario le informé al vicecomodoro Canosa que
se habia concedido el terreno solicitado para la casa.

Finalizado el invierno, debido a que la erosion habia socavado la base de la pista de
aluminio, un temporal de viento y lluvia vol6 algunas chapas que cayeron sobre la ruta al
aeropuerto. Los islefios despejaron el camino y le requirieron a la Fuerza Aérea Argentina
que las trasladara de regreso al continente. Con ayuda de maquinarias del gobierno local y
de otras alquiladas a la Falkland Islands Company, un grupo de argentinos acondiciono la
carga para el transporte maritimo. Trabaj6 durante dos meses y antes de partir, para bene-
placito de los catdlicos y de la comunidad, pint6 la iglesia de Santa Maria.

Luego de una visita de Remonta y Veterinaria del Ejército, se coordiné un viaje con alre-
dedor de cincuenta islefios para asistir a la Exposicién Rural y para conocer ciudades
argentinas. La organizacion fue impecable y para la mayorfa, su primer viaje al continente.
Al regreso, el grupo probritdnico los recibié con carteles que los tildaba de traidores.
Los viajeros respondieron con risas y aplausos.
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Pista del aeropuerto de Stanley finalizada - Gentileza: Com. (R) Canosa

1980. Vicecomodoro Héctor Ricardo Gilobert

A principios de los ochenta, el Reino Unido comenz6 a buscar una solucioén a la disputa por
la soberania, bajo la forma de lease back o arrendamiento de las islas por un largo periodo.
La propuesta, que no satisfacia por completo las aspiraciones, constituia un avance y
un cambio radical en la actitud britdnica, pues abandonaba las viejas ticticas dilatorias.
Por otra parte, gracias a los servicios montados al amparo de los acuerdos de 1971, mejo-
raron las condiciones de vida en Stanley. Después de una década de vuelos de LADE, los
malvinenses disfrutaban sin reparos de los bienes que recibian de la Argentina.

En esa situacion, lleg6 el vicecomodoro Héctor R. Gilobert, quinto representante argentino
ante la Comision Consultiva Especial. En coincidencia con el arribo, cambiaron el gober-
nador, el secretario de gobierno y el reverendo de la catedral anglicana. Es decir, excepto el
gerente de la FIC, se renovaron los mds influyentes directivos britdnicos.

Gilobert se desempeiié desde febrero de 1980 hasta principios de ese mes de 1982. A 6rdenes
de él, cumplieron funciones en Malvinas: como jefe de la agencia LADE, Miguel Olaechea;
auxiliares, Richard Anderson y Alexander Betts (malvinenses); radioperadores y controla-
dores de torre, suboficiales principales Héctor Blanco y L. Peralta; profesores de espaiiol,
Mauricio Matthews y Alicia Zapata de Matthews; jefe de planta YPF, Luis Boursenard y José
L. Boscardin; y auxiliar, Carlos Degesse; Transportes Navales, capitdn de fragata Rodolfo
Gafoglio (no residente); encargado de planta y comercializacion de Gas del Estado, Richard
Anderson (malvinense).

En un primer momento, las nuevas autoridades dispensaron al vicecomodoro Gilobert
un trato preferencial y fluido que se manifestaba en las reuniones sociales o de trabajo.
Los problemas de aplicacién o interpretacion del Acuerdo de 1971 eran analizados sin espe-
culaciones y con amplitud de criterio permitiendo encontrar rapidas soluciones. También,
surgian ideas para ampliar y profundizar la cooperacion. Esta postura del gobernador Rex
Hunt, como la del secretario Dick Baker, mejord las relaciones.

Quiz4, la senal mds significativa de esa politica fue aprobar la construccion de la residencia
para el representante argentino, que solo seria superada en dimensiones y jerarquia por la
del propio gobernador. El permiso habia sido postergado debido a la férrea oposicién de
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los grupos antagonicos de reconocerle al vicecomodoro un estatus equivalente a las auto-
ridades britdnicas.

La predisposicion britanica continué sin cambios en el plano personal, incluso en los
peores momentos de tension. A pesar de los inconvenientes locales, los problemas entre las
naciones se trataban en un clima de cordialidad. Siempre llegaban a acuerdos aceptables,
sin necesidad de apelar a la Cancilleria. Sabian que la solucién del conflicto de la soberania
dependia, con exclusividad, de los gobiernos centrales y no de la posicién que se adoptara
en Stanley. Estaba claro que mientras més se entendieran, serian mejores las conclusiones.
De ese modo, se optimizaba la calidad de los servicios y, de a poco, se iba ganando la buena
predisposicion de los habitantes.

Sin embargo, el contacto con la comunidad local result6 dificil. La actitud cautelosa y
la valla del idioma constituian un problema. El manejo del inglés era determinante para
participar en la actividad social y para evitar la soledad, como ocurria con los empleados
civiles. Los nativos desconfiaban tanto de los argentinos como de los britdnicos. Con la
idiosincrasia propia del islefio o del hombre de campo, se mostraban esquivos y reservados.
Preferfan continuar aislados. No obstante, penetrada esa coraza, eran cordiales y sencillos.
Los nifios argentinos con rapidez aprendian inglés en la escuela y trababan amistad con
los chicos malvinenses que, ajenos a la disputa territorial, confraternizaban sin prejuicios.

La sefiora de Gilobert llegd con tres meses de embarazo. En vista de la buena atencién
médica, decidié dar a luz en Malvinas. A mediados de julio de 1980, naci6 Mariana en el
King Edward Memorial Hospital. El nacimiento aceler6 la insercién de la familia en la
comunidad, pese que, al principio, la decision de los Gilobert habia generado resquemores
pues se temia que se montara una maniobra de propaganda con la ciudadania argentina de
la bebé. Al convencerse de que no ocurriria, volcaron su simpatia hacia la familia.

Se abrieron canales insospechados de comunicacién que facilitaban la vinculacion de la
familia hasta con los miembros mds duros de la resistencia. La amistad les permiti6 ente-
rarse de las opiniones y de los sinceros sentimientos con respecto al conflicto. Gilobert
comprendio que seria dificil que aceptaran los reclamos argentinos, al menos esa generacion.

De las personas que lo acompafiaron en su gestion, el mas reconocido fue el auxiliar
de YPF. Joven y soltero, padecia vivir solo hasta que comenzé a frecuentar los bares.
Los viernes participaba del tradicional festejo de la llegada del fin de semana y de las
habituales grescas que coronaban esas peculiares reuniones, conforme con las arraigadas
costumbres britdnicas. Al principio, esa conducta preocupd al vicecomodoro. Luego,
advertiria que los episodios formaban parte del folclore y templaban la amistad, pues al
dia siguiente jugaban rugby y daban a entender que nada habia sucedido. Carlos Degesse
parecia autéctono, se sentia integrado y respetado. Durante la guerra, permanecié en
Stanley; tuvo una actuacién valiente reaprovisionando los aviones, aun bajo fuego, por lo
que la Fuerza Aérea Argentina le otorgd una distincion.

Maés alla de la actitud afable, el malvinense rechazaba por tradicion el cambio de sobe-
rania. Se resistia a cualquier accién que significara un avance en las negociaciones.
La oposicion se manifestaba con distintos matices, segin como afectaran los intereses,
las tradiciones y la forma de vivir.

Los altos funcionarios, en su mayoria provenientes del Reino Unido, aceptaban sin dudar la
politica del gobierno central, aunque evitaban tomar partido o demostrar simpatia por una
u otra posicion, pues poco les afligia el destino de las islas. Otro grupo compuesto por
ciudadanos de paises de la comunidad britanica (neozelandeses, australianos, canadienses)
y por escasos chilenos y uruguayos se mostraban particularmente contrarios. Suponian
que serian perjudicados ya que, por no ser ciudadanos britanicos ni kelpers, carecerian de
derechos para reclamar compensaciones.

El tercer grupo era el de los nativos, la mayoria descendientes de escoceses y galeses,
algunos con varias generaciones en las islas. No comprendian ni justificaban los reclamos
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argentinos fundamentados en la historia, ni en los titulos heredados de Espafia. Ademais,
permeables a la propaganda, veian a la Argentina como un pais extrafio, con idioma,
costumbres, habitos y religion diferentes. Las escasas noticias que conocian se referian al
gobierno militar, la inflacion, las huelgas y otros males que ellos no padecian por estar en
esas islas tan alejadas. Sospechaban que los britanicos los abandonarian y temian por una
invasién argentina.

En definitiva, la poblacién era contraria a que prosperaran las relaciones; solo aceptaban las
de indole comercial que se pudieran controlar sin comprometer el estilo de vida. La mayor
resistencia la ejercian los que veian peligrar sus intereses y se oponian con medidas de accion
directa. A la cabeza de este sector, se encontraba la Falkland Islands Company (FIC).

La FIC, dominadora por décadas de la actividad econémica, temia enfrentar la competencia
y no avizoraba perspectivas beneficiosas ante un eventual cambio del estatus de la sobe-
rania. Por el contrario, sabia que perderia privilegios; por ello, montd y patrociné acciones
de desprestigio, apoyadas por las dificiles circunstancias que atravesaba el pais.

La delegacién de la UKFIC, que defendia en Londres los intereses de la FIC, estaba cons-
tituida por nativos y britdnicos de diferentes niveles sociales. Si bien su accionar favorecia
los objetivos de la compaiiia, las motivaciones no eran las mismas. Expresaban, quiz4 con
exagerada vehemencia, el sentir de la poblacién y de otras instituciones como la Royal
Navy. Era gente simple, con un arraigado sentimiento nacionalista y apego por las tradi-
ciones del Reino Unido.

Estos grupos neutralizaban la accion psicoldgica argentina difundiendo datos perjudiciales
para su imagen. Ademds, con ardides, buscaban desvirtuar los beneficios que efectiva-
mente recibia la poblacién con los servicios que se les brindaba. Quizds por efecto de
alguna extorsidn, los estudiantes que cursaban en colegios britanicos de Buenos Aires y
de La Cumbre en Cordoba se manifestaban como si les hubieran inculcado un gran amor
hacia el Reino Unido y cierto desdén por la Argentina. Es decir que, después de afios de
esfuerzo, en lugar de simpatizantes se habian formado decenas de opositores.

Se concluy6, entonces, que la mejor contramedida para disminuir sus efectos consistia
en ofrecer becas para cursar en el Liceo Aerondutico Militar de Rosario. Mas adelante,
se gestionarian vacantes para el Liceo Naval Femenino, que no llegd a concretarse por el
desenlace de los acontecimientos. El joven Paul Betts, miembro de una familia con cinco
generaciones en las islas, se presento en el Liceo Aerondutico.

Al principio tuvo dificultades para adaptarse, en especial por el idioma. Después, se enca-
mind gracias al tesén y a la buena disposicion de los directivos del instituto. Paul cursaba el
segundo afo cuando se iniciaron las hostilidades. Decidié continuar y se gradué de bachi-
ller en 1985, con el grado de alférez de la reserva. Nunca regresé a Malvinas, se casd y
actualmente vive en Rosario con su familia. Este caso aislado alarmé a los opositores por el
entusiasmo que desperto entre otros jovenes que no se detenian en especulaciones politicas
y alimentaban la esperanza de vestir también el uniforme del Liceo.

Lineas Aéreas del Estado fue el mejor instrumento que se hall6 para ganar la confianza.
Advertidos, los antiargentinos actuaron con sagacidad y montaron una agencia de
viajes en las oficinas de la FIC. Durante un tiempo, lograron alejar a los pobladores
de la Argentina pues brindaban mejores beneficios comerciales. Llegaron a vender los
pasajes de LADE, de Aerolineas Argentinas y, también, los internacionales por ser repre-
sentantes de la British Airways.

Con la nueva modalidad, los viajeros malvinenses, en su mayoria empleados de la FIC o del
gobierno, dejaron de concurrir a la oficina argentina. Las reservas y los pagos se realizaban
en la compaiiia. Incluso intentaron que LADE les otorgara la totalidad de las plazas y, de
esta manera, monopolizar la venta y el control de quién viajaba y de cudndo podia hacerlo.
Ademas, armaban «paquetes» con el traslado por LADE hasta Comodoro Rivadavia, la
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conexién con Aerolineas Argentinas o Austral hasta Aeroparque y la coordinacion del
personal de la British Airways que esperaba a los pasajeros para conducirlos hasta un hotel,
y, al dia siguiente, de Ezeiza a Londres. Era una oferta ideal para los kelpers, que se sentian
asistidos y protegidos durante el transito por un pafs «con tan malas referencias».

No resultaba facil neutralizar la campafia de la FIC, por cuanto procedia legalmente y estaba
encuadrada en las reglas de la Asociacion Internacional de Transporte Aéreo (IATA, en sus
siglas en inglés)'®. Solo una mejor propuesta podria recuperar a los pasajeros. Con ese fin,
el director de LADE, comodoro Hugo J. Liernur, cambi6 la ruta y los horarios del vuelo
semanal de F-28. Pernoctaria en Stanley e iniciaria, temprano, el regreso a Aeroparque
con escalas en Comodoro Rivadavia, Bahia Blanca y Ezeiza. Asi, se llegaria al aeropuerto
internacional con la suficiente anticipacién para abordar el vuelo a Londres de Aerolineas
Argentinas, que tenia la ventaja de ser directo. En cambio, el de British Airways aterrizaba
en puntos intermedios. La innovacion redujo a la mitad el tiempo del viaje y ahorr6 los
gastos de traslado y de pernocte.

Para mejorar la atencidn, en la agencia de Stanley se incorpord a un islefio de confianza:
Alexander Betts, padre del cadete Paul. Resultdé de gran utilidad gracias a su relacién
familiar con los habitantes. Se equiparé aquello que la FIC ofrecia como ventaja especial:
«atendido por su propia gente».

Desde el inicio de las actividades de LADE en Malvinas, a solicitud del gobierno local, se
contratd a Richard Anderson como auxiliar del jefe de base, que apenas hablaba espaiiol.
Con el tiempo se descubrié que, en realidad, era un espia oficial. A través de él, tanto el
gobierno como la FIC y el UKFIC se enteraban de lo que ocurria en las oficinas y, en parti-
cular, en la del vicecomodoro. Esta situacidn, aunque resultaba incomoda, habia que acep-
tarla y manejarla con discrecion. Incluso, posibilitaba tomar medidas de contrainteligencia
dejando trascender noticias que desinformaran al oponente.

También, previeron incorporar dos jovencitas malvinenses como auxiliares de a bordo
(azafatas) para atender los vuelos de LADE a Stanley. La iniciativa despert6 gran expec-
tativa, pero las potenciales candidatas todavia eran menores de edad, y las mayores de
dieciocho afios ya estaban casadas y con hijos. Finalmente, la guerra frustré la idea.

Como un servicio adicional, LADE coordinaba pedidos de intercambio. En cada avién
llegaban, sin cargo, alimentos frescos, frutas y verduras; como asi también, objetos
del hogar y artefactos eléctricos reparados en el continente. El personal de Comodoro
Rivadavia realizaba los encargos y favorecia el desempefio de los representantes argen-
tinos en Malvinas.

En este campo, ni la FIC ni el UKFIC intentaron poner trabas, quizas porque sus miembros
eran usuarios frecuentes de ese servicio de buena voluntad. Solo por el ingreso de papas
elevaban sus quejas al gobierno aduciendo razones fitosanitarias, aunque el real propo-
sito era evitar que los malvinenses abandonasen la tradicion de cultivar su propia huerta,
baluarte del autoabastecimiento.

Durante la gestion del vicecomodoro Gilobert, se concretaron las obras de ampliacién en
la planta de almacenaje de garrafas y cilindros de gas licuado, con el fin de satisfacer la
demanda que crecia de dia en dia. En efecto, el consumo se habia generalizado en la pobla-
cién, por las intrinsecas ventajas del combustible y por el bajo precio de venta en Stanley.
Los habitantes parecian decididos a abandonar la secular y dura préactica de la extraccion y
utilizacion de la turba.

Los ingenieros de Gas del Estado, mediante exposiciones y demostraciones, divulgaron las
ventajas del uso del fluido y la eficiencia de la empresa para generar confianza sobre la conti-

'8 |ATA (International Air Transport Association): promueve seguridad, fiabilidad, confianza y economia en el
transporte aéreo en beneficio de las compaiiias aerocomerciales.
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nuidad y la oportuna provision. Finalizado el conflicto armado y una vez agotada la existencia
en el dep6sito argentino, los malvinenses volvieron a la turba por un largo tiempo, ya que la
provision desde el Reino Unido elevaba el costo a valores imposibles de afrontar. En la actua-
lidad, se abastecen desde Chile.

La FIC permitia el ingreso de las provisiones solo si sacaba buen rédito. Como dueifia
del muelle, cobraba un precio alto por la carga, la descarga, el transporte y el manipuleo.
Al final, por el servicio de atraque, la empresa nacional terminaba pagando més de lo que
recaudaba por las ventas. Como contramedida, se propuso ajustar el valor cargando los
costos que la FIC habia impuesto. El precio del cilindro de 45 kg pas6 de 7 a 14 libras.
En términos porcentuales, significaba un incremento del 100%.

Gas del Estado no tenia personal propio en Malvinas. La venta y distribucién de los envases
fue confiada a Richard Anderson. Sin embargo, los ingenieros de la empresa viajaban a
Stanley con frecuencia. El 2 de abril de 1982, los sorprendi6 en las islas y, detenidos junto
a otros argentinos, esa noche vivieron las alternativas de la reconquista bajo la vigilancia
armada de los efectivos britdnicos.

La inversiéon de YPF en Malvinas fue cuantiosa. Afios atréds, habia construido una planta
de grandes dimensiones en la bahia adyacente, para realizar el abastecimiento con buques
tanque. El depdsito no se habilité porque las autoridades britdnicas exigian un muelle espe-
cial para descargar con la mdxima garantia evitando la contaminacion de las aguas.

De esta forma, fallaba el esfuerzo de YPF mientras que la FIC sacaba provecho ya que,
al no poder bajarlo a granel, el combustible se trasladaba en tambores hasta su muelle. Se
repetia la situacion de Gas del Estado. La imposibilidad de utilizar la planta y el alto costo
del transporte llevaron a YPF a limitar la provision de combustible aerondutico para los
aviones de LADE, de nafta para los vehiculos y de querosén. La FIC retuvo la comerciali-
zacion del gasoil para los Land Rover y el fueloil para la usina.

La actividad de los maestros no presento dificultad. La tarea era desarrollada por un matri-
monio joven de ascendencia escocesa, lo cual facilitaba el contacto con la comunidad
educativa local. Por otro lado, el grado de prejuicio de los nifios era menor. El resto de los
colegas no se interesaba ni involucraba en la disputa territorial. Distinto era el vinculo esta-
blecido entre el representante argentino y las autoridades britanicas, que habia comenzado
a presentar aristas conflictivas.

Las crisis se volvieron diarias y las soluciones mds dilatadas. Siempre surgia el objetivo
de hacer constar que ellos eran el gobierno y que impondrian las decisiones conforme con
sus intereses. A su vez, Gilobert debia rechazar las medidas que eludieran los acuerdos, o
que trabasen la accidn de los organismos nacionales en Malvinas. Tanto el secretario de
gobierno como el gobernador se reservaban el rol de arbitros.

En este marco, se presentaron conflictos de trascendencia publica cuyo desarrollo era
seguido con atencién por la Cancilleria. La FIC desautorizaba las pautas establecidas para
el arribo de los barcos de Transportes Navales, desde el horario de toma del muelle hasta el
de descarga. Para acordar, intervenia la Comision Consultiva. Por supuesto, la FIC siempre
ganaba porque facturaba el tiempo de ocupacién del muelle.

Después de la visita del secretario del Foreign Office®®, Nicholas Ridley, los animos se
caldearon. Miembros del UKFIC pintaron inscripciones en las instalaciones de YPF en
repudio a las negociaciones y a la Argentina. Presentada la queja, las autoridades le restaron
importancia y, dando a entender que no consideraban de interés identificar a los responsa-
bles, dejaron las cosas como estaban. Para forzar una reaccion, el vicecomodoro Gilobert
manifestd al secretario de gobierno la sospecha de que el combustible podria haber sido
contaminado y que, por lo tanto, suspenderia los vuelos de LADE hasta despejar las dudas.

1% Foreign Office: Ministerio de Relaciones Exteriores britanico.
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La verificacién de la buena calidad requeria enviar muestras a los laboratorios de YPF en
un avién con autonomia suficiente para ir y regresar sin reabastecerse en Stanley.

Es decir, la solucion se dilataria y, mientras tanto, continuarian suspendidos los servicios;
salvo que los responsables declarasen que no habia existido adulteracion. Al ser adver-
tidos de los perjuicios, los pobladores reaccionaron. Los afectados serian los pasajeros con
vacaciones programadas y los comercios locales por la ausencia de turistas. El gobierno
cambio de actitud. Esa tarde los autores fueron localizados y aseguraron que el combustible
estaba en buenas condiciones. Las autoridades garantizaron la veracidad del testimonio
y se hicieron cargo de la limpieza de la planta. Al frente de los jévenes que hicieron las
pintadas, habia actuado Terry Peck. La poblacién tomé conciencia de los inconvenientes y
repudié al grupo en forma undnime. De héroes, pasaron a villanos. Esto los llamé a sosiego
y, por algiin tiempo, no molestaron.

En otra oportunidad, momentos antes del arribo del vuelo semanal del F-28, el jefe del
aeropuerto Fitzgerald Cheek le comunicoé al gerente de LADE que en lo sucesivo el sefia-
lero de esa empresa ya no ingresaria a la plataforma para cumplir sus funciones y que el
guiado del avién lo ejecutaria un empleado del aerédromo. Si bien la medida, aparente-
mente sin importancia, se podria haber tomado como un alivio de las tareas, la politica del
UKFIC era lograr el desplazamiento paulatino de los argentinos hasta hacer innecesaria su
presencia en Malvinas.

El jefe del aeropuerto era un activo miembro de ese comité y su decision no llamoé la aten-
cion. Al enterarse de esa pretension, el vicecomodoro Gilobert ordend al suboficial principal
Peralta, el operador de torre en espaifiol para los aviones de LADE, que el F-28 regresara a la
cabecera de pista y permaneciese alli hasta que se modificara la restriccién. La demora creé
un clima de tension en los pasajeros, como en quienes los aguardaban en la estacion.

De inmediato, Gilobert se reunié con el gobernador, que estaba en el aeropuerto esperando
a su hijo que venia desde Londres. Esta circunstancia le daba cierta gravedad a la situacion.
Hunt escuchd y consider6 razonables los argumentos del vicecomodoro: ninguna aerolinea
confiaria en un personal no habilitado para guiar el rodaje hasta el hidrante y menos sin el
certificado. Nunca més se intent6 implementar esa medida arbitraria.

La masiva presencia de visitantes del continente y su afan de comprar cuanta baratija se
ofrecia en Stanley no beneficiaban la imagen argentina. Siempre les preocupé a los repre-
sentantes moderar esa conducta mediante recomendaciones previas al arribo. Todo resul-
taba en vano. A pesar de que escuchaban con la mejor disposicion, llegado el momento, no
conseguian doblegar el temperamento bullicioso.

Muchos compatriotas que visitaron las islas contribuyeron a demostrar aspectos positivos
de la sociedad argentina. Las tripulaciones de los aviones gozaban de gran prestigio y reco-
nocimiento. También eran admirados por el profesionalismo con que operaban. Ningin
vuelo de LADE sufrié una emergencia. Igual ocurria con los maestros, y con el personal
de YPF y de Gas del Estado. Los pobladores recordaban con carifio a los vicecomodoros
De la Colina, Bloomer Reeve, Carnelli y Canosa, y a sus familias.

La inauguracion de la residencia LADE House coincidié con el décimo aniversario de los
servicios aéreos a Malvinas y dio lugar a otro entredicho. Se organiz6 una reunidn social a
la que asistirfan autoridades de la Fuerza Aérea Argentina, de la Cancillerfa y de las islas.
Al enterarse, los miembros del UKFIC se opusieron y amenazaron con realizar, frente al
nuevo edificio, una manifestacién de repudio a los representantes de la Argentina. La reac-
cién fue tan dura y decidida que preocupd al gobierno local y al vicecomodoro: la fiesta
podia transformarse en un episodio bochornoso y complicar las relaciones.

La semana anterior a la fecha programada, la tension habia alcanzado tal nivel que los
britanicos propusieron suspender la ceremoniay, en su lugar, hacer un modesto open house
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sin la concurrencia de argentinos. Gilobert, a punto de aceptar esa condicién, visitd a los
miembros mds influyentes del UKFIC para invitarlos en forma especial; con sutileza, apeld
a la proverbial caballerosidad britdnica. El festejo resulté un éxito. La mayoria asisti6 y
confraternizo6 con las autoridades. LADE House, en la actualidad, funciona como museo de
guerra y es denominada Britannia House.

A mediados de agosto de 1981, el duefio del tambo local visit6 la casa del vicecomodoro.
Manifesté su afliccién porque, como consecuencia de una demora imprevista en la llegada
del barco, muchas granjas se habian quedado sin alimento para sus animales y temian
que en pocos dias murieran. Ante la emergencia, Gilobert comunicé a la poblacién que
gestionaria un vuelo para satisfacer las urgencias. Aprobado por la Cancilleria, la Fuerza
Aérea Argentina envié un Hercules C-130H. En tres dias, pese al desagrado britdnico, se
soluciond el desabastecimiento. Por primera vez, los malvinenses habian soslayado a los
gobernantes y satisfecho sus necesidades en la oficina de LADE.

En represalia, las autoridades adoptaron conductas obstruccionistas. La mas evidente
fue la intransigencia del oficial de aduana al negar el permiso para descargar del C-130H
tres bolsas de papas, que venian de Comodoro Rivadavia, destinadas a los argentinos. Se
amparé en reglamentaciones fitosanitarias: los sacos no podian tocar tierra. La verdadera
razon era reafirmar la autoridad britanica. Por fortuna, la mercaderia habia sido ubicada
detras de la puerta de ingreso bloqueando la carga restante. El vicecomodoro dispuso que
si las papas no se bajaban, tampoco lo harfan los bultos con alimento para el ganado. Como
era sédbado por la tarde, la mayoria de la poblacién habia concurrido al aeropuerto. Algunos,
con ansiedad, esperaban la mercaderia; otros, solo deseaban ver la operacién del C-130H.
Todos fueron testigos de la situacion.

Gilobert se dirigi6 a la casa del secretario de gobierno y, para su sorpresa, le dijeron que se
habia ausentado y que ignoraban cudndo regresaria. Fue a la residencia del gobernador, que
también se hizo negar con el pretexto de que paseaba por el campo. Transcurrieron un par
de horas y no se revertia la orden de aduana porque no aparecia ninguna autoridad. Mientras
tanto, los presentes miraban con afliccién cdmo los alimentos destinados a salvar la vida de
sus animales seguian dentro del avién y con probabilidades de regresar a su origen.

El vicecomodoro recurrié a los vecinos y les confié que solo el secretario Baker o el gober-
nador Hunt podian destrabar la situacién. De inmediato, partieron a localizarlos. Media
hora mas tarde, se logro la contraorden después de haber recibido una dura reprimenda por
haber apelado al gerente de LADE sin conocimiento del gobierno.

La emision de la White Card por autoridades argentinas heria el orgullo britanico, en espe-
cial a los miembros del UKFIC, que se resistian a concurrir a LADE para tramitarla. Burlar
esta disposicion que los sometia al control de los argies significaba un desafio para algunos
islenos. En una oportunidad, Desmond Peck, nativo e integrante del UKFIC, decidi6 viajar
al Reino Unido gracias a la prosperidad lograda con la venta de baratijas a los turistas.
Al gestionar el pasaje, asegurd que poseia la White Card desde la época del vicecomodoro
Carnelli y que la presentaria antes de subir al avion.

El dia de la partida, Peck llegé sobre la hora y los pasajeros ya habian embarcado. Cuando
el jefe de LADE le requirié la White Card, dijo tenerla en la valija despachada —habia
especulado con que, en el apuro por despegar, no se la exigirian—y subid al avion en forma
apresurada. Informado, el vicecomodoro abordé la aeronave y, adoptando una actitud
cordial, le record6 que solo podria volar si presentaba ese documento. Se vio obligado a
postergar el viaje hasta que cumpliera con el requisito. El protagonista y la poblacién reac-
cionaron con humor ante el episodio. Ademads, quedé claro que era dificil eludir el control
y que la exigencia de la White Card debia ser tomada con seriedad.
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Certificado Provisorio conocido como White Card

1982. Vicecomodoro Roberto Manuel Gamen

Gamen fue el dltimo oficial jefe designado para radicarse en Stanley y ocupar el cargo de
representante argentino en la Comision Consultiva Especial y jefe de la agencia LADE.
Junto con su familia, llegé a Malvinas el 27 de enero de 1982. Se superpuso con el
vicecomodoro Gilobert hasta el 3 de febrero, ocasién en la que se instal6 en la flamante
LADE House.

En las reuniones de bienvenida y durante los primeros tiempos, se percibia un ambiente
cordial y optimista con respecto al futuro de la soberania de las islas. Situacién que se fue
modificando a partir de los primeros dias de marzo y que hizo crisis el 19, cuando desem-
barco en las Georgias el equipo de Davidoff, empresario argentino que habia sido contra-
tado por una empresa britanica para desguazar tres factorias balleneras en desuso?.

El vicecomodoro Gamen, antes de mudarse a Malvinas, estaba al corriente de la planifi-
cacion secreta de recuperar la soberania con el empleo de las Fuerzas Armadas, aunque
desconocia la fecha de ejecucion.

A fines de febrero, intervino en la coordinacién de una misién secreta ideada por la
Jefatura III de la Fuerza Aérea: se simularia una tarea de verificacion del VOR de Malvinas,
pero en lugar de ejecutarla el Learjet 35 A verificador del INAC?, el vuelo lo realizaria un
Learjet 35 A version fotogréfica de la II Brigada Aérea, para efectuar un relevamiento foto-
gréfico de Puerto Stanley y zonas aledafias. El material se utilizaria para la planificacion de
la operacidn de recuperacion de las islas.

Gamen coordind la recepcion en la isla de un suboficial del INAC para el apoyo en
tierra de esa operacion, con el propoésito de que los britanicos no sospecharan del cambio
de aeronave. Debido a las condiciones meteoroldgicas desfavorables y a que el proceso de
verificacion no podia durar mas de tres dias, el Learjet volvié a Parand sin haber comple-
tado el relevamiento solicitado.

2 Testimonio de Haydée Gamen, viuda del vicecomodoro Roberto Manuel Gamen.
2 Instituto Nacional de Aviacion Civil.
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En una segunda mision secreta que tenia por objetivo completar la anterior, Gamen inter-
vino directamente. El 12 de marzo, adujo una enfermedad de la esposa y, con la excusa
de tratarla, viaj6 a Buenos Aires en un vuelo regular de LADE. Esta misién consistié en
llevarlo de regreso a Malvinas.

El 19 de marzo, el vicecomodoro Gamen se embarcd en un Learjet 35 A fotogréfico.
Despegd de Rio Gallegos y, sobre Malvinas, el comandante de aeronave simul6 tener una
falla en el tren de aterrizaje; efectud varios pasajes de comprobacion sobre la torre de
control del aeropuerto, completando asi la tarea fotogréfica iniciada en febrero. De regreso,
en Rio Gallegos, descendid el personal de fotdgrafos y el material utilizado. Entonces,
despeg6 nuevamente a Malvinas con el vicecomodoro Gamen de pasajero, quien se bajo
en la plataforma de Puerto Stanley con los motores en marcha. De inmediato, el Learjet
regres6 a Rio Gallegos.

El 22 de marzo, a raiz de las protestas que desato el desembarco de Davidoff en las Georgias,
las oficinas de LADE fueron atacadas. La vida de la familia Gamen como la de los argen-
tinos residentes se complico. A partir de entonces, estarian vigilados. Dias después, cuando
supieron que la Fuerza de Tareas 40 habia partido del continente con rumbo a las islas, los
confinaron en la casa, custodiados por kelpers armados, miembros de la Defensa Civil.

Desde el 2 de abril hasta el 1 de mayo, el vicecomodoro Gamen asesord y cumplio tareas
de reconocimiento de probables sitios de desembarco de la fuerza de tareas britanica pilo-
teando el avion Britten Islander?.

Situacion al 31 de marzo de 1982

El accionar argentino en pos del bienestar de los malvinenses se encontraba en su apogeo.
Los islefios disfrutaban sin reparos de los servicios que recibian gracias a los acuerdos
de 1971.

Se destacan los méas importantes:

* Dos vuelos semanales de LADE con F-27 y F-28, que permitian la visita y estadia de
turistas, con la consecuente ganancia para el comercio y la hoteleria.

* Servicios postales y de carga en todos los vuelos que posibilitaban la llegada regular
de correspondencia, diarios, revistas, videos, peliculas para su proyeccion en el cine
local, abastecimiento de verduras, frutas y medicinas.

* A través de YPF, provision regular de nafta y querosén. El gasoil, fueloil y lubricantes
eran comercializados por la Falkland Islands Company.

* Gas licuado en garrafas y cilindros por medio de Gas del Estado, que debié ampliar
su planta de almacenaje para satisfacer la demanda.

* Transporte maritimo por parte de Transportes Navales, dependiente de la Armada, con
una frecuencia cuatrimestral que aseguraba el suministro de gas, nafta y otros produc-
tos como harina, maiz, alimento balanceado y comestibles.

* Ensefianza del espafiol en las escuelas de Stanley, brindada por maestros argentinos
bilingiies.

»Becas para cursar estudios secundarios completos en los colegios britanicos en la
Argentina.

* Incremento del turismo, argentino e internacional, y de la actividad comercial vinculada.

Durante diez afios, la Fuerza Aérea realiz6 1515 salidas con un total de 3553 horas voladas,
en las que trasladé 21.597 pasajeros y 465.763 kg de carga. Con este esfuerzo considerable,

22 Aeronave oficial del gobernador britanico destinada para vuelos locales en el que en ocasiones se distribuia
correspondencia entre los pobladores del interior de las islas.
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unido al accionar de otros organismos del Estado argentino, pese a las interferencias de la
Falkland Islands Company y del comité UKFIC, se mejor6 la calidad de vida de los islefios.
Los ya populares kelpers, que habitaban un conjunto de islas, carecian de ciudadania y
conformaban una colonia desconocida por los britanicos, de la cual solo se enteraron de su
ubicacion en el mapa el 2 de abril de 1982.

Lamentablemente, las acciones pacificas efectuadas con seriedad y en forma positiva para
ambas naciones, con la intencion de negociar la soberania en un plazo prudencial, no fue
debidamente interpretado por los beneficiados.
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Anexo 1

Declaracion Conjunta de Buenos Aires del 1 julio de 1971
MINISTERIO DE RELACIONES EXTERIORES Y CULTO

En la ciudad de Buenos Aires, del 21 al 30 de junio de 1971, continuaron las conver-
saciones especiales sobre comunicaciones y movimiento entre las delegaciones de
la Republica Argentina y del Reino Unido de Gran Bretafia e Irlanda del Norte, esta
Gltima con participacion de islefios. Las conversaciones tuvieron lugar dentro del marco
general de las negociaciones recomendadas por la Resolucion 2065 (xx) de la Asamblea
General de las Naciones Unidas, y de conformidad con las cartas dirigidas al Secretario
General de la Organizacion por los Representantes Permanentes de ambos paises el 21
de noviembre de 1969 y el 11 de diciembre de 1970.

Los delegados llegaron a la conclusion de que, sujeto a la aprobacion de sus respectivos
gobiernos, deberian ser adoptadas las siguientes medidas, en el entendimiento de que ellas
pueden contribuir al proceso de una solucion definitiva de la disputa sobre las islas entre
los dos gobiernos, a la que se refiere la Resolucion 2065 (xx) antes mencionada:

1. Con el fin de tratar las cuestiones que pudieran surgir en el establecimiento y la
promocion de las comunicaciones entre el territorio continental argentino y las islas
Malvinas en ambas direcciones, incluidas en las relativas al movimiento de personas,
las que pudieran presentarse a los residentes de las islas mientras se encuentren en
territorio continental argentino, y a los residentes de este Gltimo mientras se encuen-
tren en las islas, se establecerd una Comision Consultiva Especial constituida por
representantes del Ministerio de Relaciones Exteriores argentino y de la Embajada
Britanica, con sede en Buenos Aires. La comisién tendra sus representantes en Puerto
Stanley, que informaran a la misma.

2. El gobierno argentino otorgara un documento, segun el modelo anexo, a los residentes
en las islas Malvinas, sin referencia a la nacionalidad, que deseen viajar al territorio
continental argentino, y que permitira su libre desplazamiento en él.

El mismo documento emitido por el gobierno argentino seré el Gnico documento reque-
rido a los residentes del territorio continental argentino para viajar a las islas Malvinas.

3. Losresidentes en las islas seran declarados por el gobierno argentino exentos del pago
de derechos e impuestos, y de cualquier otra obligacion como resultado de actividades
en las islas. Ademas, los residentes en las islas que se trasladen al territorio conti-
nental argentino para prestar servicios en actividades relacionadas con las comunica-
ciones, estardn exentos de impuestos por sus salarios y otros beneficios que reciban de
sus empleadores britanicos.

El gobierno britanico no demandara el pago de impuestos a los residentes provenientes
de territorio continental argentino que presten servicios en las islas en actividades
relacionadas con las comunicaciones por sus salarios y otros beneficios que reciban
de sus empleadores argentinos.

4. El gobierno argentino tomarda las medidas practicas para que el equipaje normal de
los residentes en las islas Malvinas que viajen entre ellas y el territorio continental
argentino, cualquiera sea la direccion, esté libre de todo pago de derechos e impuestos.

Los residentes de las islas Malvinas estaran exentos del pago de todos los derechos e
impuestos respecto de sus equipajes y efectos del hogar y automdviles que pasen direc-
tamente a través del territorio continental argentino hacia las islas Malvinas, o que
pasen a través del territorio continental argentino con destino al extranjero.
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El gobierno britanico tomara las medidas necesarias para que el equipaje normal de
los residentes en el territorio continental argentino que viajen a las islas Malvinas o
desde estas al territorio continental argentino esté exento de todo pago de derechos e
impuestos.

El gobierno argentino tomara las medidas necesarias para que todo residente en las
islas Malvinas que establezca su domicilio en el territorio continental argentino pueda
ingresar, por una sola vez libre de derechos e impuestos, todos sus efectos personales,
del hogar y un automdvil.

Igualmente, el gobierno britanico tomara las medidas necesarias para que todo
residente en territorio continental argentino que establezca su domicilio en las islas
Malvinas pueda ingresar, por una sola vez libre de derechos e impuestos, todos sus
efectos personales, del hogar y un automovil.

Los gobiernos argentino y britanico facilitaran en el territorio continental argentino
y en las islas Malvinas, respectivamente, el transito, la residencia y las tareas de las
personas directamente vinculadas con las medidas préacticas adoptadas para realizar
y promover las comunicaciones y movimiento.

El gobierno britanico tomard las medidas necesarias para el establecimiento de
un servicio maritimo regular de pasajeros, carga y correspondencia entre las islas
Malvinas y el territorio continental argentino.

El gobierno argentino tomara las medidas necesarias para el establecimiento de un
servicio aéreo regular de frecuencia semanal de pasajeros, carga y correspondencia
entre el territorio continental argentino y las islas Malvinas.

Mientras no se concluya la construccion del aerédromo de Puerto Stanley, el gobierno
argentino proveerd un servicio aéreo temporario con aviones anfibios entre el terri-
torio continental argentino y las islas Malvinas para pasajeros, carga y correspon-
dencia. Este servicio sera examinado periodicamente, a la luz del progreso en la cons-
truccion del aerédromo antes mencionado.

Ambos gobiernos cooperardn en la simplificacion de las prdcticas reglamentarias y la
documentacion del transporte maritimo y aéreo, teniendo en cuenta la necesidad de
promover y agilizar las comunicaciones.

Con el fin de facilitar el movimiento de personas que hayan nacido en las islas
Malvinas, el gobierno argentino tomara las medidas necesarias para exceptuarlas de
todas las obligaciones de enrolamiento y de servicio militar.

El gobierno britanico declarara que en las islas Malvinas no existen obligaciones de
enrolamiento para incorporarse al servicio militar.

Ambos gobiernos estudiaran e intercambiaran puntos de vista para facilitar el comercio
y para permitir una mayor fluidez en las transacciones comerciales.

Los gobiernos argentino y britanico tomaran las medidas necesarias para que las
comunicaciones postales, telegrdficas y telefonicas entre el territorio continental
argentino y las islas Malvinas, en ambas direcciones, sean lo mds eficientes y expedi-
tivas posible.

Las tarifas para las comunicaciones postales, telegrdficas y telefonicas entre el terri-
torio continental argentino y las islas Malvinas en ambas direcciones seran iguales a
las internas del lugar de origen de las comunicaciones.

Los sellos de correo de la correspondencia entre el territorio continental argentino
y las islas Malvinas, en cualquiera de las dos direcciones, seran cancelados con un
sello que se refiera a esta declaracion conjunta. Las sacas de correspondencia serdn
selladas en forma similar.



16.

17.

18.

Capitulo 1| Anexo 1| Declaracion Conjunta de Buenos Aires

El gobierno argentino estara dispuesto a cooperar en los campos de la salud, educa-
cional, agricola y técnico, en respuesta a requerimientos que pudieran formularsele.

El gobierno argentino tomara las medidas necesarias para obtener plazas en escuelas
en territorio continental argentino para los hijos de residentes en las islas Malvinas, y
ofrecera becas que seran anunciadas peridédicamente, y cuyo nimero se decidira a la
luz de los requerimientos locales.

Ambos gobiernos continuaran su intercambio de puntos de vista en las materias refe-
ridas en este parrafo.

Las conversaciones continuaran a través de los canales diplomaticos habituales, y la
proxima reunién tendra lugar en Puerto Stanley en 1972.

Si cualquiera de los dos gobiernos decidiera dejar sin efecto las medidas referidas prece-
dentemente, debera anunciar tal decision al otro gobierno con seis meses de anticipacion.

Ministro Juan Carlos Beltramino Ministro David Aubrey Scott
Jefe de la Delegacion Argentina Jefe de la Delegacion Britanica
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Contexto politico internacional

En primer lugar, es necesario recordar que los reclamos britanicos sobre las Malvinas
se basan en el principio de la fuerza y no en el derecho que otorga el descubrimiento o
la primera ocupacién. Las causas que movilizaron el desalojo de los rioplatenses de la
Confederacién Argentina en 1833 y la reocupacion del archipiélago en 1982 solo respon-
dieron a la necesidad estratégica del Reino Unido de defender sus intereses de potencia
naval y conservar el dominio del mar.

A simple vista se comprende que el archipiélago malvinense constituye una llave para
controlar el transito naval en el Atlantico Sur, con lo cual, el dominio de las islas fue
un objetivo permanente que no dependia de gobiernos circunstanciales, sino del concepto
imperial britanico que ain sobrevive en el siglo xxi.

Ya en 1824, el ministro de gobierno Bernardino Rivadavia obtuvo de la compafiia brita-
nica Baring Brothers un empréstito por un millén de libras esterlinas para infraestructura
portuaria y de aguas corrientes en Buenos Aires. Las obras no se ejecutaron y el empréstito
condiciond la situacion estratégica, al punto de que, por falta de pago en 1828, se liquido la
escuadra naval y se dieron como parte de pago dos fragatas que se estaban construyendo en
el Reino Unido. Asi, cuando se produjo la usurpacion de Malvinas en 1833, no hubo fuerza
naval para contrarrestarla.

A solo tres afios de la toma por la fuerza de Malvinas, el mariscal Santa Cruz, presidente
de la Confederacion Peruano-Boliviana, inicié una guerra contra Argentina y Chile (1836-
1839), influenciado por Francia que le proporcioné armamento y apoyo diplomadtico del
Reino Unido, abriendo asi un segundo frente al gobierno nacional que generaria dificul-
tades en adelante para el pago del empréstito.

Mientras lo anterior no concluia, la Confederacion Argentina mantuvo una guerra de once
aflos (entre 1838 y 1849) contra el Reino Unido y Francia, provocada por el bloqueo naval
francés a Buenos Aires, y la pretendida libre navegacion de flotas comerciales y navales
europeas por el rio Parana.

La guerra entre la Confederacion Argentina y la alianza formada por el Imperio de Brasil,
Uruguay, y las provincias argentinas de Entre Rios y Corrientes (1851-1852), formo parte
de una larga disputa de intereses entre Argentina y Brasil por su influencia sobre Uruguay
y Paraguay, que fue promovida por el Reino Unido para disminuir la hegemonia argentina
e internacionalizar el Rio de la Plata y el Parana.

En la guerra de la Triple Alianza (1864-1870), el Reino Unido incit6 en forma encubierta
a Brasil y a Argentina para accionar contra Solano Lépez, presidente de Paraguay. La
contienda destruiria histéricamente a ese pais.

En sintesis, desde nuestra independencia, el Reino Unido ha sido un actor principal en el
devenir del pais, a veces solapado y otras basandose en la fuerza, con una intencionalidad
no declamada, pero no por ello inexistente, que se potenciaria al conocerse el Informe
Shackleton, un estudio britanico realizado en 1976 sobre el potencial de recursos energé-
ticos en torno a las islas Malvinas.

El proceso de reclamaciones diplomaticas argentinas por el archipiélago de Malvinas se
inicié a los doce dias de la usurpacién britanica de 1833; es decir, apenas se tuvo cono-
cimiento en Buenos Aires del atropello. La Argentina, primero como Confederacion y a
partir de 1860 como Republica, emprenderia, generacién tras generacién, un largo sendero
de reclamos con fundamentos firmes, periddica y constantemente reiterados, sin ningtn
atisbo de ver coronados sus legitimos derechos.
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Al constituirse la Organizacion de las Naciones Unidas en 1945, se abrid para la Argentina
otra opcion en funcion de las nuevas pautas del derecho internacional publico; fundamen-
talmente, al aprobarse la Resolucion 1514, donde se expresa la necesidad de descolonizar
el mundo, mejorando asi las relaciones entre los hombres y los pueblos.

En 1965, las negociaciones diplométicas por el diferendo Malvinas tomaron una orien-
tacion favorable para la Argentina a partir de la Resolucion 2065 (XX) de la Asamblea
General de las Naciones Unidas. Alli se reconocia la existencia de una disputa de sobe-
rania entre la Argentina y el Reino Unido por el archipiélago malvinense, urgiéndole a este
tltimo poner fin a la situacion colonial?®. La Resolucion 2065 fue el punto de partida de
conversaciones bilaterales, con altas y bajas con relacién a los probables acuerdos. Solo
ocasionalmente el Reino Unido se avino a negociar sobre el tema de soberania.

Entretanto, la primera sefial de que se podia intentar recuperar con las armas la posesion y
la soberania de las islas del Atlantico Sur se produjo en 1966, con el plan secreto de ocupa-
ciéon militar de las Malvinas?* estudiado por la Armada y el desembarco clandestino en las
islas desde el submarino ARA Santiago del Estero®, cuyo fin era reconocer playas aptas
para un asalto anfibio.

El 14 de agosto de 1968, en un Memorandum de Entendimiento, el gobierno britanico
aceptd que estaria preparado para ceder la soberania bajo la condicion esencial de que los
intereses de los islefios fuesen respetados. EI memorandum fue rechazado por los malvi-
nenses, y duramente criticado por el Parlamento y por la prensa britanica.

En esas circunstancias, el Reino Unido abandoné esta linea y, en lo sucesivo, buscaria poner
el acento en convenios para la explotacion econdémica del mar, particularmente después del
Informe Shackleton. Toda vez que se intent6 avanzar sobre el tema soberania, se escudo
en el principio de autodeterminacion de los islefios para trabar los esfuerzos argentinos,
concepto que, de acuerdo con las circunstancias, no siempre manejé con la misma éptica.

A partir de la crisis del petréleo de 1973, la persistencia britanica en no negociar la sobe-
rania se afianz6 con la multiplicacién de los superpetroleros que pasaban de un océano al
otro por el pasaje de Drake en busca de nuevas fuentes de hidrocarburo. Las islas Malvinas
recobraron la importancia de ser la llave del transito naval en el Atlantico Sur. A esto se
le afiadid la creciente necesidad de disponer de alimentos y de agua dulce, verbi gratia, la
riqueza icticola de la plataforma continental argentina y la revalorizacion de la Antartida
como reserva mundial de agua.

Afios después, en 1977, el titular de la Armada, almirante Emilio Massera, presentd ante
la Junta de Comandantes en Jefe un proyecto de recuperacion de las islas semejante al de
1966, que fue desaprobado?® por el Comité Militar (COMIL, érgano superior de conduc-
cién de las Fuerzas Armadas). Ese mismo afio la Armada desplegd una estacion cienti-
fica en las islas Thule (archipiélago de las Sandwich del Sur) bautizada Corbeta Uruguay.
El hecho provoco en Londres el planeamiento de la operacion Journeyman, que consistio
en el despliegue de una flotilla compuesta por un submarino nuclear, dos fragatas y buques
auxiliares, con el propédsito de desalojar a la guarnicién argentina. Finalmente, los brita-
nicos decidieron no utilizar la fuerza y la estacion permanecio activa hasta que fueron
expulsados cinco afios después, durante el conflicto bélico.

2 PABLO OTERO, “Malvinas: el célebre alegato de José M. Ruda”, diario La Prensa, Buenos Aires, 4 de abril de
2017. En 1964, el gobierno de Arturo lllia envio a José M. Ruda como representante ante la ONU para defender la
soberania argentina sobre las islas Malvinas. Sus argumentos fueron aprobados por unanimidad y se convirtieron
en los cimientos de la histdrica Resolucion 2065.

2 JUuAN JoSE LOMBARDO, Malvinas: errores, anécdotas y reflexiones, publicacion interna de la Biblioteca de la
Escuela de Guerra Naval, Armada Argentina, Buenos Aires, 2001, pags. 27 a 29.

%5 Clarin, Buenos Aires, 31 de marzo de 1996.

% CoMISION DE ANALISIS..., (Informe Rattenbach), Informe final..., op. cit.
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En la segunda quincena de febrero de 1982, el presidente Galtieri le informé al canciller
Costa Méndez que se estaba analizando la posibilidad de una ocupacion militar de las islas
Malvinas. Segun su propia manifestacion, el canciller considerd que se trataba de estudios,
que no habia decisién de ocupar las islas y menos, por cierto, una fecha definida. Tampoco
se le encargaba, como ministro de Relaciones Exteriores, la preparacion de apoyo diploma-
tico para ese requerimiento, sino solamente tenerlo en cuenta.

El 26 y 27 de febrero, se llevd a cabo la ronda de negociaciones en Nueva York, intervi-
niendo en la delegacion argentina el embajador Carlos Ortiz de Rozas y el subsecretario de
Relaciones Exteriores Enrique Ros. EI Reino Unido estuvo representado por los ministros
Richard Luce y Robert Fearn, y el embajador Anthony Williams, ademds de dos concejales
de las islas. Esta delegacion insistiria en dar prioridad a los deseos de los islefios.

La ronda finaliz6 con la aparente voluntad de la delegacion britdnica de recomendar la
propuesta argentina al gobierno de Londres. Esta presentacién, denominada Propuesta de
Reactivacion, propiciaba el establecimiento de una Comisién Permanente Negociadora que
deberia reunirse la primera semana de cada mes, alternadamente en cada capital, a fin de
mantener la continuidad y el impulso de la negociacién. La Argentina propiciaba que a
través de dicha Comisidn se dictaminara un plazo acordado de conversaciones y una fecha
de entrega de las islas. La parte britdnica procuraba dilatar el tema de manera indefinida
como habia hecho histéricamente.

El 1 de marzo se emitié un comunicado conjunto, cuyo contenido principal fue el siguiente:

La reunién tuvo lugar en un clima cordial y positivo. Las dos partes reafirmaron su
decision de hallar una solucién a la disputa de la soberania y consideraron en detalle una
propuesta argentina sobre procedimientos para lograr mayores progresos en este sentido.
Acordaron informar a sus gobiernos al respecto.

El doctor Costa Méndez consider6 necesario publicar al dia siguiente en Buenos Aires, 0
sea el 2 de marzo, el siguiente texto aprobado por el Poder Ejecutivo Nacional (PEN):

La Argentina ha negociado con Gran Bretafia con paciencia, lealtad y buena fe, durante
mas de quince afios, en el marco sefialado por las resoluciones pertinentes de la ONU, la
resolucién de la disputa de la soberania sobre esas islas. El nuevo sistema constituye un
paso eficaz para la pronta solucién de esa disputa. Por lo demds, si eso no ocurriera, la
Argentina mantiene el derecho de poner término al funcionamiento de ese mecanismo y
de elegir libremente el procedimiento que mejor consulte a sus intereses.

Este comunicado que afectaba las relaciones exteriores del pais fue emitido sin consulta
previa de los comandantes en jefe de la Fuerza Aérea y de la Armada. Posteriormente, fue
utilizado por el Reino Unido como indicador de la intencionalidad argentina.

Frustrada el 1 de marzo de 1982 la novena reunién de las negociaciones sugeridas por las
Naciones Unidas en Nueva York, las posiciones que ambos gobiernos defendian dificul-
taban cualquier solucién negociada en lo que ya se veia como una escalada del conflicto.

Lo dnico que la Argentina no debia hacer era sacar el problema de la soberania del
marco de las Naciones Unidas, por mas que los ingleses obstruyeran y condicionaran
las negociaciones. Si lo hacia a través de un acto de fuerza, la Argentina caeria en
un problema de agresion bilateral, fuera de las negociaciones de la ONU que tanto
esfuerzo le costo lograr?.

Con respecto a la situacion politica previa al conflicto del gobierno de Margaret Thatcher,
Clive Ponting, un alto funcionario del Ministerio de Defensa britanico de aquel entonces,
sefiald: Cualquiera que quiera entender el trasfondo de la campafia de la guerra de Malvinas
deberia considerar dos importantes factores:

2 MARCELO NOEL URIONA, Tesis: “Los Principios de la Guerra aplicables a las Fuerzas Aeroespaciales”, Buenos
Aires, Escuela Superior de Guerra Aérea, 2017.
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Primero, la posicién de la Royal Navy. Un afio antes del conflicto de Malvinas, John
Nott habia trabajado en una revision importante para realizar un recorte en gastos de
defensa en la cual yo habia estado involucrado. La mayor parte de la reduccién habia
recaido sobre la Royal Navy y en particular sobre la flota de superficie. El orgullo de la
Royal Navy, el nuevo portaaviones HMS Invincible, iba a ser vendido a Australia; los
buques de asalto Fearless e Intrepid estaban para ser desprogramados del servicio junto
con el cincuenta por ciento de los destructores y fragatas; de estas, un quince por ciento
quedarian en estado no-operacional, formando un escuadron de reserva. La Royal Navy
nunca acepté estos recortes y peled para que esa decision se revirtiera. Para fin de marzo
de 1982, el punto de no retorno se acerc6 rapidamente cuando se anuncié que algunos
barcos serian vendidos y otros desarmados para chatarra. La invasion [sic] de la Argen-
tina a Malvinas el 2 de abril de repente proporcioné una inigualable e inesperada opor-
tunidad para que la Royal Navy mostrara que podria ayudar a los politicos que estaban
en dificultades a resolver sus problemas. La Royal Navy igual tenia sus reservas sobre
su protagonismo: si la Task Force navegaba hacia el Atlantico Sur y luego se volvia sin
que ocurrieran acciones bélicas, no serviria. Necesariamente debia haber un conflicto
con el Reino Unido para probar su eficacia y que la flota resultara indispensable®. Este
criterio prevalecié en todo tipo de decisiones para resolver cualquier problema, siempre
planteando la solucién por la fuerza de las armas. Dejaron para otros la responsabilidad
de encontrar una solucién pacifica si la hubiera.

El segundo factor fue la posicion politica del gobierno y en particular de la primera
ministra, la Sra. Thatcher. En marzo de 1982, las encuestas de opinién publica estaban
mostrando que era espectacularmente impopular; el partido Demdcrata en alianza con
los liberales parecia formar una nueva fuerza politica. A pesar de las claras indicaciones
que se extendian ya por muchos meses y posteriormente conocido el Informe Franks, el
gobierno perdia territorio britanico ante un invasor [sic] extranjero, algo que no ocurria
desde la Segunda Guerra Mundial.

El ministro de Relacionoes Exteriores lord Carrington y otros ministros menores dimi-
tieron. En el gobierno reinaba el desorden. La inmediata respuesta fue despachar la Task
Force, anunciado por la Sra. Thatcher en el histérico debate en la cdmara de los Comunes
el 3 de abril. ;Pero se utilizaria la fuerza o se podria llegar a una solucion diplomatica?
¢Qué implicaria esa soluciéon? ;Podria el gobierno sobrevivir luego de una solucién
diplomadtica que eventualmente transfiera el poder a la Argentina? ;Podria el gobierno de
Argentina aceptar otras opciones?

Casi imperceptiblemente surgié una alianza entre los politicos y la Royal Navy. Ambos
necesitaban el uno del otro. La Royal Navy se propuso convencer a los politicos que
serfan dtiles en esta controversia. Los politicos querian que les salvara el gobierno®.

Mientras la Royal Navy necesitaba justificar su flota de superficie, el gobierno britdnico
pasaba por un periodo de impopularidad. Estas son las razones por las que el Reino Unido
decidi6 escalar el conflicto. En varias ocasiones, Londres habia dejado traslucir —con una
vision global de la problematica del reino— la posibilidad de desvincular Malvinas de su
territorio, postura que confrontaba con la firme oposicién de los grupos de intereses locales,
la Falkland Islands Company (FIC) y el gobernador Rex Hunt a la cabeza. Estos trabajaban
activamente contra cualquier proyecto que significara un traspaso de soberania y, a la vez,
veian con desagrado la desactivacion de la flota de superficie, la disminucién de la acti-
vidad antértica y el prestigio britanico de ultramar.

2 Nota del editor: La OTAN tendria una nueva misién: el control de la armada soviética fundamentalmente por el
arma submarina, lo que reduciria la cantidad de unidades de superficie.

2 CLIVE PONTING, The Right to Know - The Inside Story of the Belgrano Affair, Londres, Sphere Books, 1985, pégs.
71y 72. (Traduccién del editor). En julio de 1984, Clive Pointing envié dos documentos, apodados «las joyas de
la coronav, al diputado laborista Tam Dalyell sobre el hundimiento del crucero ARA General Belgrano. Afront6 un
juicio por divulgacién de informacién clasificada.
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Solamente debian esperar un acontecimiento que funcionara como disparador del conflicto,
y finalmente lleg6: la crisis de las islas Georgias.

Contexto politico nacional

Desde el 24 de marzo de 1976, la Reptiblica Argentina estaba gobernada por las Fuerzas
Armadas. En diciembre de 1981, el teniente general Roberto Viola ejercia la presidencia de
la Nacion, en tanto que la segunda Junta Militar, instancia superior del Estado, estaba inte-
grada por el almirante Jorge Isaac Anaya, el brigadier general Arturo Basilio Lami Dozo y
el teniente general Leopoldo Fortunato Galtieri. La necesidad de restituir el poder politico
y revitalizar el gobierno militar, que exhibia inequivocos sintomas de agotamiento, propicid
el entendimiento entre Anaya y Galtieri de relevar al presidente Viola y prever la recupera-
cion de las Malvinas por la fuerza como alternativa de negociaciones diploméaticas®.

El 15 de diciembre de 1981, Anaya orden6 al Comandante de Operaciones Navales, viceal-
mirante Juan José Lombardo, elaborar un Plan de Recuperacion de Malvinas. Desde la
década de los sesenta, la Armada consideraba a las islas como foco de un probable conflicto
que, alguna vez, podria demandar la actuacion de esa Fuerza. Esta posibilidad no figuraba
dentro de las hipdtesis de conflictos y, por consiguiente, tampoco dentro del planeamiento
militar conjunto; por lo tanto, nunca se habia tenido en cuenta en los programas de equipa-
miento y evolucion de corto, mediano o largo plazo®.

No obstante, en la Secretaria de Planeamiento existia un documento denominado Plan de
Inteligencia Estratégica Nacional (Ambito Externo) donde se hallaba contemplada una
hipétesis de conflicto con el Reino Unido, cuyos lineamientos principales fueron elabo-
rados en dicha Secretaria durante el afio 1981. All{ se asignaba a este conflicto la prioridad
N.°2 (a continuacién del Conflicto Austral) y se lo calificaba como «Conflicto Grave» e
«Hipétesis de Guerra en el corto plazo» (fojas 2, 3 y 4 del mencionado documento de la
Central Nacional de Inteligencia)®.

Cumpliendo la orden de Anaya, el vicealmirante Lombardo esboz6 un plan de recuperacion
de las islas que, en sintesis, no entrafiaba mayores dificultades dado que solo habria oposi-
cion en la sede de gobierno de Puerto Stanley, donde contaban con una fuerza de cuarenta
infantes de marina, y no en el resto del territorio. Se podria realizar una operacién conjunta
con los medios disponibles, sin requerimientos extras de personal, de armas o de partidas
especiales. No se apuntaba ninguna fecha tentativa. Solo era necesario contar con el factor
sorpresa, pero ¢y después?®

El 29 de diciembre de 1981, el gobernador britanico de Malvinas, Rex Hunt, organizé una
reunion social para despedir el afio. En un aparte, le confeso al vicecomodoro Héctor R.
Gilobert —representante argentino ante la Comisién Consultiva Especial —, la desconfianza
gue le suscitaba el nuevo presidente®. Se confes6 preocupado por la presencia de un general
con fama de duro. Hunt suponia que las relaciones se pondrian mas dificiles. Personalmente,
era pesimista y no vislumbraba una salida pacifica a la disputa sobre la soberania.

En coincidencia, ese mismo dia, al finalizar la ceremonia de ascenso de brigadieres en el
Edificio Céndor, Galtieri le comunicé a Lami Dozo la posible campafia en el Atldntico
Sur. A fines de afio, la cuestién Malvinas era un tema de gobierno nacional y, ordenado
por Galtieri, se constituyé una Comision de Trabajo conjunta integrada por el general de
division Osvaldo Garcia, comandante del V Cuerpo de Ejército, el vicealmirante Juan José

30 0SCAR CARDOSO, RICARDO KIRSCHBAUM y EDUARDO VAN DER Kooy, Malvinas, la trama secreta, Buenos Aires, Arte
Gréfico Editorial Argentino, 2007, pag. 21.

31 CoMISION DE ANALISIS... (Informe Rattenbach), op. cit., fl. 27.

32 CoMISION DE ANALISIS... (Informe Rattenbach), op. cit., parrafo 116.

¥ JUAN JOSE LOMBARDO, op. cit., pag. 31.

3 “El General Galtieri inicia en Argentina un gobierno firme y riguroso”, diario E/ Pais, Madrid, Espafia, edicién del
22 de diciembre de 1981.
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Lombardo, el brigadier mayor Sigfrido Plessl, y el general de brigada Julio Ruiz, segundo
comandante dependiente de Garcia.

La comision elabor6 un documento manuscrito de catorce paginas que se denominé Plan
Esquematico para la Captura de Malvinas. Alli se preveia una operacion conjunta consis-
tente en un desembarco helitransportado y la toma del aeropuerto que permitiria el aterri-
zaje de los aviones de transporte. El documento asimismo estipulaba un preaviso minimo
de quince dias para la ejecucion. En ninguna parte del plan se contemplaba la defensa
posterior en caso de una reaccion militar britanica.

En la reunién de la Junta Militar del 5 de enero de 1982, la operacidn se transformo en una
cuestion de Estado que se resolvid llevar a cabo si fracasaban las rondas de negociaciones
previstas en Nueva York, en el marco de las Naciones Unidas, el 26, 27 y 28 de febrero de
1982. A mediados de enero, en ocasion de despedir al vicecomodoro Gilobert, otra vez el
gobernador Hunt le manifest6 su inquietud ahora por las actividades del empresario argen-
tino Constantino Davidoff y el grupo de trabajo en las islas Georgias. Agreg6 que temia que
Galtieri pudiera tentarse de usar la fuerza y enfatizé que los argentinos se equivocaban si
suponian que el Reino Unido no lucharia.

Crisis de las Georgias

El empresario argentino Constantino Davidoff se dedicaba a la compraventa de equipos
industriales y en 1979 habia firmado un contrato para la compra del material que pudiera
rescatarse de las factorias inactivas en las islas Georgias del Sur. El contrato se realiz6 en
Escocia y pago trescientos mil délares por todo lo que pudiera obtener en los estableci-
mientos de Puerto Leith.

El mayor inconveniente estribaba, aparte del desarme, en el transporte del material desde
esa lejana region. Estuvo en tratativas con los britanicos para alquilar el HMS Endurance,
pero sin éxito. A mediados de 1981, previa consulta a Cancilleria, contrat6 a la Armada el
bugue ARA Bahia Buen Suceso para el traslado de los operarios.

Viajo un par de veces por sus propios medios a Puerto Leith para evaluar la magnitud
de los trabajos y finalmente, con el equipo organizado, concurri6 a la embajada britdnica
en Buenos Aires para informar de todos sus movimientos y del inmediato comienzo de
la tarea. Gestiono las Tarjetas Blancas (White Card) para sus cuarenta y un operarios, y la
embajada no planted ningln tipo de objecion. Era principios de marzo de 1982.

Todas las gestiones de Davidoff fueron hechos publicos y comprobados; no hubo en el
tramite nada que no fuera conocido por las autoridades britanicas, ni el traslado de los
operarios, ni la contratacion del buque. Solo se trataba de una operacién comercial.

El 19 de marzo, el Bahia Buen Suceso rentado por Davidoff arribé a Puerto Leith. El personal
de operarios desembarco. Era un lugar abandonado, nadie vivia ahi. Poco después aparecio
un grupo de britanicos para intimar el arriado de una bandera argentina izada en una torre
metélica y el reembarco inmediato del personal. Ademas, presentaron una protesta diciendo
que los hombres habian salido a cazar, actividad que intentaban prohibir.

Los britanicos habian llegado desde Grytviken, el poblado méas importante de la isla situado
a pocos kilémetros de distancia, pero desde donde habia que dar un rodeo para superar
alturas considerables y llegar a Puerto Leith. La presencia de los britanicos no fue casual,
habian sido avisados con anterioridad y lo habian hecho expresamente para oponerse al
desembarco de los argentinos.

En varias publicaciones se ha dicho que el 19 de marzo hubo militares argentinos infiltra-
dos entre los operarios del sefior Davidoff. Esto no fue asi. Solo dias después y luego de
la desmesurada reaccion britanica liderada por el gobernador de Malvinas Rex Hunt con
el envio del buque polar HMS Endurance con un grupo de marines a bordo, el Estado
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Operarios desembarcando en Puerto Leith - Fotografia tomada desde el ARA Bahia Buen Suceso por el capitdn Héctor 0. Caime,
practico en el Rio de la Plata

Mayor General Naval dispuso que el transporte polar Bahia Paraiso fuera al puerto de
Leith y desembarcara al entonces teniente Astiz®*® y su grupo de diez hombres®,

El mismo dia del incidente de las Georgias, en Puerto Stanley fue atacado por la noche el
local de LADE. El hecho, poco trascendente en si mismo, muestra que los britanicos de
Malvinas seguian atentamente el accionar de Davidoff a 1480 km de distancia. Aquella
operacion comercial en un archipiélago tan alejado podia significar que Londres cedia posi-
ciones y que el gobierno argentino fortalecia sus derechos en la zona.

Ni los britanicos en Londres ni el gobierno argentino fueron capaces de moderar estas reac-
ciones y controlar la incipiente crisis. Para enfrentar la cuestion de las Georgias se decidio
ocupar Malvinas. De un incidente menor se llegé a una guerra cuyo catalizador habia sido
el gobierno de las Falklands.

Rumbo al 2 de abril

Contexto estratégico-militar

Las caracteristicas del escenario geografico, la situacion meteoroldgica y la personalidad de
los conductores son los factores a tener en cuenta para entender el &mbito operacional en que
se desarrollaran las acciones aéreas en un conflicto armado. El enfrentamiento resuelto en el
Atléantico Sur en 1982 tuvo como escenario el archipiélago malvinense constituido por dos islas
principales, la Gran Malvina (occidental) de 4532 km? de superficie y la Soledad (oriental) de
6308 km?. Un centenar de islotes completan el grupo con una superficie total de 11.718 km?.

Las islas Malvinas, ubicadas a 720 km de la Argentina y a 7200 de la isla de Ascension,
poseen un clima maritimo riguroso, caracterizado por vientos frios, fuertes y pertinaces;
granizo, nubosidad, escarcha nocturna y frecuentes nieblas. Durante mayo y junio, la

% E| Grupo Alfa comandado por el teniente Astiz tenia la misién de establecer —de com(n acuerdo con el Mi-
nisterio de Relaciones Exteriores— una estacion cientifica en las islas Georgias del Sur, ocupadas por la British
Antarctic Survey, una organizacion cientifica del gobierno britanico.

% JUAN JOSE LOMBARDO, op. cit., pag. 56.
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temperatura minima promedio es de 6 °C y la maxima de 8 °C. Los vientos del sur suroeste
y del oeste provocan sensaciones térmicas inferiores a los -10 °C.

El conflicto del Atldntico Sur fue una confrontacidon inesperada para ambos paises.
Sorpresiva tanto para las fuerzas britdnicas —dimensionadas y adiestradas para integrar
la OTAN y combatir contra las tropas del Pacto de Varsovia— como para las Fuerzas
Armadas argentinas que, salvo la Armada, nunca habian contemplado la hipétesis, inde-
pendientemente de que la planificacion preliminar se realizé en secreto y, por lo tanto, sin
el menor alistamiento previo.

Pese a que la iniciativa de la Operacion Rosario® de recuperacion de las islas Malvinas
pertenecia a la Argentina, el Reino Unido dispuso de méas tiempo de preparacion para un
conflicto bélico, puesto que a partir del 2 de abril ya estaba planificando la recuperacion de
las islas, antes de que el Comité Militar (COMIL) planeara como iba a defenderlas.

La mayoria de los integrantes de las Fuerzas Armadas argentinas recién el 2 de abril se
enteraron del conflicto que se avecinaba. Y debido a que la conduccién superior habia
descartado una respuesta armada, solo el 4 de abril, al confirmarse que la fuerza de tareas
britanica se preparaba para navegar hacia el sur, comenzaron a poner en servicio el mate-
rial, a obtener el equipamiento indicado para vuelo sobre el agua y a adiestrarse para la
lucha contra blancos navales.

En lo que concierne a inteligencia, hasta el 9 de marzo, cuando el Estado Mayor Conjunto
fue alertado de la operacion, no se habia iniciado el proceso de informacion necesario sobre
las capacidades del enemigo. Cuando a la Secretaria de Inteligencia del Estado (SIDE) le
fue ordenado abocarse al tema Malvinas, dejo constancia por escrito de que recién en junio
habria elaborado los Elementos Esenciales de Informacion (EEI).

En cuanto a la utilizacién de los medios aéreos, cabe destacar la dificultad que significo,
desde el preciso momento en que se constituyeron los comandos operacionales, las dife-
rencias doctrinarias que afloraron entre los componentes del Poder Militar equipados con
aviones de combate. Discrepancias que tenian raices muy profundas, que suscitaban recelos
entre fuerzas hermanas que solo deberian cooperar entre si y que seria el principal obs-
taculo para emplear en forma integrada el Poder Aéreo de la Nacién.

En las antipodas de los contrastes institucionales locales, las fuerzas britanicas poseian
una vasta experiencia. El comando era responsabilidad exclusiva del almirante de flota
John Fieldhouse, en esos momentos comandante en jefe de la Royal Navy. La conduccion
sobresalia por ser conjunta y por la vigencia de relaciones de comando preestablecidas y
aceptadas por la totalidad de las fuerzas terrestres, navales y aéreas.

Respecto a la experiencia en combate, las Fuerzas Armadas argentinas solo disponian de
la relativa ensefianza obtenida en los enfrentamientos internos. En cambio, el Reino Unido
era duefio de una afieja tradicion bélica, enriquecida en las tripulaciones més jovenes con
la participacion en ejercicios de operaciones aéreas de gran realismo del tipo Red Flag y
similares. Si a esa capacitacion se le suma su disposicion permanente para operar en las
severas condiciones climdticas del Atldntico Norte, parecidas a las de Malvinas, se infiere
la neta ventaja con que contaban.

Otro factor que influyé en la configuracién del &mbito operacional de las fuerzas enfren-
tadas fue la presencia de un tercero en discordia no neutral. La hipétesis de conflicto que
manejaba la Argentina era la reciente confrontacién con Chile por la delimitacion del
extremo sur compartido que, en 1978 y 1979, casi los habia llevado a la guerra. Por la
tradicional amistad que unia al Reino Unido con Chile, no se descartaba que el pais vecino

% La operacion no tenia nombre definido y Rosario fue propuesto al contraalmirante Carlos Biisser por el teniente
coronel Mohamed Seineldin en el buque de transporte de tropas ARA San Antonio, horas antes del desembarco,
recordando a Liniers en la previa al asalto final para recuperar Buenos Aires en agosto de 1806. Ver CARLOS
BUSSER, Operacién Rosario, Buenos Aires, Editorial Atlantida, 1983, pag. 64.
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lo apoyara, como efectivamente ocurrid, aunque haya sido en forma encubierta. Esta apre-
ciacion, bien fundamentada segun las recientes declaraciones de los comandantes chilenos
de aquella época, impidi6 que el esfuerzo argentino se centrara en sostener las operaciones
en Malvinas por temor a debilitar la actitud defensiva frente al pais trasandino.

Ademas, aunque esto se supo treinta afios después, la colaboracion chilena permitié a
la Task Force conocer casi en tiempo real las detecciones de los movimientos aéreos de
algunos aeropuertos argentinos efectuadas por el radar de vigilancia de Punta Arenas.
Asimismo, el gobierno de Chile facilité la operacién desde la isla San Félix, en el Pacifico,
de los aviones britanicos de inteligencia electronica Nimrod que volaban sobre el Atlantico
Sur. Estas aeronaves, debido a la operacion limitada en la pista de la isla, debian despegar
con poco combustible; luego aterrizaban y reabastecian en el aeropuerto de Concepcion
(Carriel Sur) en horas nocturnas, cuando Carabineros se encargaba de cerrar y proteger el
aeropuerto para que la misién permaneciera velada. El apoyo a la isla San Félix se reali-
zaba desde la isla de Pascua y desde el continente, con aviones C-130 britanicos pintados
con insignias de la Fuerza Aérea de Chile —aunque claramente se los individualizaba por
el tubo delantero de reabastecimiento en vuelo— que trasladaban bidones de 50 galones
de combustible para la operacion de los Nimrod®. Con este recurso las fuerzas britanicas
conocieron el despliegue de comunicaciones y de emisiones radaricas de la Argentina en la
Patagonia y en las islas Malvinas.

Hechos que condujeron al conflicto

Entre 1971 y 1981, en sintonia con la politica de relaciones exteriores de ganar la buena
voluntad de los kelpers, la Fuerza Aérea Argentina habia empefiado hombres y recursos.
Mientras tanto, en el terreno diplomatico se presentaron otras iniciativas para solucionar el
diferendo. En diciembre de 1973, la Asamblea General de la Organizacion de las Naciones
Unidas (ONU) volvié a manifestar su preocupacion por el escaso progreso de las nego-
ciaciones. El Comité Juridico Interamericano de la Organizacion de Estados Americanos
(OEA) se expidi6 en el mismo sentido en 1974 y destacé la inquietud que causaba en
América la subsistencia de territorios ocupados por potencias extranjeras.

En marzo de 1975, el Departamento de Ciencias Geoldgicas de la Universidad de
Birmingham present6 el informe titulado “Geology of the Region around the Falkland
Islands” donde se afirmaba que existian posibilidades ciertas de encontrar petréleo en las
islas y en los mares adyacentes. A consecuencia de este informe, en octubre se organizo
una misién de estudios encabezada por lord Shackleton a la zona de Malvinas, a bordo
del rompehielos HMS Endurance. Ante esta situacion, la Argentina realizé una protesta
formal. Las relaciones diplomaticas se tensaron hasta el borde de la ruptura.

El 16 de enero de 1976, el Comité Juridico Interamericano de la OEA sostuvo que la explo-
racion del potencial de recursos energéticos de las islas Malvinas constituia una amenaza
para la seguridad hemisférica y, en Rio de Janeiro, declar6 que la Argentina tenia derechos
inobjetables de soberania sobre el archipiélago malvinense.

El pico de la tension se alcanz6 el 4 de febrero del mismo afio, cuando el destructor ARA
Almirante Storni intenté detener por la fuerza al buque de investigaciéon oceanografica
RRS Shackleton, 78 millas (145 km) al sur de Puerto Stanley, alegando que navegaba en
jurisdiccion argentina. El capitan del buque britanico, bajo 6rdenes radiales del gobernador
de las Malvinas, Neville French, no detuvo la marcha y se rehusé a recibir un grupo de
inspectores o0 a continuar la navegacién bajo indicaciones del Storni hasta Ushuaia. Con
el fin de aumentar la presion, las acciones del destructor argentino fueron apoyadas por un
avion SP-2H Neptune, mientras el Storni efectuaba varios disparos a proa del Shackleton
gue prosiguié hacia Puerto Stanley.

% SIDNEY EDWARDS, My Secret Falklands War, Londres, The Book Guild, 2014, pag. 53.
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HMS Endurance anclado en la rada de Puerto Stanley - Gentileza: Brig. VGM (R) Bloomer Reeve

El incidente derivo en el retiro de los embajadores y en la interrupcion de las negocia-
ciones. El lado «positivo» del Informe Shackleton fue la aseveracion de que la explotacion
de las riquezas del &rea no seria racional o redituable sin la cooperacion y el beneplacito
del gobierno argentino. Ante la evidencia de que el Foreign Office buscaba una férmula de
entendimiento con la Argentina, la UKFIC consiguié incrementar el nimero de represen-
tantes kelpers en el Consejo Legislativo de Stanley.

De esta manera, se impuso el principio de que en las tratativas sobre la soberania se debia
considerar los deseos de los pobladores antes que sus intereses como sostenia nuestro pais.
Pese a que la Argentina operaba una linea aérea para ellos, y que les brindaba facilidades y
servicios que aumentaban su bienestar, los beneficiados bloqueaban las iniciativas guber-
namentales que pudieran ayudar a solucionar el diferendo.

Si se entiende que el Informe Shackleton ha sido una de las causales desencadenantes del
conflicto, conviene detenerse en su contenido.

La motivacion principal de la mision Shackleton era estudiar las posibilidades de desarrollo
de la economia tradicional de las islas basada en la lana (mercado mundial declinante),
y en la caza y el aprovechamiento de focas y ballenas. Estas actividades eran monopo-
lizadas desde 1851 por la Falkland Islands Company acaparando mas de la mitad de las
tierras econémicamente explotables, casi todo el comercio interior y el control absoluto del
comercio exterior. Las finanzas publicas eran deficitarias desde 1968 y dependian de los
aportes del Fondo de Desarrollo y Bienestar Colonial.

En forma general, el Informe Shackleton estim6 que las islas Malvinas se encontraban
rodeadas de un mar en el que podrian ubicarse los mayores recursos mundiales de proteinas.

El documento fue publicado en julio de 1976 y se vendid en Puerto Stanley por ocho libras
esterlinas. El estudio, en dos tomos y 450 paginas, fue elaborado por un equipo de expertos
en industria lanera, pesquera, petrolera y finanzas. Tenia por objeto determinar las poten-
cialidades a desarrollar en la colonia, que pueden resumirse en:
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Buque de investigacion oceanografica RRS Shakleton - BANIM DEH-FAA

* Pesca: las aguas en un radio de 200 millas en torno a las islas albergaban una gran
poblacién icticola; solamente la pescadilla azul podria representar el equivalente al
volumen de entonces de la pesca britanica. En proximidades a las islas Georgias se
encontraban enormes existencias de krill (Alemania Federal, Jap6n y la Unién Sovié-
tica aparecian muy interesadas en la extraccion de 75 millones de toneladas anuales
de este pequefio crustaceo, muy rico en proteinas, cuyo rendimiento potencial excedia
el total de la pesca mundial).

« Algas marinas: para la produccién de alginatos de gran rendimiento econdmico.

* Pieles: por la creciente poblacion de focas y morsas en las aguas de las islas Georgias
del Sur.

* Petréleo: las prospecciones estimaban la existencia del hidrocarburo en el mar austral
argentino, confirmando presunciones e informes anteriores.

Si bien es cierto que se mencionaba que la explotacion petrolera no seria redituable sin la
cooperacion del gobierno argentino, la aseveracion refleja la intencién britanica de explotar
en forma compartida los recursos argentinos en el area, que permitirian la sustentabilidad
de las islas durante el largo plazo que supone una solucién al estilo Hong Kong. La difi-
cultad en este rubro radicaba en su explotacion comercial. A los elevados costos se unia la
necesidad politica de coordinar con la Argentina un status para la busqueda y prospeccion
del petrdleo en un area que se reivindicaba como propia y que, por tanto, se consideraba
como parte de los recursos naturales argentinos.

El estudio abordaba ademés problemas como el transporte, el desarrollo de la produccién
lactea y horticola, y la redistribucion de tierras, entre otros. Pese a su caracter eminente-
mente técnico, el Informe Shackleton no escapaba a la 6rbita politica. La conclusién, sin
ser explicita, era que no se debia entregar las islas a la Argentina.

En 1977, el canciller laborista David Owen informé a la Cdmara de los Comunes que
los gobiernos de ambos paises habian convenido negociar el futuro politico de las islas
Malvinas, Georgias y Sandwich del Sur incluyendo la soberania; como asi también,
cooperar econdmicamente en dichos territorios y en el occidente del Atlantico Sur.
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El acercamiento ocurrié cuando el argentino Héctor Francisco Domingo Capozzolo ofrecid
comprar la Falkland Islands Company, con el respaldo del gobierno que, por intermedio
de Martinez de Hoz, se habia comprometido a desembolsar todo el dinero a fondo perdido.

La operacion se preparé en el mayor secreto y estuvo muy avanzada hasta que Jacobo
Timerman del diario La Opinidn filtré la noticia a la prensa, con el resultado de un gran escén-
dalo en la Camara de los Comunes®. Esta dilacion en 1977 coincidié con el nuevo proyecto
de recuperacion de las islas por la fuerza presentado por el almirante Emilio Massera ante la
Junta de Comandantes en Jefe, que no fue aprobado por el presidente Videla.

En 1979, por iniciativa del Ministerio de Relaciones Exteriores argentino, se acordo
gue en 1980 se restablecerian los embajadores. En mayo de ese afio, el partido laborista
entregd el gobierno al conservadorismo, liderado por Margaret Thatcher. En junio, el
nuevo subsecretario del Foreign Office, Nicholas Ridley, visité Stanley. De paso por
Buenos Aires, se reunio con el subsecretario de Relaciones Exteriores, comodoro Carlos
R. Cavandoli, con quien coincidid en mejorar las relaciones bilaterales y dar un nuevo
impulso a las negociaciones. Ridley y Cavandoli analizaron distintas alternativas para
solucionar el diferendo. La mas interesante fue la de realizar un lease back tipo Hong
Kong, vale decir compartir la administracion de las islas durante noventa y nueve afios
antes de traspasar la soberania. El gobierno argentino garantizaria los bienes y la forma
de vida de los kelpers que conservarian la ciudadania britanica. Los hijos tendrian doble
nacionalidad y los nietos serian argentinos.

En septiembre de 1980, durante la Asamblea General de la Organizacion de las Naciones
Unidas (ONU) en Nueva York, el canciller argentino, brigadier Carlos W. Pastor, se entre-
vistd con su par britanico lord Peter A. Carrington y le expreso6 que el problema Malvinas
era vital para Buenos Aires. Carrington replic6 que, por el contrario, para el Foreign Office
la cuestion en el Atlantico Sur ocupaba uno de los ultimos lugares. En noviembre, antes
de efectuar un segundo viaje a las islas, Ridley le coment6 a Cavandoli que él favorecia
una alternativa de arriendo y que, a pesar de que la primera ministra Thatcher no veia
con simpatia esas gestiones, habia logrado la aprobacion del gabinete para consultar a
los islefios sobre un plan béasico orientado hacia esa salida. Segun el historiador britanico
Peter Beck®, las negociaciones y propuestas de Ridley transformaron la disputa ya que el
gobierno del Reino Unido declar6 publicamente su voluntad de considerar el traspaso de la
soberania a la Republica Argentina.

Ridley viajé a Malvinas convencido de que su proposicion seria aceptada pues, desde un
punto de vista neutral, lucia logica y conveniente para las partes. Sin embargo, al llegar al
aeropuerto fue sorprendido por una ruidosa manifestacion. Con pancartas y canticos, los
activistas rechazaron la presencia del diplomético. En el camino a Stanley se leian pintadas
que lo urgian a que se fuera a otro lado con la propuesta.

Luego, en la audiencia ptiblica en el Town Hall, trasmitida por radio para los habitantes del
campo, se difundieron las objeciones de los voceros de los grupos que resistian de plano la
opcidn. El analisis de la grabacion permitié a la Direccién General de Antartida y Malvinas
de la Cancilleria conocer la opinion de la poblacién. Los malvinenses tampoco ahorraron
su repudio en la despedida de Nicholas Ridley. En sintesis, los islefios solo aceptaban tener
relaciones comerciales con la Argentina.

En febrero de 1981, se realiz6 una nueva ronda de negociaciones en Nueva York. En esta
ocasion, los kelpers formaron parte de la delegacion britanica, convertidos ya en negocia-
dores de facto. En septiembre, Nicholas Ridley se alejé del Foreign Office.

Durante la gestion del vicecomodoro Gilobert (1980-1981), su relacién con la Direccion
General de Antértida y Malvinas fue fluida y productiva. El canciller embajador Carlos

3 LOWELL S. GUSTAFSON, op. cit., pag. 101.
0 PETER J. BECK, The Falkland Islands as an International Problem, New York, Routledge Revivals, 1988.
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Blanco y su asesor, el coronel Luis Gonzalez Balcarce, seguian de cerca los requerimientos
que recibian. Semanalmente, por via diplomética, se enviaba a la Cancilleria y a la Fuerza
Aérea las novedades sobre la situacién, cada vez més conflictiva. En un expediente se
resumieron las acciones de acercamiento comparadas con los réditos. Los resultados eran
magros debido a que los propios beneficiarios las obstaculizaban y no se podia esperar su
adhesién en tanto que no se les ofreciera una ventaja. Desde el punto de vista malvinense,
tal cual estaban planteadas las cosas, tenian todo por perder.

La conclusion despertd tanto interés al canciller Oscar Camilién que cit6 a Gilobert y escuché
sus razones. Después de la iniciativa de Capozzolo, por primera vez, se lanzaba la idea de
ofrecer una compensacion monetaria que actuara como incentivo y llevara a los kelpers a
revisar su rechazo. Camilién no se mostré entusiasmado, pero dejo entrever que tampoco la
objetaba. Tiempo después, asumio el general Leopoldo Galtieri, y Nicanor Costa Méndez se
hizo cargo de las relaciones exteriores argentinas y se produjo el giro ya descripto.

Mientras tanto, el programa de reduccion de naves de superficie de la Royal Navy contem-
plaba radiar de servicio el rompehielos Endurance, de la British Antarctic Survey** (BAS),
afectado a las Falkland. No obstante, a mediados de diciembre de 1981, a instancias del
Consejo Legislativo de Stanley, el Parlamento abogd por una mayor presencia naval en el
area, con vistas a la proyeccion antartica.

Los autores de la iniciativa, los mas renuentes a negociar la soberania, formaban el grupo
mas recalcitrante de islefios. Ellos y las corporaciones britanicas con intereses econémicos
en las islas, que temian comprometer sus prebendas, impidieron que la Argentina consoli-
dara sus vinculos con los malvinenses y reclamaron al Reino Unido una proteccion militar
que disuadiera cualquier accién armada.

Con el reclamo, los integrantes del UKFIC hallaron la mejor excusa para crear grupos de
presion (lobby) en el parlamento britanico. Las cdmaras, conformadas por parlamentarios
de ideas radicalizadas, la prensa de extrema derecha y el propio almirantazgo se unieron
para evitar la transferencia de soberania a la Argentina. Con el pretexto de que buscaban
proteger los deseos de la poblacion nativa, coaccionaron al gobierno y a la opinion publica
del Reino Unido. Contaban, ademas, con la colaboracién del gobernador Rex Hunt.

Cronologia de la crisis

1979-1981. El empresario Constantino Davidoff, por intermedio de su apoderado Collin
Shap, britanico naturalizado argentino, se contacté con la empresa Christian Salvesen
Limited de Edimburgo, arrendataria de la corona britanica, para desguazar tres factorias
balleneras en desuso ubicadas en las aldeas de Stromness, Husvik y Leith en la bahia de
Stromness de la isla San Pedro (Georgias).

Los tramites para la aprobacion del contrato comenzaron en setiembre de 1979. Tras estu-
dios y tratativas, recién se concreto en diciembre de 1981. Se contaba con la opcion de
comprar los equipos y las naves. El valor del contrato alcanzaba los 27 millones de ddlares.
Antes de firmar el convenio en Londres, Davidoff viajé a Malvinas y se entrevistd con el
gobernador James Roland Walter Parker. Por su parte, la firma escocesa Salvesen también
notificd la operacién al gobernador.

A todo esto, en 1976, la Armada Argentina (ARA) habia establecido una base cienti-
fica en las islas Sandwich del Sur. Esta accién solo provocé una tibia reaccién britanica.
Frente al supuesto desinterés, en agosto de 1981 la Armada previd, de comiin acuerdo
con el Ministerio de Relaciones Exteriores, una operacion similar en las Georgias del Sur,
ocupadas por la British Antarctic Survey. Para ejecutarla, alisté un grupo de tareas de diez
cientificos y militares denominado Grupo Alfa.

1 Prospeccion Antartica Britanica, institucion nacional del Reino Unido dedicada a la investigacion en la Antartida.
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Transporte naval ARA Bahia Buen Suceso - BANIM DEH-FAA

20 de diciembre de 1981. A bordo del rompehielos Almirante Irizar, el Grupo Alfa viajo
a Tierra del Fuego para efectuar adiestramiento en zona frfa. Sin ninguna vinculacién con
ellos, Davidoff junto con seis personas viajaba también en el Irizar a la isla San Pedro
para reconocer el terreno donde se realizaria el desguace. El empresario regresé a Ushuaia
y desde alli, por via aérea, a Buenos Aires para gestionar la autorizacion en la embajada
britanica. Transportes Navales le arrend6 el buque ARA Bahia Buen Suceso para trasladar
el personal y el material ferroso rescatado.

En el interin, el Comité Militar habia constituido una Comision de Trabajo conjunta que
planificaba recuperar las islas Malvinas por la fuerza. Sus integrantes desconocian el viaje
de los operarios de Davidoff y suponian que se evitaria cualquier accion que dificultara la
gjecucidn de los planes.

2 defebrero de 1982. El gobierno militar ordené demorar las dos salidas (Grupo Alfa a
las Georgias, y Davidoff a San Pedro) hasta después de la ronda de negociaciones que,
llevadas a cabo en Nueva York el 27 y el 28 de febrero, no arrojaron saldo positivo para la
Argentina. El canciller Costa Méndez public6 una declaracion en la que el pais se reservaba
el derecho a «elegir libremente el procedimiento que mejor conviniese a sus intereses»*2.

9 demarzo de 1982. El Grupo Alfa se embarcd en el transporte ARA Bahia Paraiso que,
afectado a la Campafia Antartica, zarp6 hacia las islas Orcadas.

11 de marzo de 1982. Sin un permiso formal del ministro de Relaciones Exteriores
ni de la Junta de Comandantes en Jefe, pero obrando dentro de sus atribuciones por tratarse
de una transaccion comercial privada, Transportes Navales autorizdé que el Bahia Buen
Suceso trasladara a las Georgias a los cuarenta y un operarios de Davidoff, provistos de la
correspondiente White Card*.

19 demar zo de 1982. El embajador del Reino Unido en Buenos Aires, Anthony Williams,
habia recomendado a Davidoff que el buque recalara primero en Grytviken, puerto de

%2 RUBEN OSCAR MORO, La trampa de Malvinas - Historia del conflicto del Atldntico Sur (Parte 1), Buenos Aires,
Edivern, 2005, p4g. 93.
% |bidem, pag. 94.
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entrada y control designado por el gobierno britanico. No obstante, por orden del titular
de Transportes Navales, el capitan del Bahia Buen Suceso fue directamente a Puerto Leith
donde desembarcaron los obreros y técnicos para desmontar una de las estaciones balle-
neras. La decisién no era caprichosa. Si se aceptaba la supervision britanica, implicita-
mente se le reconocia la soberania.

Tras la llegada, miembros de la British Antarctic Survey, dependientes del gobernador de
Malvinas, denunciaron que la expedicion habia utilizado buques de la Armada, incluido
militares dentro del contingente, realizado disparos de armas de fuego e izado la bandera
argentina; actos que demostraban una afirmacién de los derechos argentinos sobre las
islas. Esta informacion manejada por la prensa y por el Parlamento del Reino Unido
contribuy6 a empeorar la situacion y a difundir propaganda que incitaba al descontento
del pueblo britanico.

De inmediato, se acuso al gobierno argentino de haber ordenado una accién que constituia
una verdadera amenaza para los habitantes de Malvinas a 800 millas (1480 km) de las
Georgias. El 20 de marzo de 1982, el embajador Anthony Williams presenté formalmente
la queja ante las autoridades argentinas. Afirmé que los incidentes habian sido tomados con
seriedad por su gobierno y, como un ultimatum, amenazé que si los tripulantes no abando-
naban Puerto Leith de inmediato, se tomarian medidas.

Ese mismo dia, los mandos nacionales negaron vinculacion alguna con Davidoff y su gente,
como asi también la presencia de personal militar entre los obreros. La Cancilleria sostuvo
que el Bahia Buen Suceso era un buque que, si bien pertenecia a la Armada, a través de
Transportes Navales operaba rentado por una empresa comercial para llevar a cabo una
tarea aprobada por el Reino Unido y que los hechos acontecidos no revestian importancia.

Con el tiempo se comprobd que la imputacion, que supuestamente habia desencadenado el
conflicto, carecia de sustento. Para empezar, los disparos los habrian efectuado los tripu-
lantes franceses del yate Isatis, de esa bandera. El izamiento del estandarte fue una accién
intrascendente de los operarios civiles, y su negativa a acatar las formalidades respondia a
una orden superior.

El gobierno britanico insistié en su postura a pesar de que el caracter reivindicatorio
gue le asignaba no se compadecia con el espiritu del acuerdo de comunicacion de 1971.
El Articulo 2 estipulaba que los sucesos unilaterales, que hicieran una parte o la otra, no
aportaban ninguna ventaja en los reclamos de soberania.

21 de marzo de 1982. ElI Comité Militar ordend la reactivacion del Plan Esquematico
para la Captura de Malvinas realizado por la Comision de Trabajo que se habia entregado
escasos dias antes. Ninguno de los bugues programados (los ARA Bahia Paraiso, Bahia
Buen Suceso y Almirante Irizar) estaban disponibles, los tres afectados a tareas antarticas.
Debia conformarse un plan alternativo.

El rompehielos Endurance con infantes de marina a bordo zarpé de Stanley rumbo a
Leith, para desalojar a los operarios y para hacer cumplir la intimacion del gobernador de
Malvinas de retirarse en veinticuatro horas.

22 de marzo de 1982. La queja de la British Antarctic Survey fue presentada al capitan
del transporte Bahia Buen Suceso dando por sentado que los trabajadores le dependian.
Este replicé que su navio solo cumplia un contrato de flete y, sin mds tramites, se dispuso a
zarpar de Leith. Los obreros permanecieron en la isla. Mientras tanto, en Stanley, activistas
forzaron las oficinas de LADE y dafiaron las instalaciones. Convocados por el gobernador
Hunt, comenzaron a llegar periodistas extranjeros para cubrir 10s sucesos.

23 de marzo de 1982. El gobierno britdnico notificé formalmente que expulsaria a los
obreros y repitié que su presencia era una amenaza para los habitantes de Malvinas.
La actitud argentina, segun los britanicos, constituia un acto de agresion, sin considerar que
Davidoff habia visitado la embajada en varias oportunidades y consultado acerca de los
requisitos para llevar a cabo su proyecto.
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Por su parte, el gobierno nacional aprecié que el empleo de los infantes de marina brita-
nicos era una verdadera provocacion y que el Reino Unido, probablemente, despacharia
unidades navales para disuadir una escalada militar. El transporte ARA Bahia Paraiso, que
se encontraba en las islas Orcadas, fue desafectado de la Campafia Antartica y enviado a
proteger con el Grupo Alfa a los obreros de Davidoff antes de que llegara el Endurance.

La Argentina se encontré en una encrucijada. Por un lado, si permitia que se desalojara
por la fuerza a los trabajadores sin resistir significaba aceptar la soberania britanica sobre
las islas, segun la Doctrina del Estoppel*. Por el otro, si aceptaba la propuesta del gober-
nador Rex Hunt que exigia arbitrariamente el sellado de pasaportes en Grytviken implicaba
renunciar ipso iure a los derechos.

24 de mar zo de 1982. En vista de la evolucion, el gobierno argentino decidi6 acelerar los
estudios para recobrar la soberania de las islas mediante el uso de la fuerza militar. Este
mismo dia, desde Montevideo partié en el carguero inglés John Biscoe el relevo de infantes
de marina para la guarnicién britanica de Malvinas, hecho que duplicaria los efectivos®.

25 demarzo de 1982. EI ARA Bahia Paraiso dejé en Leith al Grupo Alfa, una dotacion de diez
infantes*, para proteger a los obreros, con elementos y viveres suficientes para permanecer una
larga estadia. EI comandante de Operaciones Navales envio dos corbetas (ARA Drummond y
Granville) para interceptar al HMS Endurance en el caso que se hubiera capturado a los civiles.
Una vez dispuesto su cumplimiento, la orden quedo sin efecto por gestion de la misma Armada
ante el COMIL para gue la Argentina no sea presentada como pais agresor.

Asu vez, la Comision de Trabajo conjunta informaba que la operacion militar de recupera-
cion de las islas se podria ejecutar a partir del 1 de abril, gracias al avanzado alistamiento
de la fuerza de tareas con la que se preveia llevar a cabo el asalto”.

26 de marzo de 1982. El transporte logistico RFA Fort Austin en Gibraltar fue el primer
bugque que partié hacia el sur para reabastecer al Endurance posicionado en Malvinas.
Un dia mas tarde, el buque tanque RFA Appleleaf de la flota auxiliar, que pasaba por
Curazao, en las Antillas holandesas del Caribe, fue desviado hacia Gibraltar para embarcar
carga general y también dirigirse al Atlantico Sur para apoyar a los dos buques.

29 de marzo de 1982. En secreto, zarp6 desde el Reino Unido un submarino nuclear.
Se comenzé a preparar otro y se alert6 a la flotilla de destructores en Gibraltar. El almirante
John Woodward fue designado para organizar la fuerza de tareas*.

30 demarzo de 1982. Un fuerte temporal demor6 el avance maritimo de la fuerza de tareas
argentina y postergd un dia el desembarco. El desplazamiento naval fue detectado por la
inteligencia britdnica, no asi el despliegue de la Fuerza Aérea®. Ese dia, por orden del
Comando Aéreo de Defensa, despleg6 un escuadron de cuatro interceptores M-I11/EA con
cinco pilotos y personal técnico a la Base Aérea Militar (BAM) Rio Gallegos.

“ Doctrina del Estoppel (anglosajon) o de los actos propios en nuestro Derecho: regla del Derecho que desco-
noce la facultad de afirmar o negar la verdad de ciertos derechos a quien anteriormente hubiera adoptado una
conducta juridica contraria a sus manifestaciones o actos, respecto de tales hechos o derechos. Una persona,
por medio de una presuncion que no admite prueba en contrario queda impedida de rebatir, dentro del proceso,
aquellos hechos que son derivaciones inmediatas de sus declaraciones o bien de sus actos (pues puede quedar
también vinculada a los hechos que implicitamente ha establecido, no ya por sus palabras, sino a través de su
propia conducta).

45 CARLOS ALBERTO BUSSER, “La Recuperacién de Malvinas”, Boletin del Centro Naval, N.°748, enero-marzo 1987.
4 JUAN JOSE LOMBARDO, op. cit., pag. 56.

47 CARLOS ALBERTO BUSSER, “La Recuperacidn...”, op. cit.

8 |dem.

# |dem.
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Planificacion previa al conflicto

Antecedentes

La organizacion territorial, previa y posterior al conflicto con Chile, establecia teatros
de operaciones a cargo de un oficial superior de las Fuerzas Armadas. La prevision del
Teatro de Operaciones Sur tenfa tres componentes a cargo de oficiales superiores de las
tres fuerzas, en donde la designacion del Comandante del Componente Aéreo del Teatro de
Operaciones Sur (CATOS) recaia tradicionalmente en el jefe de la IV Brigada Aérea.

En 1981, en la Secretaria de Planeamiento, el Plan de Inteligencia Estratégica Nacional ya
contemplaba la hipdtesis de un conflicto bélico con el Reino Unido, aunque no figuraba
aun en las previsiones del planeamiento militar conjunto. No obstante, hasta ese afio, en
forma conjunta, las Fuerzas Armadas argentinas no habian previsto una accién armada para
recuperar las Malvinas®.

A mediados de 1981, el Comité Militar orden6 a los comandos estratégicos operacionales
creados ese afio que, ante la eventualidad de que fracasara la mediacion que estaba en
curso para solucionar el diferendo limitrofe con Chile, pusieran al dia sus correspondientes
planes de campafia.

En lineas generales, la Directiva Estratégica Militar (DEMIL) 1/81 preveia organizar:

» Dos comandos conjuntos de responsabilidad primaria del Ejército:
Comando Conjunto Teatro de Operaciones Oeste
Comando Conjunto Teatro de Operaciones Sur
«Un Area de Seguridad Estratégica Noreste con responsabilidad primaria del Ejército
«Un Area de Seguridad Estratégica Austral con responsabilidad primaria de la Armada
* Dos comandos especificos:
Comando Naval Estratégico con medios de la Armada
Comando Aéreo Estratégico con medios de la Fuerza Aérea
* Dos comandos conjuntos conducidos por la Fuerza Aérea:
Comando Aéreo de Transporte
Comando Aéreo de Defensa subdividido en cuatro Zonas de Defensa Aérea:
Zona de Defensa Aérea Centro
Zona de Defensa Aérea Sur
Zona de Defensa Aérea Noroeste
Zona de Defensa Aérea Noreste

A cada teatro, el Comando en Jefe de la Fuerza Aérea le asignaba un componente aéreo bajo
la forma de fuerzas aéreas ticticas, denominadas Fuerza Aérea Oeste (FAO) y Fuerza Aérea
Sur (FAS). Asimismo se aclaraba que, hasta lograr una adecuada superioridad aérea, dichas
organizaciones recibirian érdenes del Comando Aéreo Estratégico y, en la medida en que la
ofensiva contra la aviacién enemiga tuviera éxito, los medios serian puestos a disposicion de
los Comandos de Teatros de Operaciones para brindar el apoyo aéreo a las maniobras terrestres.

En la orientacion impartida no se contemplaba, ni remotamente, la posibilidad de tener un
enfrentamiento armado con el Reino Unido por la soberania de las islas Malvinas.

Comision de Trabajo y Estado Mayor Conjunto

El 5 de enero de 1982, después de una reunién para designar gobernadores, la Junta
Militar decidio, de comUn acuerdo, iniciar el planeamiento para la recuperacion de las islas
Malvinas en el maximo secreto, pues partia del supuesto de que la operacion solo seria
factible si el Reino Unido no incrementaba sus efectivos militares. Se descart6 primaria-

5 ComISION DE ANALISIS..., (Informe Rattenbach), op. cit., Informe Final, fls. 25y 26.
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mente la intervencion del Estado Mayor Conjunto y de los Estados Mayores de las Fuerzas
Armadas. En su reemplazo se integré una Comision de Trabajo con personal de absoluta
confianza: el vicealmirante Juan J. Lombardo, el general de divisién Osvaldo J. Garcia y el
brigadier mayor Sigfrido M. PlesslI’.

Cuando el 15 de enero se reunié la Comisién de Trabajo conjunta para la planificacién
de la recuperacién de Malvinas, solo existian previsiones para el caso Chile. Cada fuerza
nombr6 a los auxiliares de la Comision: los comandantes operativos por la Armada
—comandante de la Flota de Mar contraalmirante Walter Allara, comandante de la Aviacién
Naval contraalmirante Carlos Garcia Boll y comandante de la Infanteria de Marina contra-
almirante Carlos Biisser—, el general de brigada Julio Ruiz por el Ejército y el comodoro
Knud Erik Andreasen por la Fuerza Aérea.

En las notas cursadas ante los comandantes con el esbozo del Plan Esquematico denomi-
nado «para la Captura de Malvinas», el brigadier Lami Dozo requirié que se confeccionara
una Directiva Estratégica Nacional (DENAC 1/82), documento que corresponde redactar
con cada hipétesis de conflicto. Con la DENAC se elabora una Directiva Estratégica Militar
(DEMIL) que se completa con los planes militares que sean necesarios.

La orientacion del COMIL indicaba que la operacion debia ser sorpresiva e incruenta
pues el proposito exclusivo era negociar la soberania desde una posicion mas favorable.
La Comisién de Trabajo sesion6 en Puerto Belgrano y completaria el Plan Esquematico de
Campafia tomando como referencia el ya preparado por la Armada con el agregado de las
acciones que ejecutarian el Ejército y la Fuerza Aérea.

El plan contemplaba como fuerzas en oposicion solo las existentes en las Malvinas y
preveia la creacion temporal de un teatro de operaciones que abarcaria el archipiélago
malvinense y las islas Georgias del Sur. En segundo término, disponia la organizacion
de un comando conjunto que ejerceria la conduccion operacional, y una fuerza de tareas
conjunta (Fuerza de Tareas 40, FT-40) como elemento tdctico superior que conquistaria
los objetivos insulares en forma simultdnea. En la prictica significaba un desembarco heli-
transportado coordinado con un asalto aéreo®?; los buques intervinientes serian el ARA
Almirante Irizar, el ARA Bahia Paraiso y el ARA Bahia Buen Suceso. Por ultimo, dejaba
expresamente estipulado que la operacién no se ejecutaria antes del 15 de mayo de 1982,
siempre y cuando se mantuviera la sorpresa. El plan no incluia una respuesta militar por
parte del Reino Unido ni tampoco una posible defensa posterior de las islas. Es importante
destacar que en ningin momento el COMIL impuso a los miembros de la Comision de
Trabajo fecha alguna probable de ejecucion del Plan.

En la Comisién de Trabajo se trato el alistamiento de medios y el adiestramiento del
personal, particularmente grave para el Ejército, ya que estaba en proceso de incorporacion
de la clase 1963 de soldados conscriptos. Se dio como fecha limite inicial el 9 de julio, pero
fue objetada por la Fuerza Aérea que aconsejaba una fecha posterior a septiembre dado que
la mayoria de los aviones de combate no tenian capacidad ofensiva nocturna.

Después de producida la captura de las islas, quedaria en Malvinas una guarnicion de
Ejército de alrededor de 500 hombres. El propdsito de este personal no era la defensa
ante un intento de reconquista, sino el mantenimiento del control local y la colaboracion
con el gobierno. La Armada y la Fuerza Aérea dejarian un minimo de personal para tareas
especificas.

A fines de febrero, estuvo lista la DENAC 1/82 y el documento manuscrito de catorce
paginas denominado Plan Esquematico para la Captura de Malvinas.

El 9 de marzo, el COMIL dio intervencion al Estado Mayor Conjunto y le ordené confec-
cionar la DENAC 2/82, ampliando la anterior sin prevencion de la reaccion militar del

5" HERNAN DOBRY, “Entrevista al brigadier Lami Dozo”, Revista Perfil, 3 de abril de 2010.
52 “DEMIL 1/82", Anexo 5, Concepto Estratégico, parrafo 4, 1), pags. 1 a 4. Archivo DEH-FAA.
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Reino Unido excepto la local, ademéas de sus correspondientes documentos: la Directiva
Estratégica Militar (DEMIL) y el Plan Esquemaético de Campafia.

Se comenzd la confeccion de un nuevo Plan Esquematico de Camparfia sobre la base del
primero, donde se creaba el Teatro de Operaciones Malvinas (TOM) a cargo del general de
division Osvaldo Garcia; se designaba jefe de las fuerzas terrestres al general de brigada
Américo Daher; del componente aéreo, al brigadier Luis Castellano; de la fuerza anfibia,
al contraalmirante Walter Allara; de la fuerza de desembarco, al contraalmirante Carlos
Biisser; y gobernador militar, al general de brigada Mario B. Menéndez. Esta serfa en defi-
nitiva la conduccion correspondiente a la Operacion Rosario.

El 20 de marzo, tras los sucesos en las islas Georgias referentes al episodio de Davidoff,
el Comité Militar ordend reunir nuevamente la Comision de Trabajo para esbozar un plan
alternativo dado que los buques de la Armada previstos inicialmente estaban afectados a
tareas antarticas.

El 23 de marzo, el general Garcia, a cargo de la Comisién de Trabajo, present6 ante el
Comité Militar los esbozos del plan alternativo que inmediatamente fue aprobado. Seria
una operacioén conjunta consistente en un desembarco anfibio que se lanzaria desde un
Unico transporte, el ARA Cabo San Antonio.

Se establecia como fecha més préxima para zarpar la fuerza de desembarco el 28 de marzo.
En solo cinco dias se completo el plan alternativo, manteniéndose los cargos de conduc-
cion superior del plan del Estado Mayor Conjunto; se reunieron las fuerzas terrestres,
navales y aéreas, y se realizaron las coordinaciones necesarias. La operacion se denomind
Azul y més tarde se la designaria definitivamente como Operacién Rosario. No habia plan
ni previsiones para otra reaccion enemiga que no fuera local.

El 26 de marzo, el Comité Militar decidié tomar Malvinas, lo que sorprendid al Estado Mayor
Conjunto que aun no habia finalizado la DEMIL ni el Plan de Campaiia. Por lo tanto, la recu-
peracion de Malvinas se realizaria con el plan alternativo de la Comision de Trabajo.

Finalmente, el 30 de marzo de 1982, el Comité Militar aprobé la DEMIL 1/82 redactada
por el Estado Mayor Conjunto para planificar el uso de la fuerza y urgir al Reino Unido a
negociar la soberania de las islas Malvinas. La Directiva mantenia las previsiones del caso
Chile y establecia que, de producirse una reaccién armada luego de recuperar las islas, se
debia asumir una actitud estratégica militar defensiva y, de acuerdo con las circunstancias,
interdictar el trafico maritimo britdnico para disuadir el envio de tropas y/o apoyar al teatro
de operaciones constituido en Malvinas.

De particular influencia para el devenir del conflicto fue la estimacién de que el Reino
Unido no reaccionaria militarmente. En el apéndice 1) al “Anexo 6” de la DEMIL 1/82 se
explicitaban las capacidades del enemigo y, posteriormente, se determinaban las siguientes
probabilidades de adopcidn:

1. Capacidad N.°2: «No reaccionar militarmente, intentando la recuperacion de las islas
por medio del reclamo ante organismos internacionales, Santa Sede y medios de pre-
sién de diversa indole».

2. Capacidad N.°4: «Desgastar las fuerzas propias mediante el accionar de 1/2 submari-
nos nucleares, y golpes de mano a instalaciones y personal».

3. Capacidad N.°1: «Destacar una Brigada de Infanteria (+) con capacidad para proveer
posteriormente apoyo logistico, deteccién e interceptacion antiaérea, antisuperficie y
antisubmarina. Arribo a partir de D+30».

4. Capacidad N.°5: «Llevar acciones de hostigamiento general en todo el territorio in-
sular y continental mediante la interrupcién del tradfico maritimo, bloqueos, etc. con o
sin declaracion de guerrax.
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5. Capacidad N.°3: «Intentar la recuperacién de las islas mediante el empleo de una
Fuerza de Tareas coordinada y simultdneamente con el ataque por parte de Chile en el
TOS (Teatro de Operaciones Sur) y ANEA (Area Naval Estratégica Austral)»*.

Esta apreciacién del Estado Mayor Conjunto, aprobada por el Comité Militar, evidencia
gue no se esperaba que Gran Bretafia apostara a un esfuerzo militar de importancia, esti-
mandose que para los britdnicos seria un conflicto menor y lejano.

Posteriormente, este documento de fundamental importancia para la confeccion del plan de
campaiia de defensa de las islas careceria de vigencia en el devenir del conflicto.

La conduccidn de las operaciones, por tener como dmbito geografico al Atlantico Sur, era
responsabilidad especifica del Comando Naval Estratégico y, conforme con los dictados de
la Resolucion 1/69 del Comité Militar, las acciones aéreas de interdiccién a los buques y
submarinos eran responsabilidad primaria de los medios aeronavales. Hasta aqui, el marco
organico-doctrinal que sirvié de referencia para dictar la resolucién estratégico nacional
(DENAC 2/82) de recuperar la soberania de las islas.

Tareas asignadas a la Fuerza Aérea

Antes del dia “D”

* Efectuar reconocimiento fotografico del objetivo material.

* Infiltrar personal para obtener informacion destinada al Comando Conjunto y operar el
Elemento de Control de Transporte Aéreo (ECTA). Con este propdsito, el vicecomodoro
Gilobert debia viajar a Malvinas, vigilar los desplazamientos de las tropas britanicas y
organizar el Grupo Comando LADE para facilitar el asalto aéreo.

Durante el dia “D”

* A la hora “H”, ocupar el aerédromo de Stanley (Operacién Alfil) mediante acciones
coordinadas con el asalto anfibio y aéreo.

* Ejecutar una operacién de transporte aéreo con entrega por aterrizaje y establecer un
puente aéreo entre la isla Soledad y el continente.

» Ejercer el control del espacio aéreo, a partir del despliegue de los medios.

Después del dia “D”

» Montar y organizar los servicios de apoyo al vuelo del aerédromo de Stanley y posi-
bilitar la continuidad de las operaciones aéreas.

e Cumplir con los requerimientos de transporte aéreo del Comando Conjunto.

* Ejercer el control del espacio aéreo en su jurisdiccion.

* Desactivar los medios asignados al Comando Conjunto a partir del dia “D+5".

La planificacion la realiz6 el Comando de Operaciones Aéreas. La ejecucion fue ordenada
en forma absolutamente secreta y personal a los jefes de las unidades, y a los elementos que
intervendrian en la recuperacion y en el montado de la Base Aérea Militar (BAM) Malvinas.
En forma manuscrita se redactd el Plan N.°1/82 Azul y Blanco, y se requiri6 a la | Brigada
Aérea que elaborase un plan contribuyente. Denominado Aries 82, esta unidad programé
las tareas de transporte aéreo para trasladar el personal, y el material propio y del Ejército.

Para después del dia “D+5” se previéo mantener una dotacién de 120 a 130 hombres y
operar los servicios del aer6dromo, ejercer la vigilancia y el control aéreo, asegurar la
operacién de una escuadrilla de Pucara y otra de helicdpteros, y brindar seguridad con el
Grupo de Operaciones Especiales (GOE).

58 “DEMIL 1/82", Anexo 6. Archivo DEH-FAA.
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Formalmente, el Plan Azul y Blanco® no estaba firmado, pero se adelant6 la ejecucion
parael 1 de abril (alternativa el 2 o el 3), para defender a los trabajadores del grupo Davidoff
en las Georgias. Segun el brigadier general Lami Dozo, la fecha se anticipd ademas por
circunstancias politico-estratégicas®.

Al anticiparse la ejecucion para el 1 de abril y a pesar de no estar firmado, el Plan Azul y
Blanco guio la imparticion verbal de las 6rdenes para ejecutar las tareas de recuperacion no
afectadas por el cambio de fecha®®.

Consideraciones internas del Comando de Operaciones Aéreas

Como nunca debe descartarse la posibilidad de que las negociaciones para solucionar un
conflicto desemboquen en operaciones bélicas, en 1982, era elemental considerar como
cierta la suposicion de que el Reino Unido quisiera reconquistar por las armas las islas
recuperadas por la Argentina y, en consecuencia, prever un minimo de alistamiento de las
Fuerzas Armadas para oponerse a la capacidad enemiga mds peligrosa con alguna posibi-
lidad de éxito.

El representante del Comando de Operaciones Aéreas (COA), en la exposicion de Puerto
Belgrano, al enterarse de que la Junta Militar consideraba la hip6tesis de recuperar Malvinas,
no dudd en asumir al Reino Unido como beligerante. Sin embargo, recibi6 la directiva
de no alistar mas unidades aéreas que las involucradas en la recuperacion. Es mas, el contra-
almirante que expuso la orientacion destacd la necesidad de que la Comision se limitara
a planificar las acciones para instalar solo un gobierno argentino provisional en las islas.

El expositor, con énfasis, rehusd que se confeccionaran planes de alternativa pues se
disponia de elementos de juicio confiables que aseguraban que no habria reaccién violenta
del Reino Unido y que se contaba con la neutralidad de los Estados Unidos.

Apartir de dicha orientacion, en el analisis efectuado en el Comando de Operaciones Aéreas,
se respetaron las “Responsabilidades y Competencias de las Fuerzas Armadas Argentinas
en Operaciones de Guerra” establecidas en la Resolucién 1/69 del Estado Mayor Conjunto
firmada el 1 de enero de 1969%. Con respecto a la Fuerza Aérea Argentina, en el punto
2.2.1.1 se pauta que:

«El apoyo aéreo directo a las operaciones navales de superficie, submarinas y anfibias
que comprende: exploracion, reconocimiento, lucha antisubmarina, minado y antiminado,
ataque, defensa aérea y las operaciones auxiliares a tales fines, constituye una responsabi-
lidad primaria de la Armada y una responsabilidad colateral de la Fuerza Aérea, cuando
intervenga en tales tipos de operaciones».

Sobre la base del conocimiento de los medios disponibles en la Argentina, el Comando de
Operaciones Aéreas asumid que, aunque fuera una responsabilidad colateral para la cual
tenia vedado incorporar elementos especificos, le podian requerir que efectuase explora-
cién aeromaritima lejana e, incluso, cercana con las aeronaves de dotacion que de alguna
manera fueran medianamente aptas para ejercer tal responsabilidad.

Por el contrario, el Comando Aéreo de Defensa nunca interpret6 que el «control del espacio
aéreo» que se le requeria ejercer con los sistemas de vigilancia y control aéreo disefiados
para detectar e identificar méviles aéreos podrian ser empleados para controlar espacios
maritimos y detectar mdviles navales.

% Plan de Operaciones Azul y Blanco, pags. 2 a 13, Archivo DEH-FAA.
5% ComISION DE ANALISIS..., (Informe Rattenbach), Informe final..., op. cit.

% Plan de Operaciones Azul y Blanco, dltima hoja 1-1, ejemplar 01 escrita a maquina en septiembre de 1982,
Archivo DEH-FAA.

%7 “Responsabilidades y Competencias de las Fuerzas Armadas Argentinas en Operaciones de Guerra”, en Reso-
lucion 1/69 del 31 de enero de 1969. Archivo DEH-FAA - C10/3B.
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Planeamiento asumido por la Fuerza Aérea

Aprincipios de enero de 1982, tal como se hacia anualmente, el Comandante de Operaciones
Aéreas (COA), brigadier mayor Hellmuth C. Weber, remitié a sus unidades dependientes
la directiva que determinaba la constitucion y némina del personal del Comando Aéreo
Estratégico (CAE), Fuerza Aérea Sur (FAS), Fuerza Aérea Oeste (FAO) y las correspon-
dientes Bases Aéreas Militares de Despliegue Operativo. En lo que respecta a la FAS,
designd como comandante al brigadier Ernesto Horacio Crespo, como jefe de Estado Mayor
de la FAS al brigadier Luis Guillermo Castellano, y jefe del Departamento Operaciones
(A-3) al comodoro José Antonio Julia.

El 25 de enero de 1982, el comandante de Operaciones Aéreas, enterado del planeamiento
impuesto a la Comision de Trabajo, le ordené a su Departamento Planes que expusiera la
apreciacion inicial el 2 de febrero. Después de escucharla, el comandante concluy6 que no
se cumpliria ninguna suposicidn de la Junta Militar. Bajo su responsabilidad ordené asumir
como cierto que el Reino Unido reaccionaria militarmente y lo previé como una alternativa
de la fase ocupacion del Plan Azul y Blanco; ademas, dispuso que se planificaran las tareas
gue fuera necesario ejecutar con posterioridad.

Enlaapreciacion de este nuevo Plan, se dieron por ciertas suposiciones no solo concernientes
a la reaccion britanica, sino a los procedimientos que elegiria la Junta de Comandantes en
Jefe, el Ejército y la Armada cuando la flota enemiga atacara a los efectivos en Malvinas, y
cudl seria la mejor respuesta de la Fuerza Aérea para enfrentar una ofensiva aeromaritima.

En el Plan de Operaciones 2/82 Mantenimiento de la Soberania —que seria completado
en los primeros dias de abril— se asignaban: tareas de exploracién y reconocimiento en
coordinacion con el comandante del Teatro de Operaciones Atlantico Sur en las areas
adyacentes a las islas Malvinas (500 millas nauticas, o 925 km); tareas de interdiccion
estratégica de la flota del Reino Unido y operaciones aéreas tdcticas en las islas mediante
tareas de exploracion y reconocimiento, apoyo de fuego cercano, reconocimiento ofen-
sivo y defensa aérea directa. Ademas, establecia medidas de coordinacion con el Teatro
de Operaciones (TOM y posterior TOAS®), y con el comando que ejerceria la conduc-
cién de los medios de la Fuerza Aérea (FAS), determinando que la orden inicial de ataque
seria dada por el Comandante del Teatro y confirmada por el Comando Aéreo Estratégico.
Disponia, también, que este ultimo debia asistir a los requerimientos que le formulara su
comando subordinado —la FAS — durante el desarrollo de las operaciones, sin interferir
en su accion.

El plan fue redactado con el grado de detalle que le permitiese a la FAS realizar su planea-
miento contribuyente con adecuada libertad de accién, estableciendo la prioridad de blanco
a atacar y las medidas de coordinacion.

A medida que avanzaba el planeamiento, se ordend obtener imagenes detalladas del area
Malvinas. Se realizaron dos misiones secretas. La primera, en febrero, simulé que uno de los
aviones verificadores del Comando de Regiones Aéreas inspeccionaba las radioayudas del
aerddromo malvinense; de esta formaba se velaba la verdadera actividad de fotografia aérea.
La segunda, en marzo, durante un vuelo de traslado del vicecomodoro Roberto Gamen, se
simul6 una emergencia en el tren de aterrizaje para completar la tarea aerofotogréfica. Las
tripulaciones del Escuadrén Aerofotografico de la II Brigada Aérea con aviones Learjet 35 A
realizaron los relevamientos de Puerto Stanley y aledafios sin conocer el motivo real.

Mientras progresaban los estudios, los planificadores del Comando de Operaciones conclu-
yeron que deberian montar una terminal de carga en el aer6dromo de Stanley, y desplegar
en Malvinas un escuadrdn de vigilancia y control aéreo, otro de artilleria antiaérea y una
unidad aérea de ataque para ejecutar acciones ofensivas en apoyo de las fuerzas terrestres.
La accion demandaba un despliegue previo al litoral patagonico y alistar bases aéreas mili-

58 TOM: Teatro de Operaciones Malvinas. TOAS: Teatro de Operaciones Atlantico Sur.
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tares en posiciones relativas favorables. Se repasaron las tareas del plan de capacidades
vigente, elaborado sobre la hipétesis de conflicto con Chile. El dispositivo previsto para
organizar ese orden de batalla se adaptaba con facilidad para la operacion en Malvinas.

Desde los aer6dromos patagonicos, los aviones de combate alcanzarian las Malvinas en
el limite del radio de accién. Se confiaba en la aptitud y en la actitud de los pilotos, pero
preocupaba la falta de preparacion y de armamento apropiado para enfrentar un adversario
aeronaval capacitado y equipado con tecnologia de avanzada.

Se reconocieron deficiencias importantes:

* Reducida autonomia de las aeronaves de dotacion.

* Falta de radares de a bordo para exploracion aeromaritima.

* Falta de sistemas para reabastecer en vuelo a los Mirage III/EA y a los M-5 Dagger.

* Exigua cantidad de tanques de combustible eyectables.

* Solo dos reabastecedores KC-130 Hercules.

* Falta de equipamiento de autodefensa aire-aire de los IA-58 Pucara.

* Insuficiente armamento de los helicopteros.

« Carencia total de equipos de alarma de deteccion de radares de vigilancia y de tiro
(RWS*), y de contramedidas para neutralizar la aproximacion de misiles antiaéreos.

* Insuficiente longitud de la pista de Stanley y la reducida plataforma de descarga.

* Falta de trajes antiexposicion para las tripulaciones.

* Falta de elementos de visién nocturna.

* Falta de armas inteligentes para atacar y neutralizar buques con defensas misilisticas.

Solucionar alguno de estos inconvenientes podria salvar vidas. Asi lo entendieron el
comandante de Operaciones Aéreas, brigadier mayor Hellmuth Weber, y el comandante
de Defensa, brigadier mayor Jorge A. Hughes, quienes gestionaron la obtencién de los
elementos en una carrera contra el tiempo. Aungue con pocas posibilidades de éxito, fueron
impartidas las instrucciones mas criticas. En la hora suprema de la verdad, consciente de
los riesgos y limitaciones, la Fuerza Aérea aceptd el desafio que le imponia el destino, pero
con una salvedad: asumia que el criterio «ocupar para negociar», expuesto en reiteradas
oportunidades por la Junta Militar, seria respetado a rajatabla.

Por esa causa se dio por sentado que, ante la amenaza de una respuesta armada del Reino
Unido, la Argentina haria lo imposible por impedir la confrontacion. Y si esta era inevi-
table, el gobierno acordaria un cese del fuego sin llegar a la rendicion. La Fuerza Aérea, con
todos los medios disponibles, se fij6 como objetivo contribuir con la disuasion y, llegado el
caso, desgastar el poder aeronaval del enemigo para proporcionar tiempo y argumentos a
los responsables de las negociaciones exteriores del pais.

En un primer paso, las autoridades del Comando de Operaciones Aéreas decidieron adelantar
el alistamiento. De los asientos de paz de los escuadrones aéreos, solo se consideraban utili-
zables las pistas de Comodoro Rivadavia y de Rio Gallegos. Por esa causa, era necesario
desplegar en el litoral patagdnico la mayoria de las unidades lo antes posible. Para mantener el
secreto, el despliegue no debia ser antes de la recuperacion. Ademas, por no haberse previsto
en la Comision de Trabajo, se necesitaba la autorizacién de la Junta de Comandantes.

Hacia quince afios que la Fuerza Aérea acondicionaba aerédromos para operar con los escua-
drones aéreos moviles, en funcién de las hipétesis de conflicto en el marco regional. Tras suce-
sivas précticas, se habian estudiado las instalaciones y subsanado las principales deficiencias.
Se tenia relevada la capacidad de alojamiento, racionamiento, sanidad, abastecimiento, dep6-
sitos de combustible, facilidades de comunicaciones, infraestructura de transporte, puestos de
comando y la seguridad en cada posible aerddromo de despliegue. El anlisis consideraba,
ademas, las demandas del personal desplegado y las necesidades de la poblacion local para
gue no quedase desabastecida ante el incremento repentino de consumo.

% RWS: Radar Warning System, sistema de alerta radar.
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Cada escuadrén aéreo se habia trasladado repetidas veces a los aer6dromos patagdnicos
y habia operado con el personal adecuado para dicha zona, incluido el adiestramiento, el
racionamiento y el hospedaje. Algunos sitios resultaban apropiados para servir de bases de
apoyo a las operaciones en el Atlantico Sur. Solo faltaba la autorizacion de la Junta Militar
y desplazar la Fuerza Aérea al sur del pais. Galtieri no justificé el despliegue, a pesar de
admitir el posible efecto disuasivo. Sostenia, con gran conviccion, que no habria guerra.
El Comando de Operaciones Aéreas insistio. Utilizé argumentos relacionados con el marco
regional y la responsabilidad de adoptar medidas preventivas para evitar sorpresas. Agregd
que, si los sorprendia en los asientos de paz, la reaccién seria lenta, dificil e ineficaz.

Asimismo, incluyé en la planificacion el cien por ciento de los medios de la Fuerza Aérea
y parte de los aviones estatales y privados con las tripulaciones que se requeririan movi-
lizar. El esfuerzo inicial recaeria sobre el Comando Aéreo de Transporte, constituido con
elementos de la I Brigada Aérea de El Palomar y reforzado con aeronaves civiles. La Fuerza
Aérea Sur, que tradicionalmente se organizaba en el planeamiento del Marco Regional,
soportaria el peso mayor de las operaciones. A este comando de nivel Tactico Superior se le
asignaron la mayoria de las unidades de combate (aviones y artilleria antiaérea) y de apoyo
operativo (comunicaciones, fotografia, vigilancia y control aéreo).

Los Comandos de Material, Regiones Aéreas e Instruccion reunidos conformarian el
Comando Logistico de la Fuerza Aérea que apoyaria con los elementos disponibles y con
aquellos de adquisicién cierta a los Comandos Aéreo de Defensa (CAD), Aéreo Estratégico
(CAE), Aéreo de Transporte (CAT) y la Fuerza Aérea Sur (FAS) a implementarse, que ejer-
ceria la conduccion de los medios aéreos desplegados. Ademas, si se extendia la hip6tesis
de guerra por intervencién de Chile, apoyaria a los elementos de la Fuerza Aérea Oeste
(FAO). Con este modo de accion, se traté de no modificar la doctrina sustentada por la
Institucién ni incorporar nuevos procedimientos a los practicados en ejercicios operativos
de gabinete y/o en el terreno.

Misiones secretas del Grupo 1 Aerofotografico

En los meses previos a la recuperacion de las islas, y a efectos de realizar relevamientos
fotograficos en Puerto Stanley y en las zonas aledafias al aeropuerto, el Comando de
Operaciones Aéreas, en coordinacién con la Jefatura III Planificacion, le ordené al Grupo 1
Aerofotogréfico y al Escuadrén Learjet, ambos de la I Brigada Aérea de Parand, desplegar
a la Base Aérea Militar Rio Gallegos.

La primera mision se realizé entre el 23 y el 26 de febrero. La zona de sobrevuelo desig-
nada para la operacidn aerofotogréfica era Puerto Stanley, el aerédromo y sus alrededores.
La tripulacién estaba compuesta por: primer teniente Eduardo Bianco, capitanes Carlos
Ronconi y Marcelo Lotufo, suboficial auxiliar Victor Martinén, suboficial ayudante José
Antonio Gordiola y cabo primero Juan Mothe.

El T-22 vol6 a Rio Gallegos, donde la aeronave fue preparada para el relevamiento foto-
gréfico. En la aproximacion a Malvinas, la tripulacidn debia simular que se verificaban las
marcaciones del equipo de VOR® del aer6dromo de Puerto Stanley y, con la circulacion
que demandaba el supuesto estudio, fotografiar la pista y las zonas aledafias, en especial
las costas proximas.

La operacién fue coordinada con personal del Escuadrén Verificacion Aérea que ya se
encontraba desplegado en la isla. La mision simulada estuvo perfectamente velada pues
el nuevo VR-17 de dotacién, un Learjet 35 equipado para la tarea, ya habia realizado con
anterioridad otras verificaciones en Puerto Stanley.

8 VOR: Very High Frequency Omnidirectional Range, radio faro omnidireccional de muy alta frecuencia. Sistema de
radioayuda a la navegacion que utilizan las aeronaves para seguir en vuelo una ruta preestablecida.

88



Capitulo 2 | Camino al 2 de abril

La misidn se cumplio parcialmente por razones meteoroldgicas, ya que algunas de las areas
solicitadas se encontraban cubiertas por nubes que impedian el relevamiento fotogréfico.

Los vuelos de febrero fueron:

« 23 de febrero: Parana-Rosario-Aeroparque-Comodoro Rivadavia-Rio Gallegos, vue-
los de navegacion y traslado.

* 24 de febrero: Rio Gallegos-Malvinas-Rio Gallegos, vuelo operativo.

+ 25 de febrero: Rio Gallegos-Malvinas-Rio Gallegos, vuelo operativo.

« 26 de febrero: Rio Gallegos-Malvinas-Rio Gallegos, vuelo operativo.

Finalizada la misidn, se retorné el mismo dia a Aeroparque. Total de horas voladas en aero-
fotografia: 10 horas 30 minutos.

La segunda mision se realiz6 entre el 16 y el 19 de marzo con el Learjet 35 A matri-
cula T-23. La zona de sobrevuelo designada para la operacién aerofotografica era Puerto
Stanley, el aer6dromo y sus alrededores. La tripulacion estaba compuesta por: capitan
Narciso Juri, teniente Enrique Felice, suboficial auxiliar Victor Martinén, cabo principal
Ernesto Guevara y cabo Alejandro Lopez.

El 19 se coordiné un vuelo a las islas con la excusa de transportar al vicecomodoro Roberto
Gamen, representante argentino y jefe de LADE en Malvinas. El dia se presentaba con
probables huecos entre las nubes; si se insertaban entre los claros podrian fotografiar
con calidad®. Se trataba del segundo intento hacia Malvinas, ya que el dia anterior, el 18,
no se habia logrado por mala meteorologia. Apenas despegaron abrieron la puerta ventral
del cajon de fotografia que existe en el piso del Learjet 35 A para que el vidrio presurizado
entrara rapidamente en contacto con la temperatura exterior. Asi, volando relativamente
bajo, se aproximaron a Malvinas.

En el trayecto fueron detectados por el radar del HMS Endurance que navegaba hacia
las islas Georgias; el operador del buque les solicitaba en inglés que se identificaran. Los
pilotos no respondieron. Solo hicieron contacto de radio con la torre de vuelo de Puerto
Stanley. Realizaron la aproximacion a la ciudad habiendo insertado en el navegador iner-
cial las coordenadas de los puntos que sobrevolarian verticalmente.

En la primera corrida aerofotogréfica aprovecharon el sol sobre la playa. La automaticidad
del sistema permitio tomar algunas fotos laterales con una cdmara de 35 mm. Continuamente
se sucedian llamados de la torre de vuelo de Puerto Stanley que, a veces en inglés y otras
en espafiol, requeria que se les informara el motivo del pasaje sobre su vertical. Los
pilotos contestaban que estaban tratando de solucionar un problema con el tren de aterri-
zaje, que tenian indicacion del instrumental que no se habia trabado en posicién «abajo»
sino que habia quedado en movimiento y sin traba.

En el tercer viraje de aproximacién de la corrida aerofotogréfica, ya las preguntas eran més
incisivas y ordenaban descender. Desoyendo todas las indicaciones, se completaron dos
pasadas mas; ya llevaban cinco corridas perfectas grabadas en los almacenes peliculares. Pero
la meteorologia pronto se tornd desfavorable, la nubosidad iba en aumento entre el avion, la
ciudad y las playas que, luego sabrian los tripulantes, serian los puntos de desembarco.

Dado el tiempo transcurrido, unos 40 minutos en la zona, entendieron que no tenian mas
excusas para continuar y que no estaban dadas las condiciones meteoroldgicas adecuadas
para proseguir. Decidieron abortar la mision e informaron a la torre de vuelo que, al no
poder solucionar la falla del tren, optaban por retornar a Rio Gallegos donde iban a contar
con mejores condiciones de seguridad en caso de realizar un aterrizaje de emergencia.

Al regreso, en Rio Gallegos, simularon también la misma situacién, previendo posibles
escenarios de espionaje chileno. Declararon laemergencia a la torre de vuelo, y esta instruyé
a las aeronaves que tenian previsto decolar que lo hicieran y a las que debian aterrizar que
se apresuraran. El Learjet con el tren de aterrizaje desplegado realizé un pasaje a baja altura

61 Testimonio escrito del suboficial mayor VGM (R) Victor Martindn a la Comision BANIM.
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Learjet T-23 del Grupo1 Aerofotografico - Gentileza: My. VGM (R) Caballero

paralelo a la pista y sobre la plataforma de aviones, mientras el operador de torre modulaba
por radio que podia observar el tren como trabado.

Se dispusieron a aterrizar con los servicios de emergencia, ambulancia y camiones de
bomberos al costado de la cabecera de la pista, listos para actuar. Cuando el Learjet aterriz0,
lo acompafaron por detrés hasta que el avidn se detuvo en la plataforma. Alli, personal de
mantenimiento simuld que se estaba reparando el tren de aterrizaje. Luego, dentro de un
hangar, el personal de fotdgrafos descendié con las peliculas. La tripulacion fue a almorzar
y, después de un tiempo prudencial, los pilotos ordenaron la carga de combustible y presen-
taron nuevo plan de vuelo con destino a Puerto Stanley con el objeto de cumplir con la
mision declarada: trasladar al vicecomodoro Roberto Gamen a las islas.

El Learjet despegd nuevamente rumbo a Puerto Stanley. Una vez aterrizados, el vicecomo-
doro Gamen descendié con los motores del avion en marcha. De inmediato, la aeronave
volvio a cabecera y despeg6 evitando ser requisada por los militares britanicos.

En la II Brigada Aérea de Parand se procesé el material fotografico registrado en ambos
vuelos y se confeccionaron los mosaicos que serian utilizados en la planificacion del
desembarco del 2 de abril. El esfuerzo y la labor del Escuadrén Fotografico de la II Brigada
Aérea de Parana resultaria invalorable para planear la Operacién Rosario.

Los vuelos en marzo fueron:

* 16 de marzo: Parana-Aeroparque-Rio Gallegos, vuelos de navegacion y traslado.

+ 18 de marzo: vuelo local en Rio Gallegos, no se pudo realizar el vuelo operativo por
mala meteorologia.

* 19 de marzo: Rio Gallegos-Malvinas-Rio Gallegos, vuelo operativo.

* 19 de marzo: Rio Gallegos-Malvinas-Rio Gallegos, segundo vuelo operativo.

Ese mismo 19, el T-23 se replegd en vuelo de navegacion y traslado de Rio Gallegos a Parana
con escala en Bahia Blanca. Total de horas voladas en aerofotografia: 6 horas 10 minutos.

Preparativos para recuperar Malvinas

El 26 de marzo, cuando se adelantd la recuperacidn, el brigadier mayor Weber, coman-
dante de Operaciones Aéreas y a la vez titular del Comando Aéreo Estratégico, convoco a
los comandantes de las unidades involucradas. En forma verbal les ordend las tareas que
debian cumplir para ejecutar el Plan contribuyente Azul y Blanco.
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Entre los presentes se encontraban el brigadier Luis G. Castellano, que se desempe-
fiaria como Comandante del Componente Aéreo en Malvinas, y el brigadier Enrique R.
Valenzuela, Comandante Aéreo de Transporte. Weber puntualizé que el Comité Militar
calculaba que la permanencia de las tropas en las islas se limitaria a cinco dias como
méaximo. Con posterioridad, quedaria una pequefia fuerza conjunta para apoyar al gobierno
militar de las islas.

Finalizada la exposicién, el brigadier Castellano requirié que el personal designado para
integrar su estado mayor se presentara en Comodoro Rivadavia a mas tardar el domingo
28 de marzo. Asimismo, recibieron 6rdenes para actuar los jefes del Grupo de Operaciones
Especiales, del Elemento de Control de Transporte Aéreo (ECTA) y del denominado Grupo
Comando LADE que, encabezado por el vicecomodoro Roberto Gamen, debia facilitar el
asalto aéreo al aeropuerto de Stanley. Posteriormente, estos grupos serian los responsables
de montar provisoriamente la base aérea en el aer6dromo, mientras que el Escuadron VWCA
armaria el radar TPS-43 para vigilancia y control del espacio aéreo.

El 27 de marzo, en un 1A-50 G-I, viajaron a la IX Brigada Aérea los primeros miembros de
la plana mayor del Componente Aéreo Malvinas, entre ellos el mayor Antonio F. Gonzalez
Iturbe. Al llegar, se present6 al brigadier Castellano, que en esos momentos mantenia una
reunion con el comodoro Guillermo Mendiberri, designado jefe del Departamento A-2
Inteligencia. Ambos oficiales fueron los primeros en enterarse del prop6sito de su presencia
en Comodoro Rivadavia.

El domingo 28 de marzo a las 09:00, con la finalidad encubierta de participar en un opera-
tivo vinculado con la hipétesis de conflicto con Chile, en un B-707 se trasladé gran parte
del personal que trabajaria en los comandos en Malvinas y en la Fuerza Aérea Sur, junto con
miembros del Grupo Operaciones Especiales (GOE), y del Grupo de Vigilancia y Control
Aéreo (VWWCA). Estos hombres se enteraron al dia siguiente del verdadero propdsito del
despliegue. Desde ese momento, permanecieron acuartelados en la IX Brigada, atentos a la
evolucion de los acontecimientos en el Atlantico Sur.

Tareas del Grupo 1 de Transporte Aéreo

El 28 de marzo, a las 02:30, el jefe de operaciones del Comando Aéreo de Transporte y
jefe del Grupo de Transporte, comodoro Jorge F. Martinez, fue convocado a las 09:00 al
despacho del brigadier Weber, quien le impuso la situacién y le ordend planificar «una opera-
cion de asalto aéreo en las islas Malvinas». Antes de retirarse, el comodoro Martinez pregunt6
el motivo de la operacién y se le respondi6 que era una «medida de diversion politica».

De inmediato se convoco al jefe del Departamento Operaciones de la | Brigada Aérea y
a los jefes de escuadrones. A las 11:00 debian presentarse en la Unidad con elementos de
pernocte. Se realiz6 la reunion a las 14:00 y, en conocimiento del cometido, en total secreto
se comenz6 a planificar el Plan Aries 82, con la prohibicidon de comunicarse con el exterior.
El plan fue presentado y aprobado por el Comando de Operaciones Aéreas el 30 de marzo,
que fijé el 1 de abril como dia de inicio, aunque por meteorologia, la ejecucion seria poster-
gada 24 horas.

El 1 de abril alas 17:00, se convoco a las tripulaciones, que ignoraban el motivo de la reunion,
con equipo de pernocte, en el Salén de Actos del Casino de Oficiales. El comodoro Martinez
comenzé expresando: «Sefiores, van a tener oportunidad de alcanzar aquello que han sofiado
toda la vida, recuperar las queridas islas Malvinas». Profunda sorpresa en el auditorio, luego
intensa y desbordada alegria. A continuacion, expuso el motivo de la reunion, la orden de
operaciones Aries 82, el asalto aéreo y los detalles de la tarea a realizar por el transporte aéreo
militar. Los jefes de escuadrones impartieron aspectos particulares, y se finaliz6 la reunién
con un repaso Yy una actualizacién de los procedimientos de supervivencia en el mar.

La tarea de la | Brigada Aérea era organizar un Puesto de Operaciones de Transporte
Aéreo (POTA) en la IX Brigada Aérea de Comodoro Rivadavia, efectuar un asalto aéreo
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por aterrizaje en el aerédromo de Stanley, y transportar el personal y el material que con
urgencia se necesitara emplazar en las islas, para consolidar militarmente la recuperacion e
iniciar cuanto antes la administracion de las instituciones civiles de Malvinas. De acuerdo
con la programacién de vuelos del plan Aries 82, se fij6 el primer despegue de C-130H para
las 20:00 de aquel 1 de abril.

El Grupo 1 de Transporte Aéreo intervendria con cuatro Hercules C-130H para el traslado
de fuerzas especiales, tropas y material; cinco Fokker F-28 para el transporte de personal;
un [A-50 G-II para tareas de enlace; y un Fokker F-27 para biisqueda y salvamento.

Conforme con las prioridades establecidas por el Comando Aéreo Estratégico, se fijo la
siguiente precedencia de embarque:

* Grupo de Operaciones Especiales (GOE)

« Estado Mayor del Componente Aéreo del Teatro de Operaciones Malvinas (EMCA-
TOM)

* Regimiento de Infanteria 25 (RI 25)

» Compaifiia de Ingenieros de Combate 9

« Estado Mayor del Comando de la IX Brigada de Infanteria

« Escuadron de Vigilancia y Control Aéreo (MyCA) con un radar movil

« Elemento de Control de Transporte Aéreo (ECTA)

* Terminal Aérea de Cargas

* Traslado de un helicoptero Bell 212

» Cajones con planchas de aluminio para ampliar la plataforma de estacionamiento en
el aerodromo de Malvinas

» Medios para organizar los servicios del aer6dromo militar en Stanley

El cargamento a trasladar incluia los abastecimientos y equipos de apoyo de las unidades
comprometidas (armamento; municiones; vehiculos; grupos electrogenos; antenas;
equipos de radio, contraincendio, manipulacion de cargas, alojamiento y racionamiento en
campafia; abastecedoras y tanques portatiles; combustibles y lubricantes).

No se avizoraban mayores inconvenientes en cuanto a los procedimientos de vuelo. El aer6-
dromo de Malvinas era frecuentado desde hacia afios por las tripulaciones de la | Brigada
Aérea. Se destacaban por su regularidad los integrantes de los escuadrones de F-27 y de
F-28, que realizaban los servicios semanales de LADE. El dltimo vuelo de linea a las islas
se habia ejecutado el 30 de marzo®2.

Con el Escuadrdén | Hércules no acontecia lo mismo. Solo escasas tripulaciones habian
operado en las islas. Entre ellas, la que en febrero de 1981 habia transportado elementos
para la residencia del representante argentino ante la Comision Consultiva Especial en
Stanley®; la que en septiembre de ese afio habia llevado viveres para los pobladores; y la
tripulacion del KC-130 TC-70 que el 7 de marzo de 1982 cumplia una tarea de exploracion
lejana sobre la zona de las islas Georgias, requerida por Cancilleria y ordenada en forma
directa por el titular del Comando de Operaciones Aéreas brigadier mayor Weber, con
ruta prevista El Palomar-Rio Gallegos-islas Georgias- Rio Gallegos-El Palomar. En vuelo
sobre el Atlantico Sur, se le present6 una emergencia por pérdida de combustible, debido
a un desperfecto en una valvula de trasvase. Con el remanente, el avion no llegaba a Rio
Gallegos. La Unica alternativa era Malvinas. EI comandante de aeronave, comodoro José
Maria Pérez, se vio obligado a solicitar, a través de la Red Nacional de Emergencia, a un
radioaficionado que hiciera enlace con otro en Malvinas para que requiriera que desblo-
guearan la pista que se encontraba deliberadamente obstruida porque temian una opera-
cién de asalto. Merced a esta comunicacion, fue autorizado a aterrizar tras 11 horas y
40 minutos de vuelo. Solucionada la falla técnica, el TC-70 reabastecio y completo la

62 RUBEN OSCAR PALAZzI, Puente aéreo a Malvinas, Buenos Aires, Ediciones Aeroespacio, 1997, pag. 17.
63 RUBEN HORACIO CABANILLAS, No apagues la luz cuando te vayas, Buenos Aires, BM Press, 2004, pag. 82.
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ruta prevista. Como navegador volaba el comodoro Roberto Mela que realizaba su Gltimo
vuelo antes de su pase a retiro®,

Las operaciones de transporte aéreo se ejecutarian en estrecha coordinacion con los medios de
las otras armas. La agrupacion naval, Fuerza de Tareas 40 (FT-40) que habia zarpado el domingo
28 de marzo, estaba constituida por una unidad de desembarco, un grupo de transporte, un
grupo de escolta y un grupo de tareas especiales (buzos tacticos). A bordo del buque insignia,
el destructor ARA Santisima Trinidad, viajaban el comandante de la fuerza de desembarco,
contraalmirante Walter Allara; el comandante del Teatro de Operaciones Malvinas, general
Osvaldo Garcia; y el oficial de enlace de la Fuerza Aérea, vicecomodoro Alberto Alegria.

Tareas del Grupo de Operaciones Especiales

En los dltimos dias de marzo, el jefe del Departamento Planes cit6 al vicecomodoro Esteban
L. Correa, jefe del Grupo de Operaciones Especiales (GOE), y le describi6 la tarea que debia
gjecutar con la unidad: ocupar y asegurar el aerédromo de Stanley en estrecha coordina-
cién con el asalto anfibio del Batallén de Infanteria de Marina 2 (BIM 2) y la Compatfifa C
del Regimiento de Infanteria 25 del Ejército. Los detalles finales del desembarco del GOE
guedaron supeditados a la evolucién de la situacion y a los informes de inteligencia que
remitiese desde Stanley el jefe del Grupo Comando LADE, vicecomodoro Roberto Gamen.

Previsiones del equipo de gobierno de las islas

Los jefes designados para asumir el gobierno de las Malvinas se organizaban y analizaban
las medidas que aplicarian para ganar la buena voluntad de los islefios. Para dirigirlos en
calidad de gobernador militar, la Junta habia designado al Jefe 111 - Operaciones del Estado
Mayor General del Ejército, general de brigada Mario B. Menéndez.

El general Galtieri le asegurd que su comision no se prolongaria mas alla de noviembre
o de diciembre pues no esperaban complicaciones. Menéndez se apresurd a requerir que
le nombraran los auxiliares, ya que en el archipiélago residian unas 1900 personas: 1420
nativos, 450 ciudadanos britanicos y alrededor de 30 extranjeros (argentinos, canadienses,
uruguayos, israelies y estadounidenses, entre otros).

En respuesta a los requerimientos del general Menéndez, el gabinete quedaria constituido
a partir del 5 de abril con las siguientes autoridades:

¢ Secretario General de Gobierno, comodoro Carlos F. Bloomer Reeve

« Secretario de Educacién y Salud Publica, capitan de navio Barry M. Hussey

» Secretario de Obras Publicas, coronel Manuel R. Dorrego

* Secretario de Economia y Finanzas, coronel Oscar R. Chinni; auxiliares, mayor de
Intendencia del Ejército Juan C. Hidalgo y capitan de corbeta Rodolfo V. Angelo

¢ Secretario de Comunicaciones, coronel Francisco E. Machinandiarena

« Secretario de Justicia, vicecomodoro Eugenio Miari; auxiliar, capitan de corbeta
Leopoldo Vinelli

La participacion de la Fuerza Aérea Argentina en el gobierno implicaria una responsabilidad
especial. De las tres armas, era la Unica cuyos hombres habian convivido con la poblacion
islefia colaborando con el desarrollo de la infraestructura malvinense o en aspectos relativos
al bienestar de la comunidad (abastecimientos, atencion sanitaria y educacion). El esfuerzo
de los diez afios de servicios previos le habia permitido familiarizarse y comprender la
compleja relacion pobladores - gobierno de administracion britanica - gobierno argentino.
Las innumerables tareas de apoyo realizadas por el personal de la Fuerza Aérea —incluidos
requerimientos humanitarios— se cumplieron profesionalmente con un elevado espiritu

% Testimonio escrito del brigadier VGM (R) Jorge Martinez a la Comision BANIM.
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de servicio, mejorando la calidad de vida de los pobladores, rompiendo el aislamiento y
permitiendo la comunicacion directa con Argentina. Este acercamiento, sumado a la parti-
cipacién en la mayoria de los proyectos para Malvinas, la comprometia a que la adminis-
tracion fuese lo més eficiente posible.

Representante de la Fuerza Aérea

El comodoro Carlos F. Bloomer Reeve habia cumplido funciones de representante argen-
tino ante la Comisién Consultiva Especial y jefe de LADE en Malvinas entre 1974 y 1976;
ademas, como jefe de gabinete del Ministerio de Relaciones Exteriores y Culto, habia
participado en las rondas de conversaciones formales e informales entre 1979 y marzo de
1981. En 1982 se desempefiaba como agregado aeronautico a la Embajada Argentina en
la Republica Federal de Alemania. Posiblemente, era el integrante del gabinete que mejor
conocia la realidad malvinense.

La mafiana del 27 de marzo, Bloomer Reeve recibié en Bonn la orden de trasladarse de
inmediato a Buenos Aires para asistir a la firma del contrato con la empresa Dornier por el
disefio del I1A-63 Pampa. A las 09:00 de la mafiana del 28, arrib6 a Ezeiza, donde lo espe-
raba el jefe de aeropuerto para informarle que debia comunicarse con el brigadier general
Basilio Lami Dozo. Este, a su vez, lo derivé al brigadier mayor Sigfrido M. Plessl. Se
reunieron en la mafiana siguiente. Plessl explicé los planes de recuperacion de las islas y
las previsiones de la Junta. Luego, le expreso la confianza que la Fuerza Aérea tenia por su
experiencia en Malvinas y en la Cancilleria. Le orden6 presentarse al general Menéndez, a
las 11:00, en el Estado Mayor General de Ejército. Le recomend6 la mas absoluta reserva
advirtiéndole que ningn mando conocia los planes.

Ambos oficiales coincidieron en la inconsistencia de la apreciacion respecto de la actitud
del gobierno britanico y de su capacidad de reaccién militar. Sin embargo, se manifestaron
esperanzados en que una accién diplomaética inteligente y madura evitaria un enfrenta-
miento armado cuyo resultado no se estimaba favorable. Impuesto de la tarea, Bloomer
asistio a la reunién informativa convocada por Menéndez. El general explicé a los desig-
nados que las islas serian consideradas como una provincia, que él asumiria el cargo de
gobernador y que ellos formarian el gabinete con responsabilidad directa sobre la pobla-
cioén civil. Todos se sorprendieron cuando les informé que la recuperacion estaba prevista
parael 1 o el 2 de abril. Solo el capitan de navio Hussey habia percibido cierta anormalidad
por el movimiento inusual de buques.

Unavez recuperadas las islas y levantado el secreto, Bloomer, a pesar de conocer el ambiente
islefio, consultd las ultimas novedades en el Ministerio de Relaciones Exteriores y Culto.
El coronel (R) Luis Gonzéalez Balcarce, asesor de la Direccion General de Antéartida y
Malvinas desde 1970, cuando reconoci6 a Bloomer, interpret6 el motivo del asesoramiento
que requeria y le facilitd la documentacion disponible y la enviada por Gilobert, en la que
advertia sobre la agitacion que se vivia en Stanley.

Sobre la base de los datos, en sucesivas reuniones se decidié organizar el gobierno sobre
la estructura vigente, habitual para los pobladores. Se podrian utilizar las redes de comu-
nicaciones y contar con los funcionarios locales que, sin muchas alternativas de conseguir
empleo, agradecerian la posibilidad de mantener el puesto. Los sentimientos patriéticos y
el temor a ser tildados de colaboracionistas podrian ser salvados con la excusa de que se
trataba de servir a sus conciudadanos. Se esperaba obtener cierta eficacia en la gestion.

Faltaba completar el gabinete con oficiales especialistas en justicia, contabilidad y finanzas.
La ley y el orden se asegurarian, al principio, con efectivos de la policia militar. EI gober-
nador encabezaria la conduccién, secundado por un secretario jefe del que dependerian las
superintendencias de los organismos administrativos basicos. La tesoreria responderia direc-
tamente al gobernador, excepto en ciertas funciones propias del secretario jefe. Ademas,
existirian dos consejos electivos; uno, con funciones legislativas; y el otro, con ejecutivas.
Ambos presididos por el gobernador, y asistidos por el secretario jefe y el tesorero.
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Los dias previos

El jueves 30 de marzo de 1982, el vicecomodoro Héctor Gilobert lleg6 a Stanley en un
Fokker F-28, en el que seria el Gltimo servicio regular de Lineas Aéreas del Estado (LADE)
a las islas. Con la excusa de impedir actitudes hostiles, el Fokker F-28 de LADE fue custo-
diado por marines armados. Resultaba evidente que deseaban impedir el posible descenso
de comandos argentinos ocultos en el avién. Su arribo, tras los desmanes en la oficina
comercial de la empresa aérea en represalia por el episodio de Davidoff en las Georgias,
despert6 la inmediata suspicacia de las autoridades, pues ya estaban al tanto de que una
Fuerza de Tareas habia zarpado rumbo al Atlantico Sur®.

Gilobert explico que concurria para evaluar la situacion después del atentado contra el
local de LADE y que trataria de apaciguar los animos. Al entrar en el pueblo, todo se
veia normal. Los vecinos no parecian abrigar ninguna sospecha por su visita y lo salu-
daban con la cordialidad habitual. Sin embargo, bastaba escuchar la radio local para
darse cuenta de lo contrario. Gilobert solicitd una audiencia con las autoridades, que le
fue concedida para el dia siguiente.

En la casa del vicecomodoro Gamen, LADE House, se mont6 un sofisticado equipo de comu-
nicaciones llevado en el vuelo para cursar mensajes codificados. La instalacion se hizo a la
vista de los pobladores, pues no hubo forma de disimular el traslado de los bultos ni el trabajo
de los técnicos con las antenas, a pesar de que se emplearon algunas horas de noche.

El miércoles 31, Gilobert concurri6 a la gobernacién acompafiado por Gamen, ajeno por
completo de la inminente operacion. Al ingresar al despacho del gobernador, notaron que
se llevaba a cabo una reunién de gabinete con la presencia del secretario de gobierno, Dick
Baker, otros funcionarios y el mayor Mike Norman, nuevo jefe de los Royal Marines a
cargo de la guarnicion del Destacamento Naval 8901. Sobre la mesa estaba desplegado un
mapa de la peninsula.

A continuacion de las salutaciones, los britanicos atendieron las explicaciones de Gilobert
tratando de justificar su visita. Al finalizar, el gobernador Hunt le dijo que estaban suma-
mente preocupados por la escalada del conflicto y le recordé lo expresado en su despedida,
en clara alusion a la confesion de su pesimismo con respecto al desenlace de la disputa.

Al salir, Gamen se mostré sorprendido por el tenor de la conversacion, cuyo verdadero
significado no alcanzaba a comprender. De acuerdo con la informacién que habia recibido
en Buenos Aires cuando viajo en los primeros dias de marzo, los preparativos apuntaban a
enfrentar una crisis probable, pero nunca en lo inmediato. De allf su alarma ante la confir-
macion de Gilobert acerca de la ejecucién de los planes y del pronto desembarco de las
tropas argentinas.

Después de semejante revelacion, el tiempo transcurri6 con aparente normalidad. La pobla-
cion local trataba de disimular la ansiedad. El resto de los argentinos, ignorantes de lo
gue ocurria, cumplian sus tareas habituales discretamente vigilados por miembros de las
Falkland Islands Defence Force (FIDF)®.

Alrededor de las 19:00 del 31 de marzo, la radio de Stanley difundi6 en las islas que la flota
argentina se habia demorado por una tormenta en alta mar y que su llegada se atrasaria vein-
ticuatro horas. Esto despejo las dudas, los britanicos no solo conocian la situacion, sino que
tenian ubicada con precision las unidades navales de superficie. Entre tanto, estas noticias y
las novedades en Stanley eran retransmitidas en cddigo al comando de la fuerza de desem-
barco a través de las estaciones de LADE en Buenos Aires y en Comodoro Rivadavia.

6 RUBEN OSCAR MORO, Historia del Conflicto del Atlantico Sur (La guerra inaudita), Escuela de Guerra Aérea de la
Fuerza Aérea Argentina, N.° 135/136, Buenos Aires, 1985, pag. 59.
% FIDF, Fuerza de Defensa de las Islas Falkland, en sus siglas en inglés.
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En la mafana del 1 de abril, Gilobert y Gamen evaluaron cémo apoyar el asalto aéreo al
aeropuerto sin involucrar a los empleados de LADE. Cuanto menos personal interviniera,
mayor seria la probabilidad de alcanzar el objetivo. Cuando llegara la ocasion, se aproxi-
marian a la pista, por separado, a pie y a campo traviesa para no ser descubiertos.

Si bien en Stanley la actividad era normal, con oficinas publicas y negocios abiertos, en el
ambiente se sentia una gran tension. Al mediodia, Danny Borland (el meteorologista del
aeropuerto) invité a Gilobert y a Gamen a cenar en su casa. Esto significaba un impedi-
mento insalvable para cubrir los 10 km que distaba la pista de aterrizaje y llegar con tiempo
suficiente para el asalto aéreo. Con ese ardid, los britdnicos retendrian a los jefes argentinos
sin apresarlos; una situacion similar viviria el resto de sus compatriotas.

Cerca de las 14:00 de ese 1 de abril, Reinaldo Reid, un anglo-argentino de larga residencia
en la capital malvinense, informé a Gamen que la pista estaba bloqueada con vehiculos para
evitar aterrizajes. Solo se encontraba habilitado un pequefio tramo para el avién Britten
Norman Islander, propiedad del gobernador Hunt, que patrullaba el mar adyacente. A las
17:00, la radio informd que la aecronave habia constatado la cercania de la flota argentina
y convocd a los voluntarios de la Falkland Islands Defence Force para ocupar sus puestos.
Segln la apreciacion de la distancia y la velocidad de desplazamiento de los buques, el
locutor anuncié que se preveia que la invasién comenzaria a partir de las 22:00.

Mientras tanto, a las 18:10, empleando palabras en clave como «obstaculos» y «confor-
tablemente alojados», el vicecomodoro Gilobert informaba al comando el estado de la
pista®’. Estas circunstancias, sumadas a los inconvenientes sufridos como consecuencia de
la tormenta del dia anterior —el oleaje habia soltado las amarras de un helicoptero inutili-
zandolo—, obligaron al comandante de la Fuerza de Tareas 40 a redistribuir las tareas y a
modificar la secuencia de la ejecucion.

Antes de las 19:00, segun las costumbres britanicas, Gilobert y Gamen cenaban en la casa
de Borland. La reunidn se desarrollé en un clima tenso y de extrafia cortesia. Desde una
habitacion contigua, como en sordina, se oian las informaciones y 6rdenes que se transmi-
tian a través de la radio. Los argentinos trataban de interpretar los mensajes, en los que se
utilizaba un inglés deformado, mezcla quiza de cokney o argot londinense y gaélico.

La cena finalizé a las 21:00, y los argentinos se dirigieron a la residencia de Gamen.
Al llegar, la hallaron custodiada por cuatro milicianos armados de la Falkland Islands
Defence Force. Analizaron la situacion: la guardia les impedia moverse, la pista se encon-
traba bloqueada, y las tropas estaban desplegadas y en apresto. Persuadidos de la imposibi-
lidad de que se ejecutara el asalto aéreo, desistieron de ir al aeropuerto. Atodo esto, policias
y miembros de las fuerzas de defensa recorrian los domicilios de los argentinos residentes.
Los varones mayores de edad fueron internados, bajo vigilancia armada, en el Town Hall.

Por otro lado, desde hacia varios dias un grupo de periodistas extranjeros y un repor-
tero gréfico argentino permanecian en el pueblo para cubrir los acontecimientos relacio-
nados con el viaje de Davidoff y los movimientos navales para desalojar a los chatarreros.
Esa noche, los britanicos los ubicaron en dependencias de la gobernacion.

A partir de las 22:00 del 1 de abril, en los horarios preestablecidos, Gilobert y Gamen
trataron de contactarse por radio con la Fuerza de Tareas 40. Los intentos se repitieron cada
dos horas, hasta que en la madrugada del 2 comenzaron a escuchar el fuego de las armas.

Se inicia el asalto aéreo

En la IX Brigada Aérea de Comodoro Rivadavia, la madrugada del 2 de abril arrancé con
un movimiento inusitado. A las 00:15 aterrizé el F-28 matricula TC-51 llevando a bordo al
comandante de Transporte Aéreo, brigadier Enrique R. Valenzuela. Inmediatamente después,
arribaron tres C-130H y dos F-28 mas. A partir de la 01:00, llegaron un C-130y un KC-130,

67 “Diario de Guerra del Comando Aéreo Estratégico” del 1 de abril de 1982. Archivo DEH-FAA.
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Obstaculos dispersados en la pista de Malvinas el 2 de abril - Gentileza: Archivo G.1 Comunicaciones Escuela

y los vehiculos con los efectivos del Regimiento de Infanteria 25 que no habian viajado con
la Fuerza de Tareas 40, la Compafiia de Ingenieros de Combate 9 y elementos del Comando
de la IX Brigada de Infanteria. A las 04:00, comenz6 el embarque del personal y del material.
La fase Asalto de la Orden de Operaciones Aries 82 se ponia en marcha.

Alas 05:15, el Litro 1 (C-130H matricula TC-68) despegd de Comodoro Rivadavia rumbo a
Malvinas. En la bodega viajaban los hombres que consolidarian la ocupacién: 108 pasajeros
en total que integrarian el Estado Mayor del Componente Aéreo del Teatro de Operaciones
Malvinas (TOM), comandos del Grupo de Operaciones Especiales (GOE), el Elemento
Control de Transporte Aéreo (ECTA), material para la Terminal Aérea de Cargas (TAC),
personal y material del Grupo 1 de Comunicaciones Escuela (G1CE), y efectivos del Ejército
con dos jeep. El personal de Fuerza Aérea debia hacerse cargo del aerédromo y organizar los
medios de apoyo operativo para dar soporte a la operacion de transporte aéreo.

Cerca de las islas, cuando ya amanecia, el TC-68 estableci6 contacto radial con los buques
de la flota y recibi6 la orden de no aterrizar. La situacion no estaba definida y aln se
combatia en las cercanias del aeropuerto; por lo tanto, orbité en espera durante dos horas.

A las 07:00 finalizé la conquista del aerédromo. Sin oposicion, una seccién de la Compa-
fila C del Regimiento de Infanteria 25 que dependia del teniente coronel Mohamed Ali
Seineldin, apoyada por una compafiia del Batallon de Infanteria de Marina 2, removi6 los
obstaculos, las maquinas viales y los vehiculos volcados que impedian la operacion aérea.
A las 07:30 la pista estaba despejada.

Alas 08:30 se autorizo el aterrizaje y, como precaucion, se abrieron las puertas del avién en vuelo
para que el GOE se apostara con sus armas, ya gue sobrevolarian unos mil metros de campo
abierto. EI LITRO 1 toco suelo malvinense a las 08:45. Si bien no hubo resistencia armada,
de acuerdo con las definiciones doctrinarias de la Fuerza Aérea, esta tarea de asalto aéreo con
entrega por aterrizaje fue la primera operacion aérea de combate del conflicto Malvinas.

Ni bien la aeronave detuvo su marcha, los 29 comandos del GOE, a 6rdenes del viceco-
modoro Esteban Luis Correa, descendieron agazapados en dos columnas en posicion de
combate rodeando el avidn, a fin de protegerlo ante un posible ataque ya que se desconocia
si realmente el aeropuerto estaba liberado. Constatado que no habia resistencia enemiga en
el lugar, el jefe del GOE autoriz6 a descender al resto del pasaje.
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Mientras se escuchaba la metralla en la ciudad, los comandos revisaron en forma exhaustiva
las instalaciones en busqueda de trampas cazabobos, armas u otros elementos que pudieran
constituir algin riesgo. A medida que aseguraban las dependencias (torre de control,
hangares, comunicaciones, planta de combustible, etc.) eran entregadas a los encargados
de establecer los servicios generales y especiales que se ocuparian de operar el aer6dromo
y de controlar el transito aéreo.

Divididos en patrullas, los efectivos del GOE se distribuyeron por distintos sectores del
aeropuerto rastrillando sus alrededores, donde encontraron municiones y pertrechos aban-
donados. Al terminar, ocuparon un hangar y descargaron los equipos y vituallas, mientras
se preparaban los puestos de guardia para custodiar el aer6dromo.

El GOE proporcionaria la seguridad y defensa del objetivo hasta el 3 de abril, cuando seria
relevado por una compafiia proveniente de la 1X Brigada Aérea, que continuaria con las
tareas asignadas.

Tal como establecia el Plan Aries 82, detras del TC-68 se sucederian otros tres C-130 y
cuatro Fokker F-28, indicativos LITRO 2 a 8, que completarian la fase Asalto Aéreo.

Acontecimientos en la ciudad

Confinados en la residencia argentina durante la noche del 1 al 2 de abril, los vicecomo-
doros Gamen y Gilobert se enteraron del curso que seguian las acciones a través de la radio
de Stanley. Cerca de las 09:00 de la mafiana, cuando el fuego se habia concentrado sobre
la gobernacion, Hunt telefone6 a Gilobert y en tono imperativo le exigié que intercediera
para detener el asalto. Como no tenia forma de contactarse con las tropas argentinas, convi-
nieron en que iria a su despacho para buscar una solucion.

Gilobert recorrid los 300 metros que lo separaban de la casa de gobierno enarbolando una
bandera blanca, mientras la infanteria argentina continuaba disparando, ajena a las nego-
ciaciones. Desde sus posiciones, los defensores islefios con gestos de alivio lo alentaron
a seguir avanzando. Al llegar, fue recibido por el jefe de los marines, que lo acompafid
ante Hunt y Baker. A su paso, observd que se habia quemado documentacion y que varias
maquinas cifradoras estaban destruidas en el suelo. Sin mediar palabra, el gobernador le
pidié que se contactase con el comandante de la Fuerza de Tareas y que, en nombre de la
corona, le exigiese el inmediato cese del fuego vy el retiro de las tropas. Gilobert sabia que
solo era una férmula, pero aun asi no podia creer lo que estaba escuchando y le recordd
que la desproporcion de las fuerzas constituiria una situacion insostenible para los brita-
nicos. También, le informo sobre la decisidn de no producir bajas y el compromiso de tratar
con respeto al personal militar y civil de las islas.

Los argumentos de Gilobert no convencieron a Hunt, y solo el peso de la realidad lo
persuadi6 de aceptar la capitulacion. Como el asedio sobre la gobernacion no disminuia,
decidieron encontrarse con el comandante de las fuerzas de desembarco.

Gilobert y Baker se dirigieron a la estacion de radio para transmitir un mensaje al coman-
dante argentino, con la certeza de que la tendria sintonizada al igual que los islefios. Primero,
Gilobert le explicod a la poblacion las medidas que tomarian las autoridades argentinas
y que en ningin momento afectarian sus intereses. Luego, se dirigié al contraalmirante
Carlos A. Busser y le informd la disposicion del gobernador de formalizar la rendicion vy,
como era necesaria su presencia, lo invitd a encontrarse frente a la iglesia catdlica de Santa
Maria para concurrir juntos a la reunion con Hunt.

No se sabia, a ciencia cierta, si Blsser habia recibido el mensaje. Durante la espera, llegaron
noticias de que los buques de carga estaban cerca de Stanley y que otro C-130H aterrizaba
en la pista. Minutos mas tarde, Busser se acercd a la iglesia, desarmado y acompafiado por
sus ayudantes. Mientras caminaban hacia la casa de gobierno, Gilobert le explicé los deta-
Iles de la conversacion con Hunt.
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Las tropas argentinas dispararon hasta que el contraalmirante orden6 suspender el fuego.
El gobernador le repitié la exigencia del retiro de las tropas. EI comandante argentino
le aconsejé deponer las armas. Hunt acatd y ordené al jefe de los marines organizar la
entrega. En ese momento, Blisser le pregunt6 si podia tener el honor de estrechar su mano
en reconocimiento del desempefio valiente de sus hombres. Hunt, sorprendido, accedié y
le pidi6 a Gilobert que fueran a socorrer a los heridos. Se dirigieron a la parte posterior de
la casa, donde yacian algunos combatientes argentinos. De inmediato, llevaron al hospital
al capitan de corbeta Pedro E. Giachino, el herido de mayor gravedad, que fallecié poco
después y fue la Unica baja fatal.

Tras el alto del fuego, la confusion fue completa. Desde los cuatro puntos cardinales las
tropas argentinas y las britanicas convergian hacia la casa de gobierno sin tener clara la situa-
cién. Agotados, nerviosos, se cruzaban con sus armas cargadas. A media mafiana, procedente
del destructor Santisima Trinidad, arrib6 el helicoptero que trasladaba al general de division
Osvaldo Garcia, al contraalmirante Walter Allara'y a los miembros del Estado Mayor.

Continua el asalto aéreo

Detras del TC-68, se sucedieron las restantes aeronaves. A las 09:20 aterrizé el LITRO 2
(C-130H matricula TC-63) transportando veinticinco efectivos de Ejército y una cantidad
similar de la Compairiia de Soldados del Escuadrén de Tropas de la IX Brigada Aérea que asis-
tiria al GOE en las funciones de Terminal de Carga 'y Seguridad. EI LITRO 3 (C-130H matri-
cula TC-64) arribd a las 09:45 con efectivos del Ejército, un jeep y el resto de la compafiia
de soldados de la IX Brigada Aérea trasportando en total 100 pasajeros. EI LITRO 4 no
pudo salir de Comodoro Rivadavia en el horario estipulado por problemas técnicos (lo
haria por la tarde). Los LITRO 5, 6, 7 y 8 (F-28 matriculas TC-51, TC-54, TC-52 y TC-55)
aterrizaron en Malvinas a las 09:55, 10:50, 11:05 y 11:10 respectivamente, con cincuenta
y cuatro pasajeros cada uno. Ya entrada la noche, el LITRO 4 (C-130H matricula TC-65)
arrib6 a las 20:05 con el radar TPS-43 del Grupo 2 WWCA'y un vehiculo.

Detalle de los vuelos de la fase Asalto Aéreo:

LITRO 1 (C-130H matricula TC-68). Tripulacion: comodoro Carlos J. Beltramone,
vicecomodoro Alfredo A. Cano, comodoro Roberto F. Mela, suboficial ayudante Juan
Rydzik, cabo principal Mario E. Cemino, suboficiales ayudantes Manuel R. Carabajal
y Ramén A. Pajén, y suboficial auxiliar Carlos A. Salzano. Despegé de Comodoro
Rivadavia a las 05:15 y arribd a Malvinas a las 08:45. Volvi6 a salir a las 09:20 y ate-
rriz6 en Comodoro Rivadavia a las 11:30.

LITRO 2 (C-130H matricula TC-63). Tripulacién: vicecomodoro Alberto Vianna, capi-
tanes Andrés F. Valle y Roberto M. Cerruti, suboficial principal Pedro E. Razzini, sub-
oficiales auxiliares Oscar A. Ardizzoni y Carlos D. Nazzari, suboficial ayudante Juan
E. Marnoni y cabo principal Ricardo O. Figueroa. Despeg6 de Comodoro Rivadavia
a las 06:20 y arribé a Malvinas a las 09:20. Volvi6 a salir a las 09:50 y aterriz6 en
Comodoro Rivadavia a las 11:50.

LITRO 3 (C-130H matricula TC-64). Tripulacion: mayor Rubén O. Palazzi, viceco-
modoros Julio C. Sanchotena y Adridn J. Speranza, suboficial auxiliar Juan C. Romero,
cabo principal José L. Torres, suboficiales principales Américo A. Arévalo y Carlos
A. Sénchez, y cabo principal Juan B. Reynoso. Despeg6é de Comodoro Rivadavia a
las 06:55 y aterrizd en Malvinas a las 09:45. Volvio a salir a las 10:00 y aterrizo en
Comodoro Rivadavia a las 12:00.

LITRO 5 (F-28 matricula TC-51). Tripulacion: brigadier Enrique R. Valenzuela,
capitanes Agustin A. Miguez y Antonio F. Fazio Carreras, suboficial principal Julidn
Rodriguez, cabo primero Gerardo F. Rold4n y suboficial ayudante Carlos A. Martinez.
Despeg6 de Comodoro Rivadavia a las 08:15 y aterrizé en Malvinas a las 09:55. Volvid
a salir a las 10:45 y aterriz6 en Comodoro Rivadavia a las 12:15.
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LITRO 6 (F-28 matricula TC-53). Tripulacion: vicecomodoro Oscar J. Bahamondes,
mayor Carlos H. Gonzélez, suboficial ayudante Héctor A. Garcia, cabo primero Osvaldo
Puiiet y suboficial ayudante Enrique R. Prince. Despeg6é de Comodoro Rivadavia a
las 09:15 vy aterriz6 en Malvinas a las 10:50. Volvio a salir a las 11:10 y aterriz6 en
Comodoro Rivadavia a las 12:40.

LITRO 7 (F-28 matricula TC-52). Tripulacién: mayores Raul E. Echenique y Héctor
M. Pupek, cabo principal Juan R. Medina, suboficial auxiliar Carlos N. Verasay, cabo
primero Ramén O. Avendafio. Despeg6 de Comodoro Rivadavia a las 09:30 y aterrizo
en Malvinas a las 11:05. Volvi6 a salir a las 11:30 y aterriz6 en Comodoro Rivadavia
a las 12:50.

LITRO 8 (F-28 matricula TC-55). Tripulacién: vicecomodoro Eduardo J. Amores,
capitdn Ricardo L. Altamirano, suboficial principal Roberto Verdu, cabo principal
Jorge L. Gamba y suboficial auxiliar Hugo J. Ochoa. Despeg6 de Comodoro Rivadavia
a las 09:45 y aterrizd en Malvinas a las 11:10. Volvio a salir a las 19:45 y aterriz6 en
Comodoro Rivadavia a las 21:15.

LITRO 4 (C-130H matricula TC-65). Tripulacion: mayor Julio A. Dominguez, viceco-
modoro Rubén O. Moro, mayor Jorge A. Valdecantos, suboficiales auxiliares Ranulfo
M. Lozano y Juan C. Hiimoéller, suboficial auxiliar Roberto M. Ovejero, suboficial
principal Domingo G. Farias y cabo principal Horacio R. Gonzalez. Despegd de
Comodoro Rivadavia a las 17:55 y aterriz6 en Malvinas a las 20:05. Volvié a salir a las
20:50 y aterrizd en Comodoro Rivadavia a las 22:45.

Con este Gltimo vuelo, se completd la fase Asalto Aéreo del Plan Aries 82 del Comando
Aéreo de Transporte. Antes del mediodia, con excepcion del LITRO 4, habian cruzado el
Estado Mayor de la IX Brigada de Infanteria, la masa del Regimiento de Infanteria 25y la
Compaiiia de Ingenieros 9. Los cincuenta soldados de la IX Brigada Aérea se constituyeron
en el primer contingente de tropas de la Fuerza Aérea en pisar suelo malvinense.

Durante las primeras horas del asalto aéreo, se suscitdé un dificil desacuerdo entre los
mandos de la Armada presentes ya en Malvinas y las autoridades de la Fuerza Aérea que
acababan de llegar para tomar a su cargo la operacién y control del aerédromo. La desin-
teligencia radicaba en que cada Fuerza habia recibido diferentes instrucciones sobre la
conduccion del aerddromo, la pista y las instalaciones.

El Comando de Operaciones Aéreas en su planificacién no habia contemplado la partici-
pacién de los aviones de transporte de la Armada y conforme con esta decision actuaba
el personal de la Fuerza Aérea. Sin embargo, cuando nadie lo esperaba, el F-28 matricula
5-T-20 de la Armada, en el que viajaba el comandante de la Aviacion Naval, contraalmi-
rante Carlos Garcia Boll, solicité permiso para aterrizar, tomar el control del aerédromo y
habilitar una base aeronaval. No se lo autoriz hasta una hora més tarde, cuando intervi-
nieron los contraalmirantes Carlos Bisser y Walter Allara, quienes acordaron con el briga-
dier Luis Castellano, comandante del Componente Aéreo, y se revid la decision®®.

Por otro lado, la premura en la planificacion previa a la ocupacion planteé otros problemas
que no pudieron ser subsanados con acuerdos verbales como el citado, y que influirfan en
el desarrollo de las operaciones. En principio, no se coordinaron los vuelos entre la Fuerza
Aéreay la Armada a efectos de escalonar los arribos y despegues, y racionalizar asi el redu-
cido espacio de estacionamiento disponible en el Aerédromo Malvinas®.

% Testimonio del brigadier Luis Guillermo Castellano, Archivo DEH-FAA. Al regresar, este avion trasladé los restos
del capitan de corbeta Pedro E. Giachino.

6 E| 3 de abril al mediodia, aterrizaron en la BAM Malvinas dos aviones S2E Tracker de la Armada. Las aeronaves
ocuparon una parte de la plataforma de aviones del aerédromo dificultando la descarga de los sucesivos vuelos
de C-130 y F-28 que procedian del continente sin solucién de continuidad, obligando a descargar parte de los
medios en la calle de rodaje y en las cabeceras de la pista. Este tema escal6 directamente a un requerimiento del
brigadier Castellano al comandante de la FAS. El 11 de abril, sin haber efectuado un solo vuelo de exploracién que
justificase su despliegue a Malvinas, ambos Tracker regresaron a Espora.
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Marines britanicos ingresan al C-130 que los llevara al continente - BANIM DEH-FAA

La rendicion de Puerto Stanley

El brigadier Castellano abandond el aer6dromo a las 10:45 y se dirigié al poblado para
presentarse ante las autoridades argentinas. En esas circunstancias, se enter6 de que
se estaba preparando la ceremonia para izar oficialmente la bandera frente a la casa de
gobierno. Sin tiempo para organizar una concurrencia mas formal, el brigadier ordené al
personal disponible que se dirigiese al sector donde estaba el mastil™.

Minutos después, el vicecomodoro Gilobert acompafio a Hunt y a Baker hasta el Town Hall.
Alli, se oficializ6 la rendicién ante el general Garcia, con la presencia de los comandantes
de las fuerzas que habian actuado y del periodismo. Al enterarse de que esa tarde seria
evacuado, Hunt dijo que deseaba retirarse de las islas con dignidad, vistiendo el uniforme
de gobernador y a bordo de su automovil oficial, el tradicional Austin.

Al llegar al recinto, el general Garcia, con actitud cordial, le tendié la mano. Hunt, cruzando
las suyas en la espalda, se negd. Dijo que lo sentia, pero que le resultaba imposible estre-
charsela dadas las circunstancias. Le comunicaron que seria deportado a Montevideo, junto
con las tropas, y que se accedia al pedido. Baker permaneceria temporalmente en Stanley
para facilitar la transferencia de la administracion.

Gilobert fue designado acompafiante y custodio de Hunt y de su familia hasta que partieran.
El exgobernador pidi6 que le explicara al general Garcia—que habia quedado desairado—
gue en esa situacién no era apropiado tener manifestaciones publicas de confraternidad
y que si bien se habia negado a saludarlo no era por cuestiones personales. Asimismo, le
encarecio a Gilobert que se interesara por el cuidado del Islander, su avién particular, pues
lo acababa de comprar y estaba guardado en un hangar del aeropuerto, en espera del barco
que regularmente traia el abastecimiento para trasladarlo al Reino Unido. ElI compromiso
fue cumplido con celo, con la colaboracion del personal de la Fuerza Aérea™.

Cerca de las 16:00, con su vistoso y colorido uniforme, Hunt, la esposa y el hijo subieron
al viejo automovil. Gilobert aprecio la intimidad del momento y, antes de que el vehiculo
arrancara, se despidié. Hunt agradecié emocionado mientras su esposa le decia: «No te
preocupes, Héctor, ésta es la tercera vez que nos echan de un destino». Mientras se dirigian
al aeropuerto, a lo largo del recorrido los malvinenses los despedian agitando las manos.

7 Testimonio del brigadier Luis Guillermo Castellano, Archivo DEH-FAA.
T El avion se mantendria en perfectas condiciones hasta la madrugada del 1 de mayo, cuando una bomba brita-
nica le provoco dafios irreparables.
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Las tropas britanicas tomadas prisioneras en la recuperacién de las islas arribaron al aero-
puerto junto con el exgobernador y su familia. Sin que las autoridades argentinas lo advir-
tieran, Tony Hunt —el hijo— llevaba oculto en su zapato un despacho noticioso de Simon
Winchester, periodista del Sunday Times que se encontraba en Malvinas para cubrir el
incidente con Davidoff.

La responsabilidad de la custodia en vuelo hacia el continente y luego al aeropuerto de
Carrasco, en Uruguay, fue asignada exclusivamente al Grupo de Operaciones Especiales.

En el aerédromo, efectivos de Inteligencia de la Armada sometieron a la familia Hunt a
una revision exhaustiva de sus pertenencias buscando las claves criptograficas de la Royal
Navy. El exgobernador no olvidd la humillacién. Desde ese momento, se convirtié en un
enemigo acérrimo de la Argentina poniéndose al frente de los grupos mas radicalizados.
El, que siempre habia sido una persona ecuanime, llegaria a tergiversar la historia con
el propdsito de menoscabar la imagen de nuestro pais. Hunt y su familia fueron trasla-
dados a Comodoro Rivadavia en un F-28 acompariado por una custodia a cargo del alférez
Guillermo Sorensen.

Los efectivos britanicos abordaron el Hercules matricula TC-68. La seguridad de este
personal estuvo a cargo del teniente Hugo Dante Amaya, el cabo primero Roberto Agliero
y el cabo Manuel Dario Cérdoba. El vuelo se hizo sin novedad.

Los aviones despegaron de Puerto Argentino alrededor de las 20:30 con destino a Comodoro
Rivadavia. Una vez arribados todos los prisioneros fueron embarcados en dos colectivos
y trasladados a la cabecera de pista donde abordaron un Boeing 707 de la Fuerza Aérea.
El comandante de aeronave, vicecomodoro Horacio Genolet, les dio la bienvenida a bordo en
perfecto inglés y les comunicd que serian trasladados a la Republica Oriental del Uruguay.

En todo momento fueron custodiados por el GOE. Alrededor de las tres de la mafiana, arri-
baron al aeropuerto de Carrasco, donde los prisioneros fueron entregados a la embajadora
britanica en el pais vecino, Patricia Hutchinson. Ni la tripulacién ni los integrantes de la
custodia bajaron de la aeronave.

Una vez cumplida la misién, la aeronave regresé sin novedad a la | Brigada Aérea de
El Palomar, y los cuatro hombres del Grupo de Operaciones Especiales se incorporaron
a su unidad de origen, la VIl Brigada Aérea de Moron. El resto de los hombres del GOE
quedaron en las islas Malvinas.

Despliegue del Escuadrén Pucara

Alas 04:30 de aquel 2 de abril, una escuadrilla de cuatro 1A-58 Pucaré aterriz6 en la BAM
Rio Gallegos proveniente de la Il Brigada Aérea de Reconquista, Santa Fe’. Las aeronaves
eran tripuladas por el capitdn Roberto Vila (A-556) y los tenientes Héctor Furios (A-529),
Miguel Giménez (A-552) y Roberto Cimbaro (A-523) acompafados, respectivamente, por
los mecénicos cabo principal Jorge Piaggi, cabo primero Luis Toloza, cabo Antonio Ramos
y cabo primero Rubén Carreras.

Alas 07:30, a bordo de un Boeing 707, arribaron a la misma BAM patagonica otros cuatro
pilotos mas de Pucaré: el capitan Jorge Benitez, el primer teniente Francisco Navarro, y los
tenientes Daniel Jukic y Hernan Calderén.

De inmediato se formalizaron las Ordenes Fragmentarias (OF) para el despliegue hacia
Malvinas:

OF s/n. Cuatro IA-58 Pucard, indicativo TIGRE, armados con cafiones de 20 mm y ame-
tralladoras 7,62. Misidn: despliegue a Malvinas. Tripulacién: capitan Jorge Benitez y cabo
principal Jorge Piaggi (A-529); capitan Roberto Vila y teniente Miguel Giménez (A-556);

72 Habian salido de su unidad de origen a las 12:30 del dia anterior y hecho escala en Tandil a las 15:35, de donde
volvieron a partir a las 23:00 rumbo a la BAM Rio Gallegos.
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2 de abril, la escuadrilla de Pucara llega a Malvinas formando al TC-70 de apoyo - Gentileza: Com. VGM (R) Aranda Durafiona

teniente Daniel Jukic y cabo primero Luis Toloza (A-523); y teniente Hernan Calderon y
cabo Antonio Ramos (A-552). Los aviones fueron configurados en versién ECO con dos
tanques de 318 litros en las estaciones alares y un tanque de 1000 litros en la central.

OF s/n. KC-130, matricula TC-70. Mision: apoyo despliegue de Pucara. Tripulacion:
vicecomodoros Luis Litrenta Carracedo, Eduardo Pessana y Roberto Tribiani;
suboficiales mayores (R) Giliberto Salvador y Guillermo Aguirre; suboficiales ayu-
dantes Sergio A. Tulidn y Luis F. Sarmiento; suboficial auxiliar Roberto G. Puig;
suboficial principal Roberto Caravaca; y cabo principal Jorge L. Contigiani.

Los cuatro Pucara y el KC-130 despegaron a las 14:00 desde la BAM Rio Gallegos.
El Hercules dio apoyo a la navegacion. Arribaron a Malvinas a las 16:00, pero el KC-130
no descendio, volvio a Rio Gallegos donde aterriz6 a las 18:00.

Esta formacion de Pucara gano la distincion de ser la primera escuadrilla de ataque en tocar
suelo malvinense y la primera que integraria la unidad aérea del Componente Aéreo de
Malvinas. ElI 3 de abril, en el C-130 matricula TC-68, arribé el resto de las tripulaciones
junto con el personal técnico y el material de despliegue. La escuadrilla Pucara se alisto
entonces para efectuar sus primeras tareas operativas.

Respuesta britanica y reaccion argentina

Desde fines de marzo, la Argentina reclamaba la reunion del Consejo de Seguridad para
tratar la crisis de las Georgias, pero los Estados Unidos y el Reino Unido evitaron concre-
tarla y considerar el problema.
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El Escuadron Pucara operativo en Malvinas desde el 3 de abril - Gentileza: Com. VGM (R) Aranda Durafiona

El 31 de marzo, la primera ministra Margaret Thatcher ya habia decidido reconquistar las
islas por la fuerza si se producia el desembarco argentino en Malvinas. Esta determina-
cién fue inducida por el primer lord del Almirantazgo, Sir Henry Leach, que asegurd que
la Royal Navy podia organizar una poderosa fuerza naval, precedida por los portaviones
HMS Hermes y HMS Invincible, y zarpar en solo cuarenta y ocho horas™.

La primera ministra, incitada por Leach, habia ordenado a sus colaboradores ir a la guerra
sin siquiera conversar antes con ellos. Las reservas que pudieron haber formulado Sir
Michael Beetham y Sir Edwin Bramall por la Fuerza Aérea y el Ejército respectivamente
nunca figuraron en la agenda del gabinete, aunque se sabia que eran muchas. Sus obli-
gaciones consistian en dar cumplimiento a las 6rdenes de poner a la fuerza de tareas en
movimiento. Hubo que esperar a una etapa posterior, cuando el impulso se hizo continu-
ado, para que las observaciones fueran tomadas en consideracion™.

El 1 de abril, el gobierno britanico decidié el envio de la fuerza de tareas al Atlantico
Sur. El 2 de abril, tras la recuperacion argentina de las islas, el Reino Unido acometi6é una
firme accién diplomadtica y logré que se reuniera el Consejo de Seguridad de la ONU. Al dia
siguiente, se voto la Resolucion 502 que exigia el retiro inmediato de las fuerzas argentinas.
Aquel mismo 3 de abril, partié del puerto de Portsmouth la flota britdnica para operar a
8000 millas (14.800 km) de sus apostaderos normales, liderada por portaviones que se hallaban
proximos a su desguace o venta. Una celeridad sorprendente para un preaviso tan corto™.

El principal supuesto argentino se habia desvanecido, los medios militares britanicos ya
se movilizaban para efectivizar el desalojo. La Royal Air Force (RAF) también realizé los
primeros desplazamientos el 3 de abril. Un avion VC 10 del Escuadrén 10 de Transporte
Aéreo despegd de la base de Brize Norton (Inglaterra) rumbo a Montevideo, para replegar al
gobernador Hunt y a sus acompafiantes. Simultaneamente, ocho C-130 volaron con destino

8 JOHN WOODWARD Y PATRICK ROBINSON, One Hundred Days: The Memoirs of the Falklands Battle Group Comman-
der, “Prélogo” de Margaret Thatcher, Glasgow, Harper Collins Publishers, 1992, pags. 11y 12.

74 MAX HASTINGS Y SIMON JENKINS, La batalla por las Malvinas, Buenos Aires, Emecé Editores, 1984, pag. 127.

75 RUBEN OSCAR MORO, La Guerra Inaudita. Historia del conflicto del Atldntico Sur, Buenos Aires, Edivérn, 2000,
pag. 89.
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al aeropuerto de Wideawake en la isla Ascensién’. Los aviones transportaban elementos
esenciales para reforzar la estacion aérea: un sistema de radar Martello de vigilancia aérea de
largo alcance (400 km) para prevenir eventuales ataques aéreos, medios del Regimiento 30
de comunicaciones, y la unidad meteoroldgica movil del Grupo 38.

Mientras tanto, ese mismo dia, el secretario general de la Fuerza Aérea, brigadier mayor
Rodolfo A. Guerra, y el brigadier mayor Sigfrido Plessl citaron al comodoro Bloomer
Reeve para que les informara como el general Menéndez organizaba el gobierno militar
de Malvinas. Ademas, le adelantaron que su permanencia en Stanley no tenia fecha de
finalizacion. Por su parte, el comodoro les expresé su convicciéon de que los aconteci-
mientos evolucionarian en forma negativa. Destaco la posicion del Reino Unido en la
OTAN vy la tradicional desconfianza hacia la Argentina desde la Segunda Guerra Mundial.
También, les record6 la vigencia de la Enmienda Humphrey-Kennedy?” a pesar del Tratado
Interamericano de Asistencia Reciproca (TIAR). Y agreg6 que la opinion europea sobre la
actual diplomacia argentina era desfavorable.

Ante la evidencia del despliegue britanico, el 4 de abril el gobierno argentino suspendié el
repliegue previsto y ordeno reforzar las defensas. En la DEMIL 1/82, la reaccion del Reino
Unido habia merecido un grado 3 de probabilidad de ocurrencia, es decir, se consideraba
muy poco probable. Esa hipétesis errnea puso en evidencia que nunca existié un verda-
dero plan de contingencia: ni el 23 de marzo cuando el Comité Militar decidi6 ocupar las
islas, ni el 26 de ese mes cuando se hizo efectiva la decision y, menos aun, el 2 de abril
cuando las islas se reincorporaron al patrimonio nacional. La Unica medida efectivamente
aplicada para ese caso fue desactivar el Teatro de Operaciones Malvinas y activar el Teatro
de Operaciones del Atlantico Sur (TOAS).

Con semejante imprevision, el Plan Esquematico del Teatro de Operaciones del Atlantico
Sur recién seria emitido el 12 de abril de 1982, diez dias después de ocupadas las islas, 0
sea que el Reino Unido inicié la recuperacion antes de que la Argentina hubiera previsto
coémo defenderlas’.

Para comprender la gravedad de haber asumido que el Reino Unido solo intentaria recu-
perar las islas por medio del reclamo ante organismos internacionales, basta mencionar
que el repliegue de los medios de la Fuerza de Tareas 40 previstos en el plan original se
complet6 el mismo 4 de abril. En efecto, a bordo de la corbeta Granville de la Armada, que
zarp0 ese dia desde Puerto Stanley, regresaron al continente importantes efectivos y mate-
riales pesados de gran valor tactico en los combates que se librarian a partir del 1 de mayo.

La Fuerza Aérea, contemplando el rechazo britanico a negociar, habia elaborado cuatro
planes: dos en ejecucidn, el Azul y Blanco del Comando Aéreo Estratégico (CAE) v el
Aries 82 del Comando Aéreo de Transporte; en tanto que el plan Mantenimiento de la
Soberania también del CAE y el Caburé Azul y Blanco del Comando Aéreo de Defensa
recibian los tltimos ajustes en espera de la aprobacién y firma de sus comandantes, y de la
autorizacion de la Junta Militar que no se conoceria hasta el 7 de abril de 1982. De todos
modos, el 5 de abril, la Fuerza Aérea habia creado el Comando de la Fuerza Aérea Sur y
continuaba desplegando medios a los aer6dromos de la Patagonia.

El gabinete llega a Malvinas

En la tltima reunién de gabinete antes de viajar a las islas, el general Menéndez insistio en
que se debia proteger y respetar la organizacién y las costumbres de la poblacion, incre-

"8 La isla pertenecia al Reino Unido, pero el aerédromo estaba administrado por los Estados Unidos, bajo la figura
de arriendo.

7En 1978, el Congreso de Estados Unidos aprobé la Enmienda Humphrey-Kennedy que regula la ley de asistencia
en el exterior (Foreign Assistance Act) prohibiendo las ventas militares, la ayuda y los préstamos a la Argentina
o el entrenamiento estadounidense de sus efectivos.

78 CoMISION DE ANALISIS... (Informe Rattenbach), parrafo 167, inc. C.
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mentar su nivel de vida, reconocer el derecho sobre la propiedad privada y buscar la inte-
gracién gradual con los ciudadanos argentinos.

En la mafiana del 4 de abril, un Fokker F-28 de la Fuerza Aérea despeg6 del Aeroparque
Jorge Newbery con el gabinete y el personal civil designado para cumplir tareas de enlace
y de asistencia a los funcionarios. Luego de una escala en Comodoro Rivadavia, a las 15:00
aterrizaron en Malvinas.

Tras el arribo, los funcionarios recibieron la noticia de que Stanley seria rebautizado Gaucho
Rivero. Alarmados, informaron al general Menéndez que los datos histéricos no justifi-
caban la denominacién, al menos para la localidad mas importante de las islas y sede del
gobierno. Inmediatamente, se consultd a la Cancilleria y se anulé el proyecto. Se evaluaron
otros posibles nombres, tales como Vernet o Mestiver, pero Relaciones Exteriores optd por
Puerto Argentino, carente de significado y connotaciones sociopoliticas.

Al mediodia, se reunieron en Moody Brook —ex alojamiento de los marines— con el
jefe del Regimiento de Infanteria 25, el teniente coronel Mohamed A. Seineldin. Alli,
tomaron conocimiento de que la mayoria de los efectivos de la Armada se habian reple-
gado y que el Batallon de Infanteria de Marina 2 (BIM 2) seria reemplazado por el
BIM 5, comandado por el capitan de fragata Carlos H. Robacio. Al anochecer, el como-
doro Bloomer Reeve se alojo en el hotel Upland Goose, y el general Menéndez y sus
ayudantes, en la residencia del gobernador.

Primeras medidas de gobierno

El 7 de abril, un F-28 de la Fuerza Aérea arribd a Puerto Argentino con autoridades nacio-
nales y militares, personalidades de los partidos politicos, y miembros de organizaciones
gremiales y culturales para asistir a la asuncién oficial del gobierno militar. La ceremonia,
austera, se realizo en el hotel Town Hall. En media hora se entoné el Himno Nacional y se
tomaé el juramento de rigor. Luego, los participantes se alojaron en el hotel donde se ofrecid
un brindis. Desmond King, duefio y administrador del establecimiento, habia sido sargento
veterano de la Segunda Guerra Mundial.

Con la comitiva, arribaron periodistas y equipos de filmacioén de noticieros de television.
Algunos de ellos adquiririan notoriedad, como Nicolas Kasanzew, Eduardo Rotondo y
otros que permanecerian en las islas arriesgando la vida para registrar los acontecimientos.
La presencia de los reporteros resulté un problema mas para el gobierno. El secretario
general asumi6 la responsabilidad de la seguridad y asign6 al capitan Fernando O.
Rodriguez Mayo del Ejército para que coordinase las actividades y, en especial, que les
evitara correr riesgos.

En los dias posteriores, se trabajo sobre proyectos duraderos: se inicio el asfaltado del
camino hasta Darwin, se construyeron depoésitos de agua y de combustible y se repararon
filtros. Para esas tareas, se habia convocado a técnicos de Vialidad Nacional y de otras
empresas estatales y privadas™.

Otra dificultad fue limitar la afluencia excesiva de ciudadanos kelpers a las secretarfas. Sin
desalentarlos, con el fin de demorar su concurrencia para ganar tiempo y entrar en ritmo,
le dieron intervencidn a la sefiora Nanette Pitaluga de King, esposa del duefio del hotel y
miembro del Consejo Legislativo. Gracias a ella se consigui, en parte, atenuar la ansiedad
de los pobladores.

Las medidas de gobierno se disponian por decreto. La coordinacion se realizaba dia por
medio en la reunion del gabinete; alli se mantenia actualizado al gobernador, se firmaban
decretos, se planificaban tareas y los funcionarios se informaban sobre la situacién politica
y operativa.

7 “Instituciones civiles en MLV...", La Gaceta Malvinense, N.°59, Afio XV, Buenos Aires, marzo de 2016, pag. 32.
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Bloqueo britanico

El 7 de abril, el Reino Unido anunci6 publicamente que responderia militarmente con el
envio de una Fuerza de Tareas y que a partir del 12 de abril a las 00:00 (GMT) seria esta-
blecida una zona de exclusién maritima de 200 millas nauticas (370 km) de radio alre-
dedor de las Malvinas, coincidiendo con la llegada del primer submarino nuclear al érea.
El 10 de abril, a fin de evitar un enfrentamiento con la flota y para permitir que el secretario
de estado de los Estados Unidos, Alexander Haig, concretara una nueva ronda de conversa-
ciones, el embajador argentino ante la Organizacion de Estados Americanos anuncio que la
Armada Argentina no romperia el bloqueo. Con esta decision, el Comité Militar renunciaba
al transporte por modo maritimo para reforzar el territorio insular y asumia el costo de efec-
tuar el despliegue solo con aeronaves.

El 12 de abril, comenzé a regir la amenaza de que serian considerados hostiles y susceptibles
de ser hundidos los buques militares o auxiliares argentinos sorprendidos en la zona de exclu-
sion. El Comando Naval de Transito Maritimo design6 algunos buques logisticos de Empresa
Lineas Maritimas Argentinas (ELMA) y de compafiias privadas que, con gran riesgo, trans-
portaron carga cumpliendo funciones de apoyo entre distintos puertos de las islas.

Pese al riesgo de ser hundidos, los guardacostas de la Prefectura Naval Argentina GC 82 Islas
Malvinas y GC 83 Rio Iguazu llegaron a Puerto Argentino el 13 de abril, uno a remolque
del otro por falta de combustible. También burlarian el cerco britanico los transportes
ELMA Formosa, el 20 de abril; ELMA Rio Carcarafia, el 26; y el 1 de mayo a las 19:20
—iniciadas ya las hostilidades— el remolcador Yehuin desde Ushuaia.

Planificacion de la defensa de las islas

Ocurrida la recuperacion del 2 de abril y anunciado el desalojo por la fuerza por parte del
Reino Unido, el brigadier mayor Hellmuth Weber dispuso que la Fuerza Aérea afectara la
totalidad de los medios, que se ocupasen de inmediato las posiciones relativas favorables
en el continente y que se ejecutaran las operaciones a convenir con el Ejército y la Armada.

El 3 de abril, el comandante de Operaciones Navales, vicealmirante Juan José Lombardo,
fue citado por el Comité Militar. Se le comunicd su asignacion como comandante del Teatro
de Operaciones del Atlantico Sur (COATLANSUR), que a partir del 7 de abril reemplazaria
al Teatro de Operaciones Malvinas. Se le entregd la DEMIL 1/82 y se establecieron las
siguientes ideas rectoras:

* La Argentina se abstendria en el futuro del uso de la fuerza, cumpliendo la Resolucién
502. Se adoptaria una actitud estratégica defensiva. No se deberia abrir fuego ni aun
ante la presencia enemiga, salvo como respuesta a una agresion concreta.

« La Flota de Mar debia regresar de inmediato a Puerto Belgrano como estaba previsto
en el plan de la Operacion Azul (o Rosario, como también se la llamé). Luego de
reaprovisionarse, deberia zarpar y permanecer fondeada en las protegidas aguas del
Rincdn de Bahia Blanca.

« El &mbito de jurisdiccion del teatro era el mar a partir de las 12 millas y los archipié-
lagos contenidos. Nada en el continente.

e Las fuerzas que se asignaban al comandante del TOAS serian las propias del Co-
mando de Operaciones Navales, mas todo lo desplegado en Malvinas, fueran estas
del Ejército, de la Armada o de la Fuerza Aérea. No tendria bajo sus 6rdenes tropa ni
medios del Ejército ni de la Fuerza Aérea asentadas en el continente. No se le asigné
ninguna reserva.

« Debia coordinar con el Comando Aéreo Estratégico (CAE), activado sobre la base
del Comando de Operaciones Aéreas a cargo del brigadier mayor Helmuth Conrado
Weber, todo lo relativo a las acciones de la Fuerza Aérea en el teatro, tanto sea la ex-
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ploracion y el reconocimiento, como el ataque a objetivos navales y el apoyo de fuego
directo e indirecto a las fuerzas de superficie en las islas®.

Ese mismo 3 de abril, cuando la reaccion armada britanica y el bloqueo eran una amenaza
concreta, fueron convocados por el vicealmirante Lombardo a una reunién en el Edificio
Libertad, el gobernador militar de las islas Malvinas y el titular del Comando Aéreo
Estratégico. La exposicién comenzd con la actualizacion de la situacion y las capacidades
retenidas del enemigo. A continuacién, se fijaron los lineamientos para compatibilizar las
operaciones de los medios aéreos. A la Fuerza Aérea formalmente se le solicito:

» Mantener el puente aéreo a Malvinas, aun después de concretado el bloqueo.

* Exploracion y reconocimiento lejano sobre el mar, con los KC-130 en coordinacién
con los aviones SP-2H Neptune de la Armada.

* Operaciones aéreas estratégicas (interdiccion) a los buques enemigos.

* Operaciones aéreas tacticas (apoyo de fuego cercano, exploracion y reconocimiento,
busqueda y salvamento, defensa aérea directa e indirecta) en las islas y en los aer6-
dromos asignados a la Fuerza Aérea Sur.

* Bajo responsabilidad de los comandos que fuese necesario constituir, ejecutar opera-
ciones aéreas estratégicas de defensa y de transporte en los teatros de operaciones que
decidiera la conduccion superior.

De esta manera, por imposicién del COMIL, se le requirio a la Fuerza Aérea intervenir
en el TOM, luego TOAS, con operaciones aéreas que eran responsabilidad primaria de la
Armada. La Fuerza Aérea no dispuso de tiempo ni recursos para desarrollar sistemas de
deteccidn, de navegacion, ni armas adecuadas para ese tipo de blancos, como tampoco
medios que facilitaran la defensa contra los peligrosos misiles embarcados. Asimismo, se
fijaron los lineamientos para ejecutar de inmediato exploracion aérea en el Atldntico Sur.

Para satisfacer estos requerimientos, el comandante de Operaciones Aéreas, brigadier
mayor Hellmuth C. Weber, ordend ajustar el Plan de Operaciones 2/82 - Mantenimiento
de la Soberania que, en la préctica, ya estaba manuscrito en su totalidad. El documento
contemplaba activar y mantener el Comando Aéreo Estratégico (CAE) en su asiento del
Edificio Céndor y, a partir del 5 de abril, definir la misién de la Fuerza Aérea Sur (FAS).
Este Gltimo comando de nivel tactico superior dependeria del CAE y, desde la IX Brigada
Aérea de Comodoro Rivadavia, tendria la responsabilidad de ejecutar las operaciones
aéreas estratégicas, tacticas, de defensa y de transporte en el Teatro de Operaciones del
Atlantico Sur (TOAS).

Segun las previsiones iniciales, la FAS coexistiria y operaria en coordinacion con los
comandos de Zona de Defensa Aérea, creados por el Comando de Defensa®* —reactivado
a partir del 7 de abril— y con el Comando Aéreo de Transporte, cuya responsabilidad era
mantener el puente aéreo entre el continente y las Malvinas, y satisfacer los requerimientos
de transporte operativo y ordinario que formulasen las Fuerzas Armadas.

La mision que se autoimpuso el CAE en el Plan de Operaciones 2/82 - Mantenimiento de
la Soberania abarcaba las siguientes operaciones:

* Exploracion y reconocimiento en coordinacion con el Comando del Teatro de Ope-
raciones del Atlantico Sur con asiento en Puerto Belgrano en las areas adyacentes a
Malvinas (900 km de radio alrededor de las islas).

« Interdiccion estratégica contra la Fuerza de Tareas britanica, cuando se ordenase.

* Operaciones aéreas tacticas en las islas Malvinas.

* Defensa aérea de los aerodromos de despliegue de la FAS.

* Operaciones aéreas de diversion.

8 JUAN JOSE LOMBARDO, op. cit., pdg. 113.
8 | as Zonas de Defensa Aérea son previstas por el planeamiento estratégico militar.
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El brigadier Ernesto Horacio Crespo fue designado comandante de la FAS. Al frente
del Comando Aéreo de Transporte (CAT), ya estaba en funciones el brigadier Enrique
R. Valenzuela. En tanto que se encomendo la defensa aérea del territorio continental al
Comando Aéreo de Defensa (CAD), conducido por su titular en tiempo de paz, el brigadier
mayor Augusto J. Hughes.

Una de las modificaciones mds importantes introducidas en la DEMIL 1/82 fue que dejaba
sin efecto el Teatro de Operaciones Malvinas (TOM), desactivado desde el 7 de abril y
absorbido por el Teatro de Operaciones del Atlantico Sur® (TOAS), con sede en Puerto
Belgrano. Dentro de su jurisdiccion quedaron las islas Soledad y Gran Malvina, e islotes
adyacentes; la isla San Pedro (Georgias del Sur); y los espacios maritimos y aéreos necesa-
rios para garantizar la defensa integral del litoral atlantico continental argentino. En términos
geograficos, abarcaba desde Punta Rasa —donde termina la bahia de Samborombdén—
hacia el sur.

Dependiendo del comandante del Teatro del Atlantico Sur (COATLANSUR), vicealmi-
rante Juan José Lombardo, actuaba el Comando Conjunto de la Guarnicion Malvinas, a
cargo del gobernador de Malvinas, general de brigada Mario B. Menéndez, con los coman-
dantes de los componentes terrestre (general de brigada Américo Daher®), naval (contraal-
mirante Edgardo Otero) y aéreo (brigadier Luis G. Castellano). Através de ellos, Lombardo
conduciria las fuerzas destacadas en Malvinas.

Para la conduccidn del conflicto, el Comité Militar (COMIL) mantenia el nivel de conduc-
cién conjunta con su érgano asesor, el Estado Mayor Conjunto®. Dependiendo del COMIL,
se establecié en un mismo nivel organico el Teatro de Operaciones del Atlantico Sur
(TOAS), el Comando Aéreo Estratégico (CAE) y la Reserva Estratégica Militar (REM).

La relacion entre el comandante de la Fuerza Aérea Sur (FAS) y el comandante del
Componente Aéreo de Malvinas seria de coordinacion para recibir abastecimiento de toda
clase de efectos mediante operaciones aéreas de transporte y, fundamentalmente, para
suministrar informacion de inteligencia y asi planificar las salidas de combate contra obje-
tivos navales y terrestres.

Através del Plan Esquematico 1/82, el comandante del TOAS recibid la mision de disuadir
y/o interdictar las posibles reacciones militares britanicas. Por este motivo y como comple-
mento de la Flota de Mar, el Comité Militar le subordind los elementos de las tres fuerzas
que se habian llevado a Malvinas para la recuperacion. EI Regimiento de Infanteria 8 como
Reserva Estratégica Operacional (REO) en Comodoro Rivadavia, y los medios de la Fuerza
Aérea en el continente, serian requeridos por el COATLANSUR a ese Comité.

Por otro lado, como no se descartaba la hipétesis de enfrentar un conflicto con Chile, estaba
previsto la activacion del Teatro de Operaciones Sur (TOS) para una eventual defensa del
territorio continental, a partir de las previsiones de la DEMIL 1/81, con las variantes intro-
ducidas (Malvinas) a fines de marzo por la DEMIL 1/82.

En cuanto a los medios de la aviacion militar, en caso de que tuviera que satisfacer
requerimientos de ambos teatros —TOS y TOAS—, la Fuerza Aérea a través del CAE,
de Nivel Estratégico Operacional (NEO), actuaria en todos los frentes hasta el radio de
accion de sus aviones, bajo el mando del comandante de la Fuerza Aérea Sur (FAS).
En este contexto, la FAS, a Nivel Tactico Superior (NTS), podria operar en dos teatros
de operaciones en forma simultanea, uno para el caso Chile y otro para Malvinas, mante-
niendo las mismas bases de asiento y compatibilizando la afectacion de los medios segun
la urgencia de una u otra situacion.

82 Decreto Poder Ejecutivo Nacional “S" N°700.
8 Lo sucederia desde el 15 de abril el general de brigada Oscar Luis Jofre.
8 DENAC 2/82, pag. 17: «<El Comité Militar ejercerd la conduccién militar conjunta».
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El general Osvaldo Garcia fue desafectado como comandante del Teatro de Operaciones
Malvinas (TOM), manteniendo la jefatura del V Cuerpo de Ejército en Bahia Blanca con
todas las unidades del Ejército Argentino en la Patagonia.

Acerca de los medios aéreos de la Fuerza Aérea, la DEMIL 1/82 establecia que el Comando
Aéreo Estratégico (CAE) dependia en forma directa del Comité Militar, por lo cual, excepto
las tareas de exploracion y reconocimiento que expresamente debian coordinarse con el
COATLANSUR, tenia atribuciones propias para ejecutar la interdiccion de los blancos
navales de la fuerza de tareas britanica y las operaciones aéreas tacticas en apoyo de las islas.

Sin embargo, en el plan del COATLANSUR, la conduccidn de las operaciones de la Fuerza
Aérea para atacar blancos navales, después de ser requeridas por el Comité Militar, quedaba
bajo control del Comando de Operaciones Navales con la flota de mar y toda la aviacién
basada en tierra.

En resumen, la Directiva de Estrategia Militar (DEMIL) no le asigné al Comando Aéreo
Estratégico (CAE) ni al Comando del TOAS, ambos en Nivel Estratégico Operacional,
una mision y tareas definidas con relacién a la conduccion de las operaciones aéreas en el
Atlantico Sur, sino solo autoridad de coordinacion entre ambos.

La organica adoptada por la DEMIL 1/82 no serfa la tltima adoptada en el conflicto.
Tras el desembarco en San Carlos el 22 de mayo, el COMIL decidi6 tardiamente la crea-
cion del Centro de Operaciones Conjuntas (CEOPECON) con asiento en Comodoro
Rivadavia. Este organismo estuvo integrado por el general Osvaldo Garcia, comandante
del V Cuerpo de Ejército; el brigadier mayor Hellmuth Weber, comandante de Operaciones
Aéreasy CAE; y el vicealmirante Juan José Lombardo, comandante de Operaciones Navales.
ElI CEOPECON actuaria con capacidad ejecutiva sobre todas las fuerzas del teatro, incluida la
Reserva Estratégica del Ejército. Se conduciria por consenso y, en caso de disidencia, el mas
antiguo, que era el general Garcia, tendria el poder de decision.

Aspectos de la planificacion

Carencia de doctrina conjunta

En el caso de que un conflicto escalara y alcanzara el nivel bélico, la doctrina de defensa
vigente en 1982 establecia que el supremo conductor de solucion conflictiva serfa el Poder
Ejecutivo Nacional (PEN), quien decidiria la estrategia nacional y delimitaria el espacio
geografico donde se desarrollarfan las acciones militares. En funcién de las dimensiones
fisicas del territorio involucrado, se crearia uno 0 mas teatros de operaciones y se designarian
los conductores de las operaciones militares 0 comandantes operacionales.

El siguiente nivel de la conduccién aludia a la estrategia sectorial militar que, coordinada
por el Estado Mayor Conjunto, elaboraria una directiva determinando los objetivos que
deberia lograr el comandante operacional de cada teatro de operaciones.

El Estado Mayor del Teatro de Operaciones del Atlantico Sur se abocd al Plan de Campafia
para la defensa de las islas Malvinas con un unico documento de referencia (la DEMIL
1/82) y sin ningin antecedente de planificacion previa.

No habia ninguna publicacién conjunta excepto la Doctrina Basica. No teniamos dic-
cionario de términos operativos, ni manual de planificacién conjunta. No habia cédigos,
claves ni manuales de operaciones compatibles entre las tres fuerzas armadas. Hasta en lo
administrativo las tres fuerzas se manejaban en forma diferente®.

Por otra parte, la DEMIL 1/82 carecia ya de vigencia, pues se elabor6 sobre la base de la
DENAC 1, donde no estaba previsto el TOAS ni expresadas las capacidades enemigas
reales, de modo que tuvieron que redefinirse.

8 JUAN JOSE LOMBARDO, op. cit., pag. 122.
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Posiblemente por la premura con que fue hecha y por las caracteristicas del EMC, la
DEMIL 1 es bastante confusa y mezcla decisiones ya adoptadas con posibilidades futuras®®.

[...] es interesante subrayar que de la lectura de la DEMIL 1, para el Estado Mayor Con-
junto y consecuentemente para el COMIL que aprobé este documento, lo mas probable
era que Inglaterra no reaccionara militarmente (capacidad enemiga 2) y que, si algo hacia,
solo seria actuar con uno o dos submarinos (capacidad enemiga 4)%".

Los primeros registros de doctrina del Estado Mayor Conjunto datan de 1986, con la apari-
cion del Reglamento RC-20-01 - Planeamiento para la accién militar conjunta - Niveles
estratégico operacional y tactico. Por otra parte, el nivel operacional y la accién militar
conjunta en la década de los ochenta no estaban contemplados en los planes curriculares
de las Escuelas de Guerra especificas de las Fuerzas Armadas. Por lo tanto, en 1982, los
oficiales jefes y oficiales superiores que integraron los distintos estados mayores, incluido
el Estado Mayor del TOAS, carecian de formacion al respecto.

Practicamente no existia relacién fluida entre las Fuerzas Armadas; la accion militar
conjunta se basaba en el esfuerzo y predisposicion de aquellos que se veian en la obligacion
de trabajar con las otras fuerzas, y los documentos emitidos carecian de sustento ya que no
estaban contemplados en ningdn tipo de publicacion doctrinaria.

El Estado Mayor del TOAS tuvo que desarrollar un plan de campafa integrando la accion
de las tres fuerzas armadas sin doctrina que apoyara el trabajo de planificacion y sin expe-
riencia en la accion militar conjunta.

Jurisdiccion de las operaciones

La delimitacion de los teatros de operaciones en el Atlantico Sur también fue producto de la
ausencia de una doctrina conjunta debidamente consolidada. En efecto, la primera mencion
a una zona de operaciones en aquellas latitudes de nuestro pais figuré en la Directiva de
Estrategia Nacional (DENAC) 1/82, confeccionada por el Estado Mayor Conjunto al
implementar la creacion de un Teatro de Operaciones Malvinas (TOM) alrededor del archi-
piélago durante la recuperacion de las islas.

Asimismo, en dicha directiva se previ6 destinar una Reserva Estratégica Militar en la zona
patagdnica que reaccionaria contra cualquier intento de agresion de las fuerzas chilenas en
un Teatro de Operaciones Sur (TOS), a crearse. Con esta medida, se fij6 la jurisdiccién que,
ante un eventual conflicto, abarcaria parte del territorio argentino reconocido juridicamente.

Al respecto, en 1973, se habia celebrado la Tercera Conferencia de Naciones Unidas sobre
el Derecho del Mar, cuya finalidad era determinar la extension del mar territorial y la confor-
macion de las zonas contiguas para permitir a los estados riberefios su aprovechamiento
econdmico, asf como la delimitacién de la plataforma continental. Con ese propdsito, se defi-
nieron las lineas de base a partir de las cuales se media el ancho de las zonas maritimas.
Como regla general, se establecio que la linea de base coincidia con la bajamar a lo largo de
la costa. Hacia adentro, las aguas eran interiores y pertenecian al estado. Hacia afuera y hasta
las 12 millas marinas, se extendia el espacio maritimo adyacente o mar territorial que, juridi-
camente, también formaba parte del estado riberefio y este ejercia el 100% de su soberania.

Por otro lado, las instrucciones de coordinacion de la DENAC 2/82 preveian desafectar el
Teatro de Operaciones al comienzo de las negociaciones posteriores, acto que no ocurrié
ya que al conocerse el mismo 2 de abril la Resolucién 502 que exigia la cesacién inmediata
de las hostilidades y el retiro de las fuerzas argentinas de las Malvinas, la Junta Militar
resolvio resistir para urgir que se cumpliera con la exhortacion a negociar también inserta
en la citada resolucion.

8 JUAN JOSE LOMBARDO, op. cit., pdg. 109.
¢ |bidem, pég. 110.
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Con ese proposito se cred el Teatro de Operaciones del Atlantico Sur (TOAS) por Decreto
“S” 700 de 1982, aunque la jurisdiccion que le correspondia solo se defini6 el 8 de abril
por el Comunicado Conjunto N.°19 de la Junta Militar que establecié doscientas millas
maritimas desde el limite del territorio continental (12 millas mar adentro desde las lineas
de base) y alrededor de las islas Malvinas, Georgias y Sandwich del Sur. EI 12 de abril de
1982 el Comité Militar emitio el Plan Esquematico 1/82 en cuyo Anexo “A” mencionaba la
desafectacion del TOM v la transferencia de responsabilidad al TOAS, y en el Anexo “D”
afiadié un mapa con la jurisdiccién del nuevo teatro.

Con la debida aclaracion de que el TOS, sede de la Reserva Estratégica, nunca se cred por
decreto, al no existir por entonces conflicto con Chile, la antojadiza acotacién de que el Teatro
de Operaciones del Atlantico Sur comenzaba a partir de las 12 millas nauticas reconocidas
por la legislacion internacional como territorio argentino, sin ningln sustento operativo,
determind que las bases aéreas de la Fuerza Aérea y de la Aviacion Naval, ubicadas en las
localidades del litoral atlantico, quedaran fuera del teatro de las acciones bélicas.

La Fuerza Aérea por la Resolucion 1/69 estaba restringida para realizar operaciones mas
alla de las 12 millas nauticas de la costa condicionando con ello la posibilidad, en tiempo
de paz, de realizar misiones y entrenamiento sobre el mar continental.

Ante estas circunstancias, los pilotos tendrian que improvisar nuevas técnicas de ataque,
no solamente por operar sobre el mar, sino porque no poseian el armamento adecuado para
atacar buques.

Guarnicion Militar Malvinas

El general de brigada Mario B. Menéndez, gobernador militar, ejercia también la conduc-
cién del Comando Conjunto de la Guarnicion Malvinas con dependencia directa del
comandante del Teatro de Operaciones del Atlantico Sur (COATLANSUR). Si bien esta
estructura fue concebida como comando subordinado, en realidad el desempefio durante
las operaciones seria practicamente manejado como teatro de operaciones independiente,
debido a la situacién tictica, y al bloqueo naval y aéreo por parte de la flota britdnica que
imposibilitarian el apoyo a las fuerzas desplegadas, excepto por los medios aéreos de trans-
porte que lograrian una y otra vez burlar el cerco transportando armamento y elementos
esenciales y, lo mas importante, evacuando al continente los heridos mas graves.

El Comando Conjunto se organizd en base a los componentes terrestre, naval y aéreo
a cargo de sus comandantes, el general de brigada Américo Daher®, el contraalmirante
Edgardo A. Otero y el brigadier Luis G. Castellano, respectivamente.

Aunque los medios se estructuraron de acuerdo con el despliegue inicial, no se confeccion6
formalmente un plan de operaciones contribuyente al Plan de Campafia Esquematico del
COATLANSUR 1/82 «si bien se desprende la existencia de una planificacién contribu-
yente, realizada informalmente, a través de reuniones y directivas verbales del Comandante
Militar Malvinas»®.

En un comienzo, se desplegaron aproximadamente 2500 efectivos de los Regimientos de
Infanteria (RI) 25 y 8, pertenecientes a la IX Brigada de Infanteria, que estaban al mando del
general de brigada Américo Daher. A partir del 4 de abril, el Comité Militar decidié reforzar
las fuerzas terrestres enviando a la X Brigada de Infanteria Mecanizada con los Regimientos
de Infanteria (RI) 3, 6 y 7, mas un Escuadrén de Exploracién de Caballeria, la Compafiia de
Comandos y la Compafiia de Ingenieros, sin sus correspondientes vehiculos blindados ni el
grupo de artilleria organico, al mando del general de brigada Oscar Jofre*®. También en esa

8 Lo sucederia a partir del 15 de abril el general de brigada Oscar Luis Jofre.
8 CoMISION DE ANALISIS... (Informe Rattenbach), op. cit.
% RUBEN OSCAR MORO, Historia del Conflicto..., ESGA, 1985, op. cit., pg. 154.
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Hercules C-130 descargando en la plataforma de la BAM Malvinas
Gentileza: Com. VGM (R) Pavlovcic

fecha, se ordend el despliegue del Batallén de Infanteria de Marina 5 (BIM 5) que se ejecutd
a partir del dia 6.

El22 de abril, durante la visita que efectu6 a Malvinas, el general Galtieri analizé el despliegue
realizado junto con Menéndez y Jofre, y coincidieron en que no disponian de reservas sufi-
cientes, tan solo dos compafiias de infanteria con algunos helicopteros y vehiculos blin-
dados. Galtieri propuso el envio de un regimiento de infanteria, a lo que los comandantes
respondieron que tenian serias dudas por los problemas de abastecimiento que ya afron-
taban; el envio de un nuevo contingente agravaria la situacion. Sin embargo, a su regreso
a Buenos Aires, Galtieri directamente orden6 que debia despacharse otra brigada. Amén
de los problemas originados en la defensa de Puerto Argentino, le preocupaba que hubiese
tropas insuficientes para ocupar el drea entera y que esto debilitara su posicién negociadora
si comenzaban los combates. Otra brigada podia ocupar los espacios.

Sin consultar con otros miembros de la Junta o con el Comité Militar, Galtieri decidio
enviar la 111 Brigada de Infanteria de Corrientes, al mando del general Omar Parada, con
los Regimientos de Infanteria 4, 5y 12, méas el Grupo de Artilleria 4 y la Compafiia de
Ingenieros 3. Este cuerpo se traslado a las Malvinas entre el 24 y 29 de abril®2.

A estos medios se agreg0 el Batallon de Aviacion 601, batallones y centros logisticos, compa-
filas de comando y servicios, grupos y compafiias de Artilleria de Defensa Aérea, com-
pafiias de Policia Militar, secciones de Inteligencia, el Hospital Quirdrgico Movil y compa-
filas de Comando 601/2, con los que el Ejército sumo 9804 efectivos®.

Posteriormente, se agregarian medios de la Gendarmeria Nacional (GN) y de la Prefectura
Naval Argentina (PNA), bajo el control operacional de los comandos de componentes que
correspondia en cada caso.

°" JUAN JOSE LOMBARDO, op. cit., pdg 106.

2 LAWRENCE FREEDMAN Y VIRGINIA GAMBA. Sefiales de guerra - El conflicto de las islas Malvinas de 1982, Ediciones
Vergara, 1992, pag. 170. Ademds, CARLOS AUGUSTO LANDABURU, La Guerra de las Malvinas, Buenos Aires, Circulo
Militar, Biblioteca del Oficial, Volumen 739, 1988, pag. 134.

% JUAN JOSE LOMBARDO, op. cit., pdg 106.
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El Componente Naval de Malvinas, que tomé a su cargo la administracion del puerto y sus
instalaciones, se formo con los bugues Forrest del gobierno britanico, incautado por el Batallon
de Infanteria de Marina 5; el Monsunen y Penelope de la Falkland Island Company (FIC); y
el remolcador Yehuin, trasladado por la Armada desde Ushuaia y utilizado como chata de alije
en Puerto Argentino. Contaba, también, con dos lanchas guardacostas de la Prefectura Naval,
la GC-82 Islas Malvinas y la GC-83 Rio Iguazu; y tres buques de Transportes Navales: el
ARA Islas de los Estados, el ARA Bahia Buen Suceso y el ELMA Rio Carcarafia.

La Sanidad Militar de la guarnicién se organizé con oficiales especialistas de las tres
fuerzas, a cargo del mayor Mariano Ceballos, médico del Ejército.

Componente Aéreo Malvinas

Ante la reaccion britanica de expulsar con las armas a las tropas argentinas desplegadas
en Malvinas, el Comité Militar decidi6 que el esfuerzo principal de la Fuerza Aérea para
defender la soberania recaeria en la Fuerza Aérea Sur y en la aviacion de combate asentada
en las bases organizadas en el litoral patag6nico. Mientras tanto, al Comando Conjunto de
la Guarnicion Malvinas se le asign6 un Componente Aéreo encabezado, como ya se dijo,
por el brigadier Luis G. Castellano.

Este altimo, después de la entrevista que habia sostenido el 26 de marzo con el coman-
dante del CAE, se reuni6 con el comodoro Knud E. Andreasen, jefe del Departamento
Planes, y con el comodoro Alberto A. Ferraris, jefe del Departamento Personal. El brigadier
Castellano les manifesté su inquietud de que el operativo derivase en un conflicto grave.
Ambos le reiteraron lo anticipado por el comandante en cuanto a que todo estaba arreglado.

No obstante, el brigadier requiri6 nominalmente el personal superior para organizar el
Estado Mayor de su comando. Seleccion6 gente con experiencia en operativos, y aquellos
que reunian conocimientos especificos en determinadas especialidades. Debian presentarse
en Comodoro Rivadavia para planificar la operacion el domingo 28 de marzo a mds tardar.

De esa reunidn surgi6 la constitucién del Estado Mayor:

» A-1 Personal: jefe, vicecomodoro Juan J. Garcia de Diego; auxiliar, mayor Jorge
O. Fernéndez.

* A-2 Inteligencia: jefe, comodoro Guillermo V. Mendiberri; auxiliar, mayor Alcides
J. Cerutti.

* A-3 Operaciones: jefe, vicecomodoro Alberto Alegria; auxiliares, vicecomodoro Héctor
R. Gilobert y mayores Gilberto E. Oliva y Alberto A. Catala.

« Centro de Informacion y Control (CIC): jefe, vicecomodoro Oscar L. Aranda Durafiona;
auxiliares, mayores Alberto Kajihara y Héctor M. Pergolini.

* A-4 Material: jefe, vicecomodoro ingeniero Eduardo J. Giannattasio; auxiliar, mayor
Raul Maiorano.

 A-5 Comunicaciones: jefe, mayor Antonio F. Gonzélez Iturbe; auxiliar, mayor Mario
M. Mddica.

Tras la recuperacion de las islas y ante la inminencia de la confrontacion, para preservar
el material aéreo Pucard y evitar la congestion en la plataforma del aerédromo prin-
cipal constituido como BAM Malvinas, el brigadier Castellano orden6 montar otra Base
Aérea Militar en la zona de Darwin, Prado del Ganso, que se denominaria BAM Condor.
El asiento fue elegido porque se encontraba proximo a Puerto Argentino y, a la vez, retirado
de la costa para atenuar la efectividad de los bombardeos navales.

El Orden de Batalla definitivo del Componente Aéreo Malvinas quedé integrado por dos
Bases Aéreas Militares, un sistema de comando y control, dos unidades aéreas (IA-58 y
helicépteros), una unidad VWWCA (radar TPS-43), una unidad de artilleria antiaérea (una
bateria Oérlikon de 35 mm y dos baterias Rheinmetall de 20 mm) y una unidad del Grupo
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2 de abril. Personal coloca un cartel en el Aerodromo Malvinas
Gentileza: Com. VGM (R) Aranda Durafiona

de Operaciones Especiales, todos los medios asentados en dos zonas distantes a 80 km
entre si. En el aerodromo de Puerto Argentino permanecio la BAM Malvinas sin medios
aéreos —a excepcién del Norman British Islander BN-2 matricula FIGAS, incautado al
exgobernador Rex Hunt—, mientras que en distintas casas del poblado se instal6 el Estado
Mayor y el Sistema de Control Aerotactico.

Creacion y conformacion inicial de la BAM Malvinas

En el primitivo Plan de Operaciones Azul y Blanco del Comando de Operaciones Aéreas
estaba previsto montar en el aeropuerto civil de Stanley un aer6dromo militar que se deno-
minarfa Alfil. Su misién serfa brindar seguridad y servicios de apoyo a los aviones argen-
tinos. Al adelantarse la recuperacion, se obvié esa modalidad y, desde el comienzo, se lo
organiz6 como una Base Aérea Militar.

El 2 de abril, se cred la Base Aérea Militar Islas Malvinas y se designé a su jefe, el como-
doro Héctor Luis Destri. Ese mismo dia, se izd la bandera nacional y se instal6 en el
frente del edificio un cartel de fondo amarillo con la inscripcién «Fuerza Aérea Argentina
- Aer6dromo Malvinas». De inmediato se conformo la unidad con todos los escuadrones
asignados y alojados. El 6 de abril, el brigadier Luis Guillermo Castellano, en breve cere-
monia, puso oficialmente en funciones al comodoro Héctor Luis Destri como jefe de la
Base Aérea Militar Malvinas. En otro de los laterales del edificio se colocé un segundo
cartel con la denominacién de la nueva unidad de la Fuerza Aérea Argentina.
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Formacion del Escuadrén VyCA Malvinas en el primer emplazamiento del radar - Gentileza: Archivo Escuadrén VyCA Malvinas

A partir del cambio de situacién estratégica el 4 de abril, el Componente Aéreo Malvinas
asumio y se autoimpuso la mision de la BAM Malvinas que se cumpliria durante todo el
conflicto:

«Servir y mantener en funcionamiento como principal punto de despliegue y repliegue
aéreo al continente el aeropuerto habilitado del archipiélago malvinense, con la totalidad
de los servicios requeridos para facilitar la operacion en todo tiempo de las aeronaves que
desplieguen tropas y medios de las tres Fuerzas, ejecuten salidas aéreas tacticas, abastezcan
toda clase de efectos o evactien heridos, a fin de defender y consolidar la posesion y sobe-
rania sobre las islas Malvinas e islarios adyacentes».

Funciones:

« Operar los servicios de comunicaciones y apoyo al vuelo, y los concernientes al funcio-
namiento del aer6dromo: balizamiento, infraestructura, contraincendios, sanidad, etc.

« Efectuar la defensa terrestre de las instalaciones de la BAM con la compafiia de tropa
asignada, incluyendo la defensa antiaérea pasiva (fortificacion, enmascaramiento, desacti-
vacion de explosivos, remocion de escombros y toda otra tarea que surja en operaciones).

« Coordinar y apoyar la accién de las unidades del Ejército y de la Armada en la defensa
del perimetro externo de la BAM.

« Coordinar con las unidades de artilleria de las tres Fuerzas instaladas en la BAM la
transmisién de alarmas y el estado de disponibilidad de las armas.

* Apoyar las tareas de mantenimiento y de despacho de las tareas aéreas de interdiccion
tactica, apoyo de fuego cercano, y bisqueda y salvamento que ordene el Comando del
Componente Aéreo Tactico.

Cuando arribaron més personal y pertrechos, se ampli6 la plataforma de estacionamiento
con las planchas de aluminio que se transportaron en los C-130 Hercules para permitir la
operacion simultanea de tres aeronaves. Ademas, se habilité una terminal de carga aérea.

La BAM, en primera instancia, quedo6 constituida y comandada por los siguientes orga-
nismos y jefes:
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Caiion de 35 mm de la 3™ Bateria FAA realizando tiro de reglaje - Gentileza: Com. VGM (R) Rusticcini

» Jefe de base, comodoro Héctor L. Destri.

* Departamento Operaciones, vicecomodoro Alberto J. Zeoli y mayor Alberto L. lannariello.

« Escuadrén Tropa, una compafiia, con un efectivo de 50 soldados de la IX Brigada
Aérea de Comodoro Rivadavia arribados el 2 de abril al mando del teniente Eduardo
A. Luppo y del alférez Domingo E. Aguerre.

* Terminal de Carga Aérea, capitan Mario Stocco.

* Central de Comunicaciones, primer teniente Eduardo R. Zanardi.

 Escuadron Abastecimiento, Servicios Generales y Especiales, mayor Héctor M.
Rusticcini; auxiliar, mayor Rodolfo L. Guerrero.

* Escuadrdn Técnico, mayor Carlos H. Argente.

* Equipo de Control de Combate (ECCO), primer teniente Rodolfo Yuse.

* Servicio de Sanidad, capitan Luis M. Barusso.

« Servicio Religioso, monsefior Roque Puyelli; posteriormente reemplazado por el pres-
bitero Gonzalo E. Pacheco que permanecié voluntariamente hasta el final del conflicto.

En las dependencias de la BAM Malvinas se instalaron en condicion de unidades alojadas:

* Escuadrdn Pucara, mayor Miguel M. Navarro (luego redesplegado a la BAM Condor).

* Escuadrén Helicdpteros, con dos Chinook y dos Bell 212, mayor Oscar J. Pose Ortiz
de Rozas (luego redesplegado a la BAM Condor).

« Escuadron de Artilleria Antiaérea, mayor Hugo Maiorano.

* Grupo de Operaciones Especiales (GOE), vicecomodoro Esteban Correa.

* Escuadron de Construcciones, mayor Radl O. Maiorano.

* Escuadrdn de Vigilancia y Control Aéreo (VWCA), mayor Miguel A. Silva.

« Sin depender del comandante de la BAM, en calidad de organismo alojado, la Armada
habilito en uno de los galpones del aerodromo la Estacion Aeronaval Malvinas, dotada
con una escuadrilla de cuatro MB-339 Aermacchi (dos aviones llegarian el 24 de abril y
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Helicoptero CH-47 Chinook en la BAM Malvinas - Gentileza: Com. VGM (R) Pavlovcic

otros dos el 15 de mayo®); ademas de una seccioén de Grumman S2E Tracker de explo-
racion maritima (que permanecieron entre el 3 y el 11 de abril). La operacion de estas
aeronaves no presentd inconvenientes, salvo que ocuparon parte de la reducida pla-
taforma y dificultaban la operacion de los aviones del Puente Aéreo.

En una de las primeras reuniones de coordinacidn entre los jefes de Operaciones de los tres
Componentes, se aceptd en forma conjunta gque la neutralizacién de la pista seria un obje-
tivo prioritario del enemigo y que resultaba vital mantener la operatividad de la Base Aérea
Militar. Por ese motivo, ademas del contingente aerondutico, se asignaron para la defensa
las siguientes unidades del Ejército Argentino:

* Batallon de Infanteria 25 (cuatro compafiias), teniente coronel Mohamed A. Seineldin.

* Dos Baterias Antiaérea Oérlikon de 35 mm con director de tiro Skyguard del GADA
601 del Ejército. Una se instalaria en el aeropuerto y otra en el camino hacia Puerto
Argentino (dependiendo operativamente del jefe de la BAM Malvinas).

* Bateria Antiaérea con dos lanzadores de misiles S-A Tigercat de guiado dptico insta-
lada en el aeropuerto.

* Bateria de misiles Roland proxima a Puerto Argentino.

Con respecto al aporte de la Armada Argentina a la defensa antiaérea, se instal6 en las afueras
de Puerto Argentino un lanzador de misiles S-A Tigercat de guiado dptico del Batallon
Antiaéreo de Rio Grande, como asi también redes de comunicacién en la BAM Malvinas.

Todos los cargos estuvieron ocupados por personal superior y subalterno de las unidades
de la Fuerza Aérea Argentina. El personal de tropa desplegado pertenecia a la | Brigada de
El Palomar, la VII Brigada de Moron, la 1X Brigada de Comodoro Rivadavia, la Escuela
de Aviacion Militar y la Escuela de Suboficiales, ambas de Cérdoba.

% El 26 de mayo la Armada Argentina concretaria un tercer despliegue de tres MB-339 de los cuales dos aviones
replegaron a Rio Grande el 5 de junio.
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Responsabilidad de la Fuerza Aérea

Alistamiento para entrar en accién

Con las aeronaves disponibles, aptas para otros fines, se efectuaron ensayos en vuelo con
el objeto de determinar el mejor procedimiento para penetrar las defensas de los buques de
guerra con una razonable probabilidad de supervivencia. En funcién de la aproximacion, se
selecciond el armamento mds apto de los disponibles.

En atencién a que la Fuerza Aérea solo lograria el efecto esperado cuando se descargasen
las armas sobre el blanco y se obtuviese el nivel de dafio previsto, fue imprescindible
determinar qué factores influirian en las tareas: disponibilidad de aviones y armamento,
adiestramiento de pilotos, condiciones en la ruta y en el drea del blanco (meteorologia,
distancia, perfiles de vuelo, ayudas a la navegacion, dreas defendidas), y caracteristicas del
objetivo. También, técnicas de aproximacién y ataque, escape, navegacion de regreso y, si
fuera necesario, reabastecimiento en vuelo.

Todo fue considerado y verificado en el cédlculo del esfuerzo. Se evaluaron los porcentajes
factibles de fallas, de derribos, de impactos en el blanco y la probabilidad de ser detectados.

Lo mismo ocurrié con los sistemas de radar que conformaron el sistema de vigilancia y
control aéreo en el litoral patagénico y en Malvinas. Si bien se realizaron algunos vuelos
dedicados para determinar la cobertura de los radares TPS-43 y TPS-44 Cardion, la mayoria
de las cartas de cubrimiento se efectuaron utilizando los numerosos vuelos de ocasiéon que
se ejecutaron durante abril entre las distintas bases continentales y en el puente aéreo con
las islas.

Por la lejania, la operacion sobre Malvinas presentaba serias limitaciones. Falta de equipos
de navegacion auténomos; excesivo consumo de combustible; escaso tiempo para encon-
trar, identificar y combatir el blanco; meteorologia adversa en uno o varios segmentos de
la ruta y, especialmente, en el objetivo; fatiga propia de la travesia sumada a la tension; y
mayor posibilidad de fallas humanas. El factor distancia, ademads, gravitaria en forma signi-
ficativa en las probabilidades de lograr los dafios deseados en los ataques, lo que aumen-
tarfa la cantidad de misiones requeridas para lograrlos.

La superioridad aérea se mide en funcién del grado de libertad para realizar operaciones
en determinado sector del espacio aéreo, el tiempo que cada una de las partes utiliza para
ejecutar acciones efectivas y el costo en pérdidas que su uso le demande. Durante la plani-
ficacion del Comando Aéreo Estratégico, se percibi6 con claridad que la separacion entre
las bases y los blancos impediria la permanencia de aviones de combate sobre las islas, de
modo que la defensa de las bases en Malvinas se deberia limitar a la artilleria antiaérea.

El Mirage III EA empleado como interceptor podria sobrevolar la zona entre cinco y diez
minutos, siempre que lo hiciera en altura. Si se empefiaba en combate y descendia, no
tendria combustible para el regreso. Ademds, la pista era demasiado corta para cualquier
avién de combate de alta performance, y el Pucard, que no es un avién apto para inter-
ceptor, carecia del equipamiento adecuado para las acciones aire-aire: mira, radar y misiles.

Para paliar los problemas de la excesiva duracion de los vuelos, se gestionaron aviones
civiles capaces de guiar las escuadrillas de aviones de combate equipadas con instrumentos
de navegacion obsoletos y se reforzaron las dotaciones de pronosticadores en las esta-
ciones meteoroldgicas. También se previ6 el reabastecimiento en vuelo de los A-4B/C con
los KC-130. Se optimizaron las rutas de aproximacién y se abrevié el tiempo de perma-
nencia sobre el blanco. Asimismo, se coordiné el adiestramiento de los pilotos navales para
reabastecimiento en vuelo de los Super Etendard y los A-4Q.
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Con relacién a los riesgos que implicaba atacar buques britanicos, a mediados de abril, se
acord6 con la Armada Argentina la realizacién de ejercicios con los destructores Tipo 42
Santisima Trinidad y Hércules de similares caracteristicas. En esa oportunidad se compro-
baron las capacidades de deteccion del sistema misilistico antiaéreo Sea Dart cuya probabi-
lidad de derribo, segtin los manuales, alcanzaba el 90%. El estudio se encomendé al Grupo 6
de Caza de Tandil que, en la Base Aeronaval Comandante Espora, practic6 distintos procedi-
mientos para reducir probabilidad de derribo. Ninguno disminuyé el porcentaje de pérdidas
del 50%.

Finalizados los ataques simulados, el jefe de escuadrilla de M-5 sobrevol6 los buques a
muy baja altura. El vicecomodoro Juan C. Sapolski, jefe del Escuadron M-5 que supervi-
saba desde el puesto de comando de la nave, observd que ese pasaje rasante no era detec-
tado por el radar. La revelacion y las practicas posteriores aportaron la tictica aplicada por
los aviadores argentinos para sobrevivir, atin en contra de los prondsticos mas pesimistas:
la aproximacién al ras del agua era el tinico método para penetrar las defensas, atacar y
escapar con cierta probabilidad de éxito.

Las espoletas de las bombas debian calibrarse con el retardo minimo permitido y, rozando
las olas, el avion atacante tenia que alejarse y evitar ser alcanzado por las esquirlas.
De todos modos, se sabia que los blancos navales operaban en conjunto combinando
armas de diverso alcance: sistemas antiaéreos Sea Wolf (misil antimisil de corto alcance) y
Sea Cat (de guiado Optico), ademds de diversas armas de tubo. Esta situacion aumentaba el
riesgo de derribo calculado en un 25%, mientras que la posibilidad de impactar en el blanco
llegaba a un 55% por avion que alcanzara el punto de lanzamiento.

A su favor, la Fuerza Aérea contaba con las unidades bien adiestradas en tiro y bombardeo.
Los lanzamientos a baja altura eran los preferidos por los pilotos por la mayor facilidad de
aciertos. En las bases de despliegue, se iniciaron practicas de navegacion sobre el mar que
concluian con lanzamientos de bombas de ejercicio contra blancos maritimos simulados o,
en el caso de los A-4B, contra un buque encallado en la costa patagénica. Al no disponer de
armamento que posibilitase el lanzamiento a distancia, se emplearon bombas no aptas para
ataque de objetivos navales, ya que obligaban a sobrevolar el buque atacado. La mayoria
de las bombas disponibles tenia limitaciones en el armado y retardo de las espoletas para
lanzamientos a muy baja altura, puesto que su disefio era para bombardeo en altura.

Las bombas tipo Alaveses, de 250 kg frenadas por paracaidas (BRP 250), fueron probadas
en abril y se constaté que no explotaban en el agua. Se necesitaria un impacto directo —con
las espoletas debidamente armadas— sobre la estructura del barco para daiiarlo.

Como alternativa se adopté en algunos sistemas de armas la bomba britdnica MK-17 de
1000 libras (454 kg), destinada originalmente para el BMK-62 Canberra, que demostrd
pobres resultados en lanzamientos a muy baja altura debido al tiempo de armado de las
espoletas. Ademads, solo permitia una sola bomba por avién, lo que disminuia la probabi-
lidad de éxito con respecto a un lanzamiento multiple. Esto se comprobaria en el transcurso
de las operaciones: en muchos casos, por lanzamientos muy bajos, las bombas atravesaron
la estructura de las naves con las espoletas sin activar y no explotaron. Ademads, para evitar
que la onda expansiva de la explosion de la bomba de cola lisa sin paracaidas afecte al
avion lanzador, habfa que contar con retardos no disponibles en las espoletas, que permi-
tieran el escape con seguridad.

Por su parte, para el ataque sobre buques desde bajas alturas, la Armada disponia de bombas
norteamericanas MK-82, de 250 kg, con cola frenada Snakeye, mecéanica, pero también con
ellas la altura minima de lanzamiento debia ser del orden de los 50/60 metros. Lo concreto
es que no se disponia, en los arsenales mundiales, de ninguna espoleta que posibilitase el
ataque sobre buques de guerra desde alturas menores a los 50/60 metros sobre el nivel del
mar. Evidentemente era un modo de ataque no considerado nunca debido a la escasa posi-
bilidad de supervivencia.
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En resumen, la Fuerza Aérea no poseia armamento adecuado para el ataque de objetivos
navales; pese a todo sus hombres demostrarian que con todas las limitaciones con que se
contaba, llegarian a afectar gravemente a la flota enemiga.

Para atacar blancos navales, es fundamental conocer la ubicacion, la cantidad de elementos, el
rumbo y la velocidad de los objetivos. A partir de estos datos, es probable identificar el punto de
encuentro y dimensionar la fuerza ofensiva necesaria. Por tener vedado el desarrollo de medios
especificos para combatir contra buques, la Fuerza Aérea no disponia de aeronaves equipadas
para explorar el mar con eficiencia. Bajo estas condiciones, se acept6 el riesgo de emplear los
C-130H Hercules y los Boeing B-707 en tareas de exploracion lejana con sus limitados radares
meteoroldgicos, sin sistemas de alarmas ni contramedidas electrénicas (RWS*), ni equipa-
miento de inteligencia electrénica (ELINT) y de inteligencia de comunicaciones (COMINT).

Al operar desde Comodoro Rivadavia, Rio Gallegos, Rio Grande, San Julian, Santa Cruz
y Trelew, se tuvo en cuenta que las bajas temperaturas del agua marina exigirian que las
tripulaciones volasen con trajes antiexposicion. El vuelo con un monorreactor sobre el mar,
de por si, implicaba riesgos. Considerando que habria misiones de largas horas sobre el
Atlantico Sur, se buscaron y obtuvieron con urgencia los mas impensados buzos térmicos
que ayudasen a sobrevivir a las tripulaciones en caso de eyeccion®.

Con la evaluacion de estos factores, la Fuerza Aérea Argentina asumio un elevado indice
de derribos.

Desafio de la Fuerza Aérea Argentina

El probable teatro de operaciones era eminentemente aeronaval, por lo cual ni los sistemas
de armas ni el adiestramiento de las tripulaciones de la Fuerza Aérea resultaban los mas
indicados. Ademads de ser maritimo el &mbito de las operaciones, el objetivo a defender se
trataba de un archipiélago oceédnico ubicado en el limite del radio de accidn de los aviones
basados en el continente. Montar un sistema de defensa aérea de un blanco de estas caracte-
risticas con alguna posibilidad de éxito requeria disponer de un sistema de alerta temprana,
aéreo o embarcado, en las eventuales avenidas de aproximacién y disponer en las islas,
fuera del alcance de la artilleria de los buques, de por lo menos una pista con una extension
minima de 2300 metros para operar con los cazas y refugios de material para los aviones.

Inmediatamente después del 2 de abril, la Fuerza Aérea, dentro de los multiples requeri-
mientos, estudié sobre la marcha la posibilidad de efectuar un alargue de la pista para la
operacion, o bien como alternativa/emergencia, de los aviones de combate.

Por ese motivo, uno de los primeros requerimientos que se efectué al Estado Mayor
Conjunto, el 2 de abril, fue el traslado por modo maritimo de los equipos necesarios para
prolongar la pista de Stanley. Analizando las posibilidades, se contraponia el hecho de que
la pista se encontraba muy cerca del mar y, por lo tanto, expuesta al bombardeo naval.

Se convocd, durante el mes de abril, a personal idéneo de Vialidad Nacional para estimar
la magnitud de la obra y especialmente el tiempo. Pero la contextura del suelo implicaba
un considerable movimiento de tierra y remocion de rocas que, aun contando con la maqui-
naria pesada, llevaria meses de trabajo. La tinica posibilidad era la de colocacién de plan-
chas de aluminio sobre el resto del suelo que se hallaba nivelado.

Inconvenientes en la coordinacién del zarpado de los buques de transporte en Buenos Aires
demoraron el envio de los 80 cajones con 231 chapas de aluminio para alargar la pista,
una cargadora frontal, una topadora, una motoniveladora, dos camiones volcadores y un

% RWS, Radar Warning System.

% Luis Ponzi, aficionado tandilense cercano al Grupo 6 de Caza, consigui6 trajes de hombre rana adaptados para
los pilotos del Escuadrén M-5 Dagger. La fabrica Cressi Sub de Puerto Madryn provey6 trajes de neopreno de caza
submarina adaptados para los tripulantes de Mirage/Dagger, A-4B/C y Canberra.
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Colocacidn de planchas de aluminio en la BAM Malvinas - Gentileza: Com. VGM (R) Griinert

camion taller. Recién alrededor del 7 de abril, los equipos fueron embarcados en el ELMA
Ciudad de Cdrdoba junto con el material pesado de la Brigada de Infanteria III.

Durante la navegacion se declar6 el bloqueo, por lo que, en lugar de a Malvinas, la nave se
dirigi6 a Puerto Deseado, donde llegé el 11 de abril. Por razones indeterminadas, al intentar
atracar, el transporte embisti6 el muelle y se le abrié un rumbo de dos metros en el bulbo
de proa. El personal y los elementos mds livianos se trasladaron en los C-130 Hercules
a Malvinas. El resto, transportado por tierra a la IX Brigada Aérea, qued6 a la espera de
bodega disponible. El incidente impidié que se alargara la pista en tiempo y forma, restrin-
giendo asfi la posibilidad de usarla como base de recuperacion. Las tnicas planchas de
aluminio para pistas de campafia arribaron a Malvinas en el transporte ELMA Formosa,
el 20 de abril, a cargo del cabo Oscar W. Doria, proveniente del Area de Material Quilmes.
Finalmente, las placas fueron utilizadas tanto para ampliar la superficie de maniobras de la
plataforma de la terminal de la base aérea, como también para construir el contrapiso de un
par de refugios para los Pucard en la BAM Malvinas y reforzar la planchada del muelle del
puerto que estaba en condiciones precarias.

Con ocho placas de aluminio, se intent6 prolongar la pista en la cabecera 08 (en el extremo
oeste) y se logré armar un piso de unos 50 metros de largo por el ancho de aquella. Para
ello se ordend que los B-737 de Aerolineas Argentinas que participaban en el puente aéreo
despegaran de la cabecera 26 (extremo este de la pista) para evitar que levantaran las placas
con el flujo de los motores. No obstante, el 24 y 25 de abril, a causa del fuerte viento a
favor, se los hizo despegar de la cabecera 08 y terminaron por levantar las placas en su
totalidad, lo que frustré el trabajo que significé colocarlas por parte del personal de la Base.

Ademds del desafio que suponia operar en un ambiente geografico maritimo sin una pista
en las inmediaciones para aterrizar de emergencia, los 740 kilémetros que separaban las
islas de los aer6édromos continentales més proximos representaban otra severa dificultad,
en particular para los Mirage. Al carecer de sistemas para reaprovisionarse en vuelo, los
M-5 Dagger podian permanecer por autonomia dos o tres minutos en la zona del blanco, y
los interceptores Mirage M-III EA llegar a la vertical de Malvinas y mantenerse en altura
sin descender.
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En cuanto a los A-4B/C y a los Q navales, con autonomia y equipamiento para llegar hasta
el blanco, atacarlo y regresar, tendrian que reabastecerse en vuelo para ocultar la ruta de
aproximacién volando a cotas bajas. Esta facilidad, por otro lado, se hallaba restringida
por la disponibilidad de solo dos KC-130 cisternas. Ademas, cualquier inconveniente en la
recarga significaba que los pilotos tendrian que abortar la misién para retornar a su base de
origen, y ante una falla técnica grave o inesperada, en el peor de los casos, deberia eyec-
tarse sobre el mar.

Con respecto a la dupla Super Etendard - Exocet de la Armada, cuando Naciones Unidas
intim6 a la Argentina para que retirara las fuerzas, Francia impuso el embargo del material
aun no entregado y retuvo el 60% en el puerto de Marsella. De los doce aviones adquiridos
un afio antes, habian arribado, el 18 de noviembre de 1981, los primeros cinco e igual
cantidad de misiles sin calibracion.

La mayor parte de la aviacion argentina despegaria desde bases en tierra, mientras que los
britdnicos contarian a su favor con la facilidad de que sus aeronaves decolarian proximas
a la zona de operaciones, sumando al mismo tiempo el desplazamiento de sus portaviones
que les permitiria modificar su ubicacién y acercarse aun mas. Estacionados entre los 170
y 220 km de Malvinas, los Harrier podrian realizar varias salidas sobre el mismo blanco y
permanecer sobre €l durante mas tiempo (entre diez y veinte minutos).

La probabilidad de neutralizar un objetivo estd condicionada por la cantidad de armamento
que se le arroje y por el nimero de pasajes de tiro que se efecttiien contra él. Estos pardmetros
dependen de la superioridad aérea disponible en la zona y de cuatro factores: dotacién de
aviones, autonomia de vuelo, cantidad de salidas diarias por maquina y carga bélica portante.

En su condicién de atacante, la Fuerza Aérea Sur contaria con la ventaja de poder optar el
lugar, el momento y el procedimiento més conveniente. Segtin se supo con posterioridad al
conflicto, esta desventaja de la Task Force fue solucionada por la RAF enviando los aviones
Nimrod de patrullaje desde la isla Ascensién con dos reabastecimientos en el vuelo de ida
y de regreso; y desde la isla San Félix, en el Pacifico, con la decidida y secreta colabora-
cién de Chile. También atenuaron la escasa capacidad de exploracién empleando la aviacién
embarcada, buques de piquete radar o submarinos en superficie. Asimismo, contaron con
informacion satelital proporcionada por los EE.UU.?” que, de acuerdo con los resultados
constatados tras el conflicto, evidentemente les llegaba en forma tardia y sin suficiente
precision; lo demuestra el hecho de que nunca pudieron determinar el real estado de la pista
de Puerto Argentino.

Por otra parte, en 1982, la tension con Chile se mantenia. Habian pasado solo cuatro afios
desde que ambos paises estuvieran a punto de entrar en guerra por el diferendo austral del
canal de Beagle. Era de suponer que el pais trasandino inclinaria su apoyo hacia el Reino
Unido. EI entonces comandante de la Fuerza Aérea de Chile, general Fernando Matthei
Aubel, declaré en 2003 que habia acordado con el oficial de enlace britanico, Gp. Capt.
Sidney Edwards de la RAF, el apoyo de alerta temprana mediante el radar de Punta Arenas:

[Edwards] tenia un equipo de comunicacion satelital directo con el buque insignia inglés,
bajo el mando del comodoro Woodworth. Se avisaba por ejemplo que desde una base
determinada habian salido cuatro aviones en direccion a tal parte, que por su velocidad
parecian Mirage. Una hora antes de que llegaran, los ingleses ya estaban informados de
su arribo®.

%7 SIrRo DE MARTINI, “Notas y comentarios a la conferencia del Almirante Train”, Boletin del Centro Naval N.°748,
Buenos Aires, 1987. Stockholm International Peace Research Institute (SIPRI), Yearbook 1982, pag. 89. “Malvinas:
la CIA enviaba informes a Gran Bretafia”, El Cronista Comercial, 7 de octubre de 1987. “CIA: le grand deballage”,
L'Express, 16 de octubre de 1987, pag. 13.

% PATRICIA ARANCIBIA CLAVEL e ISABEL DE LA MAZA CAVE, Matthei. Mi testimonio, Santiago de Chile, Editorial Ran-
dom House Mondadori, agosto 2003, pag. 354.
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Anos maés tarde, Sidney Edwards confirmaria en un texto propio el apoyo pormenorizado
que Chile brind6 al Reino Unido durante el conflicto®.

Con las fortalezas y debilidades conocidas en aquel momento, los hombres de la Fuerza
Aérea sabifan que se hallaban ante la alternativa mds dificil de su historia. Entre algunos
aviadores existia la presuncion de que se podrian ejecutar solo dos misiones. En la primera
se perderia la mitad de los aviones y en la segunda el resto, y no habria remanente. Pero si se
hundia un buque en alguna de las salidas, el esfuerzo estaria justificado.

No se trataba de una exageracion. Nunca habia existido un enfrentamiento aeronaval como
el que se planteaba. El grueso del parque aéreo de combate —los Skyhawk disefiados en la
década del 50, adquiridos por nuestro pais en 1966 y equipados con una avidnica precaria
y obsoleta— enfrentaria una flota cuya unidad mds antigua era mas moderna que el mas
reciente avién nacional (excepto los Super Etendard navales) y estaba construida con los
ultimos adelantos tecnoldgicos de guerra electronica y misilistica.

Orden de Batalla de la Fuerza Aérea Argentina

El Orden de Batalla Aéreo o la organizacién operativa que se estructurd con las unidades
de la Fuerza Aérea Argentina y con los respectivos centros de comando y control, como
asimismo la distribucidn geografica ocupada para enfrentar a la flota britdnica, fue la suma-
toria de las previsiones tomadas en tres momentos:

En el primero: las tareas ordenadas por los planes Azul y Blanco del Comando Aéreo
Estratégicoy por el Aries del Comando Aéreo de Transporte para recuperar las islas Malvinas.

En el segundo: los movimientos dispuestos telefénicamente por el Comando Aéreo
Estratégico y por el Comando Aéreo de Defensa a los jefes de unidades para que sus
medios se emplazaran en los aer6édromos de despliegue desde el 4 de abril. La finalidad de
estos desplazamientos fue disuadir al Reino Unido del empleo de la fuerza y obligarlo a
negociar. Una vez que el Comité Militar tomo la decision de presentar batalla, los desplie-
gues se oficializaron por los respectivos planes de Operaciones 2/82 - Mantenimiento de
la Soberania del CAE, distribuido el 7 de abril, y por el Caburé Azul y Blanco del CAD,
el 19 de abril.

En el tercero: las modificaciones ordenadas por el Comando de la Fuerza Aérea Sur (FAS)
cuando asumi6 la conduccidén de los elementos puestos bajo su comando y control. Tras un
andlisis, reubicd algunos sistemas de armas para mejorar la posicion relativa de acuerdo
con su autonomia y alcance. Sin contar los redespliegues efectuados durante las acciones,
el Orden de Batalla Aéreo con que se presentaria combate a la Task Force el 1 de mayo de
1982 figura en el Plan Esquematico de la Fuerza Aérea Sur emitido el 16 de abril.

Comandos aéreos

La conduccioén estratégica operacional de la Fuerza Aérea Argentina durante el conflicto la
ejercié el Comando Aéreo Estratégico que, inicialmente, conservé su puesto de mando en
la sede del Comando de Operaciones Aéreas en el Edificio Céndor. En virtud de la autoridad
delegada que recibid, el Comando de la Fuerza Aérea Sur (FAS), instalado en Comodoro
Rivadavia, fue la instancia tactica superior que planificé y condujo las operaciones aéreas
que apoyaron a las tropas argentinas desplegadas en las islas e interdictaron las unidades
navales britdnicas en el Teatro de Operaciones del Atldntico Sur y en las dreas adyacentes.

El Comando Aéreo Estratégico retuvo el control de las tareas de exploracion y reconoci-
miento lejano con los Boeing 707 y con los KC-130 (estos ultimos serfan desafectados el 29
de abril y desplegados a la IX Brigada Aérea) que operaban desde El Palomar (Buenos Aires)
o desde Comandante Espora (Bahia Blanca) para satisfacer los requerimientos de explora-

% SIDNEY EDWARDS, My Secret Falklands War, Reino Unido, 2014.
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Boeing 707 del Escuadrén V de la | Brigada Aérea - BANIM DEH-FAA

cién del Comando del Teatro de Operaciones del Atlantico Sur (TOAS). A tal efecto, el 7 de
abril, se constituyé un Centro Conjunto de Exploracién en la Base Aeronaval Comandante
Espora y a partir del 10 de abril comenzaron los vuelos coordinados.

El Comando Aéreo de Defensa, mientras tanto, ejercié la conduccién a través de dos zonas
de defensa aérea: CODAZ Centro (Comando de Defensa Aérea Zona Centro), Unica que
se activé fuera del Teatro de Operaciones del Atlantico Sur; y CODAZ Sur (Comando de
Defensa Aérea Zona Sur).

Integrada a la FAS, la conduccidn de las operaciones aéreas de defensa la ejecutd el
Comando de Defensa Aérea Sur (CODASUR) sobre una unica Zona de Defensa Aérea
(CODAZ Sur)'®,

El Comando Aéreo de Transporte (CAT) condujo las operaciones de abastecimiento aéreo
desde la I Brigada Aérea. En la prictica, el comando de la Fuerza Aérea Sur, con autoridad
de coordinacién en un principio, dirigi6 los traslados hacia las islas y desde ellas, a través del
Puesto de Operaciones de Transporte Aéreo (POTA) montado en la IX Brigada Aérea.
Este organismo, que al constituirse el Estado Mayor de la FAS se transformé en la Seccion
Operativa de Transporte Aéreo (SOTA), tenia bajo su Orbita la Terminal de Carga de la
IX Brigada Aérea y las coordinaciones con la IX Brigada de Infanteria del Ejército, y el
escalén de mantenimiento de aeronaves del Grupo Técnico 1.

En el nivel tactico inferior, las operaciones aéreas ofensivas, de transporte, de defensa aérea,
de exploracion y reconocimiento, y de busqueda y salvamento de las unidades de la Fuerza
Aérea asentadas en Malvinas fueron conducidas por el Comando del Componente Aéreo
instalado en Puerto Argentino. A la vez, dependia del Comando Conjunto de la Guarnicién
Malvinas, y este, del COATLANSUR. Al igual que en el continente, no hubo en las islas
conduccioén centralizada de los medios aéreos, cada Fuerza condujo los propios.

Fuerza Aérea Sur

Cerca de la medianoche del 1 de abril, el brigadier Ernesto H. Crespo —jefe de laIV Brigada
Aérea de El Plumerillo, Mendoza— fue convocado con urgencia a la sede del Comando de
Operaciones Aéreas. De acuerdo con lo establecido en el plan de capacidades de ese afio,
y desconociendo por completo la planificacién de las acciones en desarrollo, debia asumir
como comandante aéreo del Teatro de Operaciones Sur (CATOS); este componente aéreo,
bajo la forma de fuerza aérea tictica, se denominé Fuerza Aérea Sur (FAS).

100 CODASUR es la estructura organica de comando. CODAZ Sur es el érea territorial o maritima donde se ejecuta
la Defensa Aérea.
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Acompaiiado por el jefe del Grupo 4 de Caza, comodoro José€ A. Julid, el brigadier Crespo
volo6 a Aeroparque piloteando un MS-760 Paris. A las 04:00 de la madrugada del 2 de abril,
se presentd a su comandante, el brigadier mayor Hellmuth C. Weber, que le anticipd el
operativo que se llevaba a cabo para recuperar las islas Malvinas.

El comodoro Knud E. Andreasen, jefe del departamento Planes y Programas del Comando
de Operaciones Aéreas, le expuso los acontecimientos y las tareas en desarrollo en el
Atléantico Sur. Participaban de la reunién el Comandante de la Fuerza Aérea, brigadier
general Basilio A. Lami Dozo; el jefe del Estado Mayor General, brigadier mayor Juan
Garcia; el jefe del Estado Mayor del Comando de Operaciones Aéreas, brigadier Héctor
Roy; el jefe de la Jefatura II - Inteligencia, brigadier Gustavo A. Revol; y otros mandos de
la Institucién.

Se puntualizé asimismo que, frente a un eventual conflicto con Chile, 1a FAS debia apoyar
la mision del Teatro de Operaciones Sur (atin no constituido), controlar y asegurar la fron-
tera oeste para evitar un debilitamiento del poder militar argentino si se accionaba ofensi-
vamente sobre el territorio nacional.

El brigadier Crespo preguntd si era previsible el empleo de los aviones de combate de la
Fuerza Aérea en operaciones sobre el mar. La respuesta fue terminante: no se contemplaba
esa posibilidad. La Armada Argentina, con competencia para ejercer el control de las dreas
maritimas de interés y responsable primaria de las operaciones aeromaritimas, se habia
comprometido a cubrir esa funcién y a mantener los movimientos de medios navales del
Reino Unido a no menos de 330 kilémetros al noreste de las Malvinas.

También se le aclaré al brigadier Crespo que la tarea de exploracién y reconocimiento
aéreo lejano se realizarfa con medios del Comando Aéreo Estratégico, sin ser asignados ni
controlados por la Fuerza Aérea Sur.

El brigadier Ernesto Crespo se trasladé ese 2 de abril en el mismo MS-760 (matricula
E-234) a Comodoro Rivadavia a efectos de organizar la Fuerza Aérea Sur. El brigadier
Crespo conformd su Estado Mayor y ordené montar los aerédromos de despliegue de las
unidades aéreas que integrarian su comando. En forma simultanea, aunque no le depen-
dieron los medios de transporte, la Fuerza Aérea Sur coordiné todos los movimientos de las
aeronaves del Comando Aéreo de Transporte que ya estaban operando desde la IX Brigada
Aérea con destino a las islas a través de la Seccién Operativa de Transporte Aéreo (SOTA).

Estado Mayor de la Fuerza Aérea Sur

Profesional de vasta experiencia, y conocedor de las aptitudes del personal y de los medios
aéreos, el brigadier Crespo eligié a los hombres que lo acompaiiarian en la conduccion.
El 5 de abril, se constituy6 oficialmente!®! la Fuerza Aérea Sur bajo dependencia directa del
titular del Comando Aéreo Estratégico y se inicié un importante despliegue de medios para
operar en el Teatro de Operaciones Malvinas (TOM).

El 7 de abril, quedd sin efecto el TOM, remplazado por el Teatro de Operaciones del
Atléntico Sur a cargo del vicealmirante Juan J. Lombardo (COATLANSUR) con asiento en
Puerto Belgrano. A tal efecto el Estado Mayor de la FAS confeccioné el Plan Contribuyente
al Plan de Operaciones 2/82 - Mantenimiento de la Soberania. Aprobado el 16 de abril,
el nuevo escalén a nivel tactico superior de la Fuerza Aérea Argentina tendria la misién
de «neutralizar el posible accionar de la Fuerza de Tareas Inglesa realizando operaciones
aéreas y terrestres y prevenir una accién sorpresiva por parte de la Fuerza Aérea de Chile».

Los departamentos del Estado Mayor de la FAS se integraron con el personal que en prin-
cipio ya habia sido designado por el CAE, mas los requeridos por el brigadier Crespo

101 Con grupo horario 4 de abril a las 21:35, el Comandante Aéreo Estratégico emitié el mensaje nimero 3137 por
el cual se cred la Fuerza Aérea Sur.
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y los llegados a la IX Brigada Aérea para organizar el Comando de Defensa Aérea
Sur (CODASUR). Si bien estaba previsto que ambas organizaciones operativas (FAS
y CODASUR) actuasen en forma simultdnea en el mismo dmbito geografico, el sentido
comun de sus comandantes los indujo a unir las estructuras bajo una sola conduccion.
La propuesta de ambos comandantes fue presentada a sus respectivos comandantes estra-
tégicos operacionales (Estratégico y de Defensa), que la aceptaron de inmediato. El briga-
dier Roberto Camblor, a cargo del CODASUR, asumié como segundo comandante y jefe
del Estado Mayor de la FAS, el comodoro José Julid como A-3 Operaciones de la Fuerza
Aérea Sur, y el comodoro Tomas Rodriguez como A-3 del sector de Defensa de Comodoro
Rivadavia y jefe de la Seccién Operativa Superioridad Aérea e Interceptacion (SOSAI).

El Estado Mayor de la FAS quedé constituido por los siguientes departamentos:

¢ A-1 Personal, comodoro Manuel R. Rivero

* A-2 Inteligencia, comodoro Jorge A. Espina

* A-3 Operaciones, comodoro José A. Julid

¢ A-4 Material, comodoro José D. Marcantoni

* A-5 Comunicaciones, vicecomodoro Antonio A. Maldonado

Gracias al esfuerzo sin retaceos y a la flexibilidad de estos hombres y de sus auxiliares, que
sobre la marcha encontraron soluciones a cada inconveniente, en menos de treinta dias,
se completaron los efectivos y se adecué la orgédnica del Comando a las necesidades del
conflicto en ciernes.

En ese periodo inicial, el brigadier Crespo dividi6 las tareas confiriendo la responsabilidad
del adiestramiento de las unidades desplegadas al brigadier Camblor, manteniendo para si
la organizacién de la FAS y su Estado Mayor.

En las primeras semanas de abril, las tripulaciones que llegaban de Buenos Aires aportaban
informaciones que hacian suponer una solucidn pacifica del conflicto. Mientras en los
niveles superiores de la conduccién militar se seguia considerando al conflicto como una
crisis de solucién diplomética, ambos brigadieres entendian que se trataba claramente de
un estado de guerra, en donde la FAS iba a pelear, ya que el Reino Unido estaba montando
una desmesurada Fuerza de Tareas, seguramente para castigar, lo que entendian como una
agresion a su politica imperial.

Entre las novedades introducidas en la orgdnica del Estado Mayor, figur6 el cargo de coor-
dinador general, solidario a las operaciones aéreas ordenadas, asumido por el comodoro
Juan M. Correa Cuenca. Experimentado en el trabajo de un Estado Mayor, Correa Cuenca
ordend las tareas entre los departamentos y las secciones operativas. Asimismo, el como-
doro Héctor Valeri realiz6 una tarea similar como coordinador entre el Estado Mayor de
la FAS y las unidades subordinadas, supervisando las tareas ofensivas ordenadas y aseso-
rando al comandante en el cumplimiento de estas.

Ademds, se constituy6 un equipo de planificacion inmediata que,ubicado en el Departamento
Operaciones, estaba integrado por el segundo comandante, el coordinador general, el jefe
del Departamento A-3 Operaciones, y el jefe de la Secciéon Operativa de Superioridad
Aérea e Interceptacion. Tenia la tarea de efectuar el analisis de aptitud y factibilidad de las
misiones predispuestas o inmediatas, segun la informacién suministrada por las distintas
fuentes procedentes de Malvinas, los informes posteriores a la realizacién de las misiones
de combate o la escasa informacion de la inteligencia propia.

Hacia el 1 de mayo, la Fuerza Aérea Sur funcionaba ciento por ciento con los cuadros de
dotacion de sus unidades integros y, muy importante, con casi todas las tripulaciones adies-
tradas y familiarizadas con el teatro de operaciones.
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Organizacion del Estado Mayor de la FAS

Departamento A-1Personal

Se form6 un solo departamento de personal y se asignaron hombres para cumplir esa
funcién en los comandos de Defensa Aérea Sur y de la Fuerza Aérea Sur. Se constituyeron
cinco dependencias reforzadas:

* Registro e Informes, a fin de mantener el efectivo actualizado de personal tanto
en las bases de despliegue como en Malvinas. Instalada en las dependencias de la
IX Brigada Aérea, llevaba el registro de los que viajaban a las islas y desde ellas.
Mantendria actualizado el listado de bajas y de efectivos desplegados en Malvinas.

* Mantenimiento de la salud, organizado en las unidades de despliegue en forma
organica, mas previsiones adicionales que incluy6 el despliegue del Hospital Reubi-
cable en la IX Brigada Aérea y el apoyo del Hospital Militar Conjunto en Malvinas.

* Servicio postal, dispuesto mediante los servicios normales de la Empresa Nacional
de Correos y Telégrafos (Encotel) y de un avién correo entre las unidades desplegadas
y las bases de origen. Esta divisién también tramitaria la correspondencia de Mal-
vinas, tanto de la Fuerza Aérea como del Ejército y parte de la Armada. La oficina
ubicada en la IX Brigada Aérea actuaria como mesa de entrada y salida.

* Disciplina, ley y orden, encargado de manejar cuestiones disciplinarias y, de ser
necesario, constituir consejos de guerra.

» Donaciones, encargado de recibir los donativos que la poblacién realizaba para las
fuerzas en operaciones. Rara vez tenian un destino fijo. Estos elementos, por la can-
tidad y la variedad, resultarian un valioso aporte, en particular, los abrigos e insumos
personales destinados a elevar la moral de la tropa: cartas dirigidas a los soldados,
cigarrillos, chocolates y productos de higiene, que eran trasladados a las islas en los
aviones que realizaban el Puente Aéreo.

Departamento A-2 Inteligencia

El comandante que tiene la informacién mds reciente y completa gana la batalla. En el caso
del Atlantico Sur, ocurrié algo atipico: debido al estricto secreto con que se elabor6 el Plan
Esquematico, no se le dio participacion a la Jefatura II - Inteligencia. Recién el 20 de marzo
el Estado Mayor Conjunto comenz6 el proceso de inteligencia; cuando la SIDE (Secretaria
de Inteligencia de Estado) recibié la orden de reunir informacién sobre Malvinas, dejé
constancia por escrito que para junio elaborarfa los elementos esenciales de informacién
(EEI). Asi, sin un debido andlisis del nivel superior, la Armada y la Fuerza Aérea con sus
respectivas jefaturas realizaron la planificacion inicial. El 4 de abril de 1982, al decidir
empefiar los medios de combate y gracias a los recaudos adoptados por el Comando Aéreo
Estratégico, se reunié informacion basica bastante generalizada sobre la capacidad bélica
del Reino Unido. El 16 de abril de 1982, cuando la Fuerza Aérea Sur finalizé el Plan
Esquemadtico Contribuyente 1/82, desconocia vitales fortalezas britdnicas'®.

De alguna manera, esto tiene su explicacién en que la inteligencia militar es un proceso
continuo que esté directamente vinculado a las hipétesis de conflicto del pais, lo que lleva
al seguimiento de las capacidades y vulnerabilidades de un posible agresor, condiciéon no
considerada en el caso del Reino Unido.

192 En el Informe Rattenbach, elaborado para evaluar el desempefio de los mandos en el conflicto, se afirma que la
inteligencia fue «en un grado de detalle y oportunidad correctos, lo que permitié la planificacién de su comando
subordinado sin inconvenientes...». Este no fue el caso de la Fuerza Aérea, que debié empefiar medios propios,
incluso no aptos para obtener informacién del enemigo, con un alto costo en vidas y en material durante el trans-
curso de la campaiia. (“Informe Final de la Fuerza Aérea Sur” elevado al comandante Aéreo Estratégico). Archivo
DEH-FAA.
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Departamento A-3 Operaciones

Se constituyé en el centro promotor de las acciones del Estado Mayor. Su importancia
recaia, en definitiva, en la eficacia de las operaciones aéreas planificadas.

Del Departamento A-3 Operaciones dependian en forma directa las siguientes Secciones
Operativas:

* Andlisis y Evaluacién de las Operaciones (SOAEQ). Jefe: vicecomodoro César A. Torres
* Superioridad Aérea e Interceptacion (SOSAI). Jefe: comodoro Tomés A. Rodriguez

* Exploracion y Reconocimiento (SOER). Jefe: comodoro Ronaldo E. Ferri

* Operaciones Especiales (SOOE). Jefe: comodoro Ronaldo E. Ferri

* Bisqueda y Salvamento (SOBYS). Jefe: mayor Norberto H. Barozza

* Vigilancia y Control Aéreo (SOVYCA). Jefe: comodoro Enrique Saavedra

* Transporte Aéreo (SOTA). Jefe: mayor Horacio A. Oréfice

» Seguridad y Servicios (SOSS). Jefe: mayor Alfredo C. Aguirre

* Meteorologia. Jefe: primer teniente Eduardo A. Viotti

Esta estructura y modalidad de funcionamiento y de planificacion fue disefiada en base a la
experiencia de numerosos ejercicios operativos realizados con anterioridad, en donde, tanto
las 6rdenes a los medios desplegados como el trabajo de un Estado Mayor en operaciones
garantizaban una respuesta a las necesidades previsibles. Su aplicacién resultaria suma-
mente adecuada puesto que, desde el primer momento, se integrd con todos los elementos
operativos, lo que facilit6 la unidad de mando y la mdxima economia de medios. El sistema
C’ I montado'®, pese a las deficiencias técnicas, permitié extender el control y delegar la
autoridad las veces que se requirid, sin debilitar la cohesiéon conductiva.

Diariamente, el comandante se reunia con los jefes de departamentos del Estado Mayor
para imponerse de la situacion. El responsable de cada 4rea exponia las novedades en
presencia del coordinador general. Analizado el estado de las cosas, el comandante impartia
las 6rdenes y el jefe presente que le incumbia las retransmitia a las unidades. Con este
procedimiento se enfatizé que en la trasmisién de érdenes no hubiera repeticiones innece-
sarias de instrucciones y que los transmisores estuvieran bien interiorizados.

Se estableci6 un nexo directo entre los jefes de los departamentos y los responsables de las
areas especificas de las bases aéreas militares.

El accionar del Estado Mayor se centralizé en el Puesto de Comando montado por el
Departamento Operaciones con lo cual el comandante tenia el panorama general de lo que
ocurria a través de un solo vocero.

El personal estableci6 una relacién de absoluta camaraderia y profesionalismo que permitié
trabajar con coherencia, eficaciay, a la vez, trasladar ese espiritu a las unidades dependientes.
La organizacion adoptada surgié de la dindmica de las operaciones. Lo préactico siempre
tuvo prioridad sobre lo tedrico y la planificacion fue fluida. Se volcé en los papeles solo
lo necesario. Los tiempos de reaccion alcanzarian niveles aceptables pues las decisiones
serian transmitidas verbalmente a las unidades para acelerar el alistamiento de los medios.

La creacion de la Seccién Operativa de Andlisis y Evaluacion de las Operaciones
(SOAEOQ), también dependiente del A-3 y en estrecho contacto con la Seccion Operativa
de Superioridad Aérea e Interceptacion (SOSAI), resultaria de gran valor, pues permitiria al
nivel planificador desentenderse de tal actividad y dedicarse solo a recibir las conclusiones.

El proceso se fue perfeccionando. En general, para las operaciones aéreas ofensivas se
seguiria un patrén de andlisis y una preparacion de érdenes uniforme. Segin los objetivos a
batir, cada noche se les anticiparia a las unidades qué aviones y qué configuraciones corres-
ponderian para la primera mision, asi a primera hora ya estarfan listos.

108 C¥|2: sistema de comando, control, comunicaciones, inteligencia e interoperatividad.

135



La Fuerza Aérea en Malvinas

La seleccion de los blancos se efectuaria en la reunién de la Seccidon Operativa de
Superioridad Aérea e Interceptacion, con la presencia del segundo comandante, el jefe del
Departamento Operaciones (A-3) y analistas especializados. Se estableceria:

* Situacién meteoroldgica.

* Andlisis de aptitud, factibilidad y aceptabilidad del objetivo material.

* Cantidad y tipo de aviones ofensivos y defensivos con su armamento a emplear.

* Informacién del radar Malvinas.

* Si se requerian vuelos de diversion, se agregaria a la reunion el jefe de la Seccién Ope-
rativa de Exploracién y Reconocimiento (SOER) / de Operaciones Especiales (SOOE).

* Alerta a los medios de bisqueda y salvamento, con la intervencion del jefe de la
SOBYS.

* Necesidad de empleo del Oficial Control Aéreo Adelantado/T4ctico (OCAA)/(OCAT).

» Utilizacion de aviones reabastecedores KC-130 y determinacion de los puntos de en-
cuentro, con la participacién del jefe de la SOTA.

* Concluido el estudio se expondria la planificacién al comandante.

* Confeccién y transmision de las 6rdenes fragmentarias, por parte de la seccidn co-
rrespondiente. (Este proceso demoraba de 20 a 90 minutos, segin la complejidad del
tema).

* Un oficial jefe de la Seccién Operativa de Superioridad Aérea e Interceptacion
(SOSAI) recibiria el desarrollo de las acciones y actualizaria la situacién en el Depar-
tamento A-3.

* Andlisis inicial de los resultados sobre la base de los informes adelantados por las
tripulaciones en vuelo.

* Personal de Inteligencia especializado interrogaria a las tripulaciones después del
aterrizaje. Si fuera posible y de acuerdo con la importancia del objetivo atacado, pre-
viamente, lo hacia la SOSALI.

* Una vez reunidos los informes individuales, se analizaba en detalle la operacion
ordenada.

* Las conclusiones eran registradas y tenidas en cuenta por la SOAEO.

» Altima hora se reunfan los antecedentes de la jornada, se analizaban las conclusio-
nes y se planificaban las misiones para el dia siguiente.

Este proceso para operaciones aéreas ofensivas y defensivas se aplicé también en otras
acciones: diversién, transporte aéreo, busqueda y salvamento, exploraciéon y reco-
nocimiento. En estos casos, la SOSAI fijaba el criterio orientador que se transmitia a la
seccion correspondiente para que concibiera la tarea en detalle. La operacién era propuesta
al Departamento A-3, este la presentaba al comandante y si se aprobaba, se ejecutaba en
forma inmediata.

Exploracion y Reconocimiento (SOER y SOOE)

Las tareas de exploracién y reconocimiento fueron divididas en zonas y dreas focales
que cubrian toda el drea maritima costera de la Patagonia, y se las ejecuté ordenadas por
frecuencia y patrones prestablecidos con los medios asignados'®.

Los respectivos jefes de las unidades de despliegue que posefan medios de exploracion
eran los responsables del cumplimiento de las salidas en las dreas de exploracion costera de
su competencia, informando diariamente las novedades a la Fuerza Aérea Sur.

Las dos secciones (SOER y SOOE) a cargo del comodoro Ronaldo Ferri derivaban la infor-
macién obtenida al A-3 Operaciones. Asimismo, planificaban con los medios asignados,

104 E| despliegue y la organizacion de los medios de exploracion y reconocimiento se desarrolla en el siguiente
capitulo.
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Los Learjet 35 A matriculas T-23 y T-24 del Grupo Aerofotografico de la Il Brigada Aérea - Archivo DEH-FAA

tipo Learjet, misiones de diversion que simulaban el perfil de penetracién de aviones de
combate contra la flota a efectos de desgastar las tripulaciones britdnicas induciéndolos a
despegar con los interceptores.

Bisqueda y Salvamento (SOBYS)

Se mont6 a partir del 5 de abril. El 8, el comando de la Fuerza Aérea Sur (FAS) emitié una
directiva para que sus unidades organizaran las secciones de bisqueda, asistencia y salva-
mento del personal en peligro!®. A partir del 16 de abril, la directiva formé parte del Plan
de la FAS. Las operaciones de ByS en Malvinas quedaron a cargo del subcentro de la FAS.

La SOBYS estaba compuesta por la jefatura y la sala de situacién dirigida por un oficial
jefe y un oficial subalterno como auxiliar. Para asistir a las tareas de bisqueda y salvamento
en el mar sobre las rutas de aproximacion a los objetivos materiales y de regreso a las bases,
se coordind con la Armada el empleo de dos embarcaciones en las que la Fuerza Aérea
habia instalado un radiofaro y un VHF multicanal aunque, por diversos motivos, no se utili-
zaron. Los buques designados fueron el aviso ARA Alférez Sobral en la linea Comodoro
Rivadavia - Malvinas y el aviso ARA Comodoro Somellera entre Rio Grande y las islas.

Por la favorable ubicacion en relacion con la distancia a las islas, y por la infraestructura,
el 10 de mayo se cred un subcentro coordinador de ByS en Puerto Deseado. Se le afec-
taron dos helicépteros Sikorsky S-61, con capacidad de rescate en el mar, y tres aviones
Mitsubishi MU-2/60 para bisqueda. Las operaciones de busqueda y rescate en Malvinas
quedaron a cargo del A-3 del Estado Mayor del Componente Aéreo con los helicopteros
asignados.

Vigilancia y Control Aéreo (SOVYCA)

Mediante esta seccion operativa, se centralizaban fundamentalmente los requerimientos
de los radares desplegados a efectos de mantenerlos en estado operativo. La actividad de
vigilancia aérea se realiz6 con los medios del Grupo 2 de Vigilancia y Control Aéreo (G2
VyCA) de Merlo. Los radares méviles Westinghouse AN/TPS-43 disponibles permitieron
organizar sectores de defensa aérea en Comodoro Rivadavia, Rio Gallegos, Rio Grande y
Malvinas. Los dos radares TPS-43 restantes fueron utilizados uno como pafiol de repuesto

1% Directiva 01/82 - Comando de la Fuerza Aérea Sur - Sistema de Bisqueda y Salvamento.
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en Comodoro Rivadavia para los cuatro radares desplegados, y el tltimo permanecié en el
G2 VyCA como laboratorio y banco de pruebas para las reparaciones de los componentes
fuera de servicio remitidos desde los sitios de despliegue.

Posteriormente, tras ser puestos a disposicién de la Fuerza Aérea Sur y operados por
personal de la Fuerza, se agregaron cuatro radares TPS-44 Cardion “Alert” del Ejército
que se instalaron en Puerto Argentino, San Julidn, Santa Cruz y en la IX Brigada Aérea
como repuesto y pafiol del radar de Malvinas.

Esta distribucion permitié controlar el transito aéreo en toda la costa y en la zona conti-
nental de responsabilidad, y apoyar los cruces hacia y desde las islas. A media y baja altura,
sirvieron para tener actualizada la situacion aérea del TOAS y, dentro de sus respectivos
alcances, la de interés de cada base.

Los radares fueron utilizados para deteccidn, identificacion, interceptacién y apoyo al
control del transito aéreo y a las misiones de combate. El de Malvinas sumo las tareas de
guiado tactico, apoyo en combate aire-aire y una funcidn atipica: ubicar buques enemigos a
larga y corta distancia, lo que permitié proporcionar la alerta de bombardeo naval nocturno.

Transporte Aéreo (SOTA)

Concluida la recuperacion de las islas, entre el 4 y el 17 de abril fueron asignados a la Fuerza
Aérea Sur, dos C-130H, dos F-28, un IA-50 G-I y un SA-226 AT Merlin sanitario. A partir
del 7, las cuatro aeronaves de mayor porte se sumaron a las que realizaban el Puente Aéreo
a Malvinas. Para agilizar la tarea, dependieron directamente del A-3, a través de la Seccién
Operativa de Transporte Aéreo (SOTA). Esta, a su vez, regulé los horarios de despegue
de todas las aeronaves que desde el continente se dirigian a Malvinas, coordinando con la
Terminal Aérea de la isla los movimientos de descarga para evitar el congestionamiento de
aeronaves en una plataforma de reducidas dimensiones. Diariamente, la SOTA coordinaba
con el Comando de Transporte en El Palomar, con el Ejército y la Armada a efectos de
determinar los traslados en conjuncidn con la Terminal Aérea de Carga de la IX Brigada
Aérea. Un escal6n de mantenimiento del Grupo Técnico 1 en Comodoro Rivadavia garan-
tizaba el estado en servicio del material aéreo para asegurar la operacién continua las 24
horas durante todos los dias que duré la ejecucion del Puente Aéreo.

Originalmente, los tripulantes se alojaban en la IX Brigada Aérea. Debido a que el trans-
porte aéreo se realizaba de manera continua, dia y noche, y que los alojamientos estaban
préoximos a la pista y a las plataformas, el descanso resultaba inadecuado. Por lo que se
gestion6 hospedaje en la ciudad de Comodoro Rivadavia.

Por otro lado, una vez impuesta la Zona de Exclusién Maritima por parte del Reino Unido,
los transportes navales ya no cruzaron a las islas y todos los pertrechos embarcados debieron
reconfigurarse para ser trasladados por modo aéreo. La magnitud de los elementos que se
iban acumulando en la IX Brigada Aérea ocupaba cada vez mds espacio de la terminal
aérea. Si bien se llegaron a despachar hasta 120 toneladas diarias a las islas, la cantidad que
arribaba superaba la que salia. El 13 de abril habia 600 toneladas; y dos dias después, 900.
Por lo que se solicité refuerzos al Comando Aéreo de Transporte.

A partir de ese momento, las Ordenes de Transporte Aéreo (OTA) se emitian y se coordi-
naba el transporte con el Centro de Operaciones Conjuntas de la Brigada de Infanteria IX,
lo que era informado a la Fuerza Aérea Sur por intermedio del SOTA, quien actualizaba a
la Mesa de Informacion de Transito Aéreo (MITA) en Comodoro Rivadavia, para regular
los horarios de los vuelos que salian del continente con direccion a Malvinas, evitando la
congestion de transito y la descarga ordenada en la Terminal Aérea Malvinas.

La tarea se cumpli6 entre el 18 y el 29; luego, los medios destacados para este fin regre-
saron a El Palomar.
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Mirage Il EA de la VIII Brigada Aérea - Archivo DEH-FAA

Los KC-130 arribaron a la IX Brigada Aérea el 30 de abril. Fueron puestos bajo depen-
dencia directa del comandante de la Fuerza Aérea Sur y recibian las 6rdenes a través de los
departamentos operaciones de las unidades que debian apoyar.

Seguridad y Servicios (S0SS)

La defensa terrestre, incluida la artilleria antiaérea, dependian directamente de los jefes
de unidades, en algunos casos con medios propios y otros con unidades alojadas, ejer-
ciendo control operacional sobre esos medios. A través de la Seccién Operativa de
Seguridad y Servicios se coordinaban los requerimientos e informacién al Estado Mayor
de la FAS, de manera que se conocia permanentemente la situacion y los estados de alerta
correspondientes.

Defensa Aérea en la Zona Sur

El Comando Aéreo de Defensa, conducido por el brigadier mayor Hughes, mediante el
Plan Caburé Azul y Blanco estructuré la defensa en dos grandes zonas: CODAZ Centro y
CODAZ Sur, esta ultima distribuida en Sectores de Defensa con sus respectivos Centros
de Informacién y Control y radares mdéviles de alerta temprana en Viedma (esta reportaba
al CIC Baires en Merlo junto con el radar de Mar del Plata), Comodoro Rivadavia, San
Julidn, Santa Cruz, Rio Gallegos, Rio Grande y Malvinas. Después de que el CODAZ Sur
se integrara, a través de la SOSAI, con el Comando de la Fuerza Aérea Sur, la orgénica
prevista en las bases costeras para enfrentar ataques aéreos conformd un solo sistema de
comando y control.

En el continente, la Defensa Aérea Activa se ejecutd con las baterias antiaéreas asignadas
y, por lo menos, una seccidn de interceptores Mirage III EA o M-5 Dagger configurados
con misiles Matra 530/Magic 550 o Shafrir, respectivamente. Asimismo, debido a que los
ataques de fuerzas especiales figuraban entre las capacidades retenidas del enemigo, se
tomaron medidas de Defensa Aérea Pasiva (oscurecimiento, dispersiéon de medios, entre
otros) para atenuar los efectos.
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Departamento A-4 Material

Al no existir un planeamiento logistico adecuado al ambiente aeromaritimo, se trabajé con
las previsiones del Plan de Campafia 1/81 del Comando Aéreo del Teatro de Operaciones
Sur (CATOS 81) que solo contemplaba ataques a objetivos terrestres. Para el caso Malvinas,
excepto Rio Grande, los aerédromos de operacién San Julidn, Santa Cruz, Rio Gallegos,
Comodoro Rivadavia y Trelew eran similares a los del CATOS 81. Por el contrario, el arma-
mento y los equipos de supervivencia debieron adaptarse al ambiente aeromaritimo. Estas
diferencias obligaron a introducir modificaciones sin las pruebas exigidas por las normas.

La mayoria del abastecimiento de la Guarnicién Militar Malvinas y de las bases aéreas
del continente se realizé con los aviones de transporte asignados a la Fuerza Aérea Sur.
La situacién iba variando y motivaba un sinnimero de requerimientos imprevistos que se
trataron de satisfacer por cualquier medio, sin reparar en costos, aunque no siempre con la
calidad necesaria.

Departamento A-5 Comunicaciones

La red de comando y administracion se instalé con los elementos previstos en el Plan de
Campana del Comando Aéreo Estratégico, excepto en la Base Aérea Militar Malvinas.
El material para los enlaces restantes se distribuy6 de acuerdo con los requerimientos de los
usuarios, y tanto la seguridad como la confiabilidad no serian vulneradas por el enemigo
durante el conflicto.

Las necesidades de tltimo momento fueron satisfechas con los equipos del Comando de la
Fuerza Aérea Oeste, con las provisiones que efectuaba el Departamento Comunicaciones
del Comando Aéreo Estratégico, y con los servicios de la Empresa Nacional de
Telecomunicaciones (Entel).

* * *

En suma

El 2 de abril de 1982, la Fuerza Aérea Sur comenzé a funcionar como unidad orgénica con
tan solo cinco oficiales; no contaba con planes ni facilidades de comunicacion y desconocia
la situacion del conflicto. Parti6 de cero.

Ese mismo dia una plana mayor reducida fue designada y trasladada a Malvinas para posi-
bilitar el despliegue inicial; luego se la reforzaria para responder al cambio de situacién
estratégica al zarpar la Fuerza de Tareas britdnica.

La Fuerza Aérea Sur seleccioné el personal adecuado y completé un esquema orgédnico
que fue adaptando a las necesidades emergentes del conflicto; aunque, por supuesto, obré
a favor el tiempo de traslado de la flota britdnica al Atldntico Sur, un lapso que en otra
situacién no seria posible.

Mientras los medios de transporte aéreo estaban casi completamente comprometidos al
despliegue en las islas, las unidades aéreas que debian trasladarse a posiciones relativas
favorables por autonomia en los aeropuertos y bases de la Patagonia contaban con escasos
recursos de transporte para su implementacioén. Sin embargo, la Fuerza Aérea Sur llegarfa
al 1 de mayo —dia del Bautismo de Fuego— con el Estado Mayor funcionando a pleno,
con las unidades operativas desplegadas y con un conocimiento aceptable del teatro de
operaciones. Este esfuerzo signific6 potenciar las capacidades de flexibilidad y versatilidad
a su maxima expresion. Pese a todos los inconvenientes, la Fuerza Aérea Sur entraria en el
conflicto bélico con su maxima capacidad operativa.
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Comando Aéreo de Defensa

El Comando Aéreo de Defensa, en coordinacion con el Comando Aéreo Estratégico, previo
montar, en el Plan Caburé Azul y Blanco, dos Zonas de Defensa Aérea: Centro (CODAZ
Centro) y Sur (CODAZ Sur). En la zona central, se encontraban la mayoria de los objetivos
materiales de interés nacional. De todos modos, se considerd baja la probabilidad de recibir
ataques aéreos y las medidas adoptadas fueron: utilizar medios aéreos remanentes de las
unidades, efectuar vigilancia con radares fijos y méviles, defender con artilleria antiaérea
en algunas bases y coordinar la defensa pasiva con participacion de Defensa Civil.

Por ese motivo, durante el conflicto se desplegé el material de radares méviles disponi-
bles a efectos de implementar estaciones de vigilancia y escuadrones VWCA en las bases
de despliegue. Asimismo, se trabajo en conjunto con el Ejército Argentino y sus radares
TPS-44 Cardion Alert de alerta temprana de artilleria antiaérea. Con los TPS-44 operados
por personal del GIVA-E (Grupo | de Vigilancia y Control Aéreo-Escuela), se terminaron
de cubrir las dos grandes Zonas de Defensa Aérea continentales:

CODAZ Centro: ejercia la conduccion desde el Centro de Informacién y Control Baires
en Merlo. El CIC Baires se conformé en equipos (roles operativos) con un cubrimiento H24
(veinticuatro horas) en turnos rotativos de ocho horas cada uno, a cargo de los siguientes
oficiales jefes:

Rol de Combate N.°1: vicecomodoro Jorge Beracochea; N.°2: mayor Facundo Corzo; N.°3:
mayor Ricardo Roberts; y N.°4: vicecomodoro Edmundo Peil. Encargado: suboficial mayor
Roberto Peralta.

Bajo su control operacional, tuvo los siguientes elementos:

« CIC Baires: ubicado en el Grupo 2 de Vigilancia y Control Aéreo (Merlo) - Estacién
de Interceptacion: radar 3D Bendix (BPS 1000-BPS 89).

« Estacion de Vigilancia Ezeiza: radar de area terminal Thomson “LP 23M”.

« Estacion de Vigilancia Mar del Plata: con un radar 2D TPS-44 Cardion Alert (de
Ejército) a cargo del mayor Héctor Gonzdlez, encargado suboficial mayor Rafael G.
Montenegro.

« Estacion de Vigilancia Viedma: con un radar 2D TPS-44 Cardion Alert (de Ejército)
a cargo del capitan Mario Charra, encargado suboficial principal Arnoldo E. Bernal.
Asimismo, se incorpor6 como complemento un radar que media telemetria, el Cotal
LB y LV —en ese momento en desarrollo, perteneciente al Instituto Universitario
Cordoba— a cargo del capitan Ladislao Mathe.

* Unidades de caza interceptora / patrullaje maritimo en:

OVIII Brigada Aérea (Moreno) con el material disponible de M-111 EA.

OVI Brigada Aérea (Tandil) con el material disponible de M-5 Dagger.

OBAM Mar del Plata con MS-760 Paris de la IV Brigada Aérea de Mendoza.

0Aeropuerto La Plata con 1A-58 Pucara de la 111 Brigada Aérea de Reconquista.

0Aeronaves del Escuadron Fénix operando desde la | Brigada Aérea de EI Palomar.

0Bajo autoridad de coordinacion, actuaron las unidades de interceptacion que se pu-
dieron constituir con los aviones navales en las bases de Punta Indio y Comandante
Espora.

CODAZ Sur: fue asignado a la Fuerza Aérea Sur con las siguientes estaciones de radar:

* Escuadron VWCA Comodoro Rivadavia - Estacion de Interceptacion - TPS 43 a cargo del
vicecomodoro Juan C. Ferndndez, encargado suboficial principal Osvaldo D. Pacheco.



Despliegue de sensores radar
cobertura maxima - 1 de mayo

Ezeiza
Thomson LP-23

San Julian
TPS-44 (EA)

Santa Cruz
TPS-44 (EA)

Rio Gallegos
TPS-43 (FAA)
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Merlo
Bendix BPS-1000 (FAA)

Mar del Plata
TPS-44 (EA)

Viedma
TPS-44 (EA)

Comodoro Rivadavia
TPS-43 (FAA)

Puerto Argentino
TPS-43 (FAA)
TPS-44 (EA)

Rio Grande
TPS-43 (FAA)
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« Escuadron WCA Rio Gallegos - Estacion de Interceptacion - TPS 43 a cargo del
mayor Guillermo Porta, encargado suboficial principal Hugo G. Durén.

* Escuadron VWWCA Rio Grande - Estacion de Interceptacion - TPS 43 a cargo del mayor
Manuel Valdevenitez, encargado suboficial principal Aldéon Cérdoba.

* Estacion de Vigilancia San Julian - TPS-44 Cardion Alert (de Ejército) a cargo del
mayor Carlos Demaria, encargado suboficial ayudante Néstor N. Carmona.

« Estacion de Vigilancia Santa Cruz - TPS-44 Cardion Alert (de Ejército) a cargo de los
alféreces Jorge lerache y Guillermo Cocchi Cocchi, cabos primeros Luis A. Gonzalez
y Raul C. Rodriguez.

* Escuadrén VWCA Malvinas®®,

Artilleria Antiaérea en el continente

Siempre bajo la conduccién del Comando Aéreo de Defensa, se distribuyeron los medios
antiaéreos disponibles. El 3 de abril, parti6 en vehiculo desde la Base Aérea Militar Mar
del Plata hacia la VIII Brigada Aérea de Moreno en Buenos Aires la Bateria TCM de
20 mm con ocho cafiones, a drdenes del primer teniente Oscar Sarmiento, y como encar-
gado el suboficial auxiliar Enrique Rodriguez (artillero). Posteriormente, fue trasladada,
siempre por via terrestre, a la IX Brigada Aérea de Comodoro Rivadavia. El 12 de abril,
cuatro suboficiales de la dotacion fueron desplegados a cubrir puestos en Malvinas y, al
quedar disminuido el rol de combate, se los reemplazé con suboficiales de la VIII Brigada
Aérea que, rapidamente adiestrados, se desempefiaron como jefes de pieza. Finalmente, el
22 de abril, la Bateria desplegé por modo aéreo a la BAM Santa Cruz.

El 5y el 6 de abril, desde la BAM Mar del Plata, se realizo el despliegue a la BAM Rio
Gallegos de la 2.2 Bateria. Estaba compuesta por un director de tiro (DT) Superfledermaus
con dos cafiones Oérlikon de 35 mm, al mando del capitdn Rodolfo Savoia y los primeros
tenientes Edgar Gibeaud y Marcos Zupanc, el alférez Gustavo Minuett y como encargado
el suboficial principal Antonio Geiges (artillero). Los cafiones Ogrlikon de 35 mm perte-
necientes a la Quinta Bateria estaban a drdenes del capitdn Luis Martinez, y como encar-
gado el cabo principal Julio Oro (artillero). Ademaés, se mantuvo operativa una Bateria
Rheinmetall de 20 mm perteneciente a la BAM Rio Gallegos, con un radar ELTA al mando
del primer teniente Angel Villano, y como encargado el cabo principal Horacio Arroyo
(artillero).

La V Brigada Aérea contaba con un Escuadrdn de Artilleria Antiaérea de veintiséis cafiones
Rheinmetall (RH) de 20 mm, asignados a tres Baterias. El despliegue a las BAM del conti-
nente se cumpliment6 de acuerdo con el siguiente detalle:

A la BAM San Julian, la 1.2 Bateria Antiaérea de nueve cafiones RH de 20 mm, al mando
del primer teniente Oscar Bettiol, como encargado el suboficial ayudante Exequiel H.
Donoso (operador de radar y artillero).

A la Base Aeronaval Rio Grande, la 2.2 Bateria Antiaérea de nueve cafiones RH de 20 mm,
al mando del primer teniente Atilio Gobbini, como encargado el suboficial ayudante Julio
Arballo (operador de radar y mecanico).

A la Base Aeronaval Trelew, la 3.2 Bateria Antiaérea de ocho cafiones RH de 20 mm, al
mando del teniente Fernando Corazza, como encargado el suboficial ayudante Ricardo
Chavero (operador de radar- mecéanico).

Para la defensa antiaérea de sus instalaciones, la IX Brigada Aérea de Comodoro Rivadavia
retuvo tres cafiones RH de 20 mm que luego incrementd con tres mas provenientes de
la Bateria emplazada en Trelew —medios de la VV Brigada Aérea—, conformando una
Bateria (-)1%” de seis cafiones RH de 20 mm al mando del teniente Agustin Cruz, junto

106 Ver Componente Aéreo Malvinas, en Capitulo 6 “Despliegue de medios en las islas”.
107 (-) indica que la bateria contaba con menos piezas que las estipuladas en las unidades organicas.
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con los alféreces Luis Mannino y Sergio Heredia. El personal de la IX Brigada Aérea
que permanecié en ella e integré dotaciones antiaéreas fue: suboficiales auxiliares Isidoro
Gigena y Victorio Vigliocco, cabo Juan Garibaldi, y soldados clase 63 Hugo Acosta, Jorge
BasaldUa, Carlos Catrilef, Marcelo Emanuelle, Blas Frontini, Eduardo Hadgilias, Enrique
Lejsourowich, Marco Ostapczuk, Andris Shle y Héctor Vitale.

Organizacion de los medios de la Fuerza Aérea Sur

Los medios operativos y de apoyo de la Fuerza Aérea Argentina se desplegaron de acuerdo
con las previsiones del Anexo “Charlie” del Plan de Operaciones N.°2/82 - Mantenimiento
de la Soberania con las modificaciones introducidas por el Plan de Operaciones Esquema-
tico de la Fuerza Aérea Sur (FAS). La distribucion inicial y el nimero de aeronaves vari6
con la evolucidén del conflicto; no obstante, para el 1 de mayo los medios aéreos desple-
gados fueron superiores a las previsiones iniciales.

Unidades alojadas en la Base Aeronaval Almirante Zar, Trelew

« Jefe de Agrupacion Base: vicecomodoro Roberto E. Giralt.

* Escuadrén de Bombardeo BMK-62/64 Canberra: nueve aviones.

* Seccion de Busqueda y Salvamento: un helicéptero Hughes H-500.
« Bateria de Artilleria Antiaérea (AAa.) Rheinmetall de 20 mm.

IX Brigada Aérea, Comodoro Rivadavia

» Jefe de brigada: comodoro Osvaldo A. Fabrissin.

* Escuadrén 1V de Ataque 1A-58 Pucara: tres aviones.

* Seccion de Blsqueda y Salvamento (ByS): dos F-27, un DHC-6 Twin Otter y un
helicéptero Bell 212.

Unidades alojadas:

* Sector de Defensa Aérea Comodoro Rivadavia: jefe, comodoro Toméas A. Rodriguez.

 Grupo 1 de Transporte Aéreo (Componente de Transporte Aéreo de la Fuerza Aérea
Sur): jefe, comodoro Jorge F. Martinez, con siete C-130H y dos KC-130.

* Escuadrén Learjet 35 A Aerofotogréfico: dos aviones.

« Escuadron de Caza Interceptora Mirage M-111 EA: cinco aviones.

* Escuadron WCA - Estacion de Interceptacién Comodoro Rivadavia: radar TPS-43.

* Seccion Exploracion y Reconocimiento: mismos medios de la seccion ByS.

* Bateria AAa. Rheinmetall de 20 mm.

* Hospital Militar Reubicable.

Base Aérea Militar San Julian

« Jefe de base: comodoro Carlos A. Maiztegui.

* Escuadron de Caza Bombardeo A-4C Skyhawk: dieciséis aviones.

* Escuadron de Caza Bombardeo M-5 Dagger: seis aviones.

* Seccion Enlace y Exploracion: un Learjet 35 A (VR-17).

» Seccion de Busqueda y Salvamento: un helicoptero Bell 212 y un helicoptero Hughes
H-500.

« Estacion de Vigilancia San Julian: radar TPS-44 Cardion Alert.

* Bateria AAa. Rheinmetall de 20 mm.

Base Aérea Militar Santa Cruz

» Jefe de base: comodoro Hugo O. Giampaoletti.

* Escuadron de Ataque: ocho 1A-58 Pucara.

* Enlace y Exploracién: un G-I1.

* Seccion de Busqueda y Salvamento: un helicéptero Hughes H-500.
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« Estacion de Vigilancia Santa Cruz: TPS-44 Cardion Alert de Ejército.
* Bateria de AAa. TCM de 20 mm.

Unidades alojadas en la Base Aérea Militar Rio Gallegos

» Jefe de base: comodoro Nelsis N. Rodoni.

» Sector de Defensa Aérea Rio Gallegos: jefe, comodoro Manuel M. Mir.

* Dos Escuadrones de Caza Bombardeo A-4B Skyhawk: veinticuatro aviones.

« Escuadron de Caza Interceptora Mirage M-111 EA: cinco aviones.

« Seccion de Busqueda y Salvamento: un helicéptero Bell 212.

*» Dos Boeing B-737 de Aerolineas Argentinas y un BAC-111 de Austral se integraron al
puente aéreo a Malvinas, dependiendo del Grupo 1 de Transporte Aéreo.

* Escuadron WCA - Estacion de Interceptacion Rio Gallegos: radar TPS-43.

* Una bateria de AAa. Oérlikon de 35 mm y otra Rheinmetall de 20 mm.

Unidades alojadas en la Base Aeronaval Rio Grande

» Sector de Defensa Aérea Rio Grande: jefe, comodoro Carlos E. Corino.

* Escuadrdn de Caza Bombardeo: seis M-5 Dagger.

* Seccion de Busqueda y Salvamento: un helicéptero SA-330 Puma y un avién SC7
Skyvan, ambos de la Prefectura Naval Argentina, dos helicdpteros S-61N.

* Escuadron WCA - Estacion de Interceptacion Rio Grande: TPS-43.

* Bateria de AAa. Rheinmetall de 20 mm.

Medios operativos y de apoyo en el continente

Bombardero BMK-62/64 Canberra

El 2 de abril de 1982, el Escuadron Canberra disponia de nueve aviones en la Il Brigada
Aérea de Parand, de los cuales cinco se encontraban en inspecciones de 125y de 250 horas. El
grupo técnico inicié un arduo trabajo para alistar en tiempo récord la totalidad de los aviones.

A partir del 10 de abril, se realizd el despliegue hacia la Base Aeronaval Almirante Zar
(Trelew). La mayoria de los aviones arribaron entre el 13 y el 24 de abril; el ultimo lo hizo
el 2 de mayo.

El jefe del Escuadron Canberra era el mayor Ramon P. Vivas, y los pilotos: mayor Jorge
A. Chevalier; capitanes Juan Toméas Martinez Villada, Juan C. Bertoldi, Roberto Pastran,
Juan C. Freijo, Juan J. Nogueira, Alfredo S. Arnau, Alberto Abraham Baigorri, Raul A.
Bredeston, Eduardo Rodino y Eduardo Garcia Puebla; primeros tenientes Roberto Eleazar
Rivollier, Antonio J. Mauad, Ricardo A. Sproviero, Juan C. Heredia, Mario Baeza y
Antonio Beatrice; y tenientes Eduardo de Ibafiez, Roberto Cooke, Daniel E. Gonzéalez
y Gerardo Gonzélez.

Los navegadores eran: mayores Aldo Escudero y Luis E. Rodeyro; capitanes Miguel A.
Sisco, Fernando Casado, Emilio J. Marin y Raul E. Sanchez; primeros tenientes Daniel
A. Hernéndez, Marcelo Siri, Mario H. Gonzélez, Nicolas Pagano, Ernesto Lozano, Jorge
Segat, Jorge A. Annino, Armando Dubroca, Raul E. Acosta, Juan J. Reyes, Manuel F.
Gerez, Hugo A. Moreno, Jorge G. Roco, Jorge A. Cardo y teniente Carlos Mondino.

Matriculas de los aviones BMK-62: B-101, B-102, B-104, B-105, B-108, B-109 y B-110;
y los BMK-64 (doble comando) B-111 y B-112.

El escal6n técnico desplegado estaba a cargo del vicecomodoro Fernando Rezoagli, y como
auxiliar el teniente Ricardo Sanchez.
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BMK-62 Canberra del Grupo 2 de Bombardeo de la Il Brigada Aérea (Parana) - Archivo DEH-FAA

Una vez en la base de despliegue, el Escuadron se abocé al estudio de las capacidades
del enemigo y de los procedimientos de operaciones aeromaritimas, ya que no se poseia
experiencia en estas tareas. Asimismo, se prob6 el armamento para ensayar el funciona-
miento de bombas y espoletas al impactar en el mar. EI 14 de abril, el B-110 tripulado por
el capitan Eduardo Garcia Puebla, navegante primer teniente Jorge Segat y mecanico cabo
principal Dalosto, realiz6 una salida sobre el mar y lanz6 cuatro bombas MK-17 de fabrica-
cidn britanica utilizando los procedimientos operativos de tiro del escuadrén. De las cuatro
bombas de 1000 libras, una era con cola retardada en bombardeo a baja cota, dos con cola
extensible en bombardeo horizontal de alta cota, y la cuarta con cola extensible en picada.
Todas fueron programadas para explosion instantanea y funcionaron sin inconvenientes al
impactar contra el mar.

Por orden de la Fuerza Aérea Sur, el escuadrén hizo tres salidas para realizar foto-re-
conocimiento tactico a baja altura (100/150 metros) de Malvinas. Se utilizé una de las
camaras originales del avion, la F-95, ubicada en la proa del avion, en el lugar de la mira de
bombardeo. Se debian registrar imagenes de las costas, a fin de apreciar cudles podrian ser
los sitios mas probables del desembarque enemigo.

« 21 de abril: piloto, capitan Juan T. Martinez Villada; havegante, capitan Fernando Casado.

« 22 de abril: piloto, capitan Alberto Baigorri; navegante, primer teniente Mario Gonzalez.

« 23 de abril: piloto, primer teniente Mario Baeza; navegantes, capitan Ernesto Lozano
y primer teniente Radl Acosta.

Al finalizar el fotografiado de los sectores claves, los aviones aterrizaron en Comodoro
Rivadavia,donde los esperaban técnicos del Grupo Aerofotografico para revelar las peliculas.

Desde el 15 hasta el 23 de abril, el Escuadron efectud también doce salidas de navegacion
alta-baja-alta 1® desde Trelew hasta las islas Malvinas, con el fin de adiestrar a los tripu-
lantes en este tipo de vuelo y de reconocer la topografia de las islas.

Cazabombardero A-4B Skyhawk

En abril de 1982, el Grupo 5 de Caza, con asiento en la V Brigada Aérea de Villa Reynolds,
en San Luis, estaba conformado por dos Escuadrones Operativos. Contaba con una buena

1% Terminologia usada por los Sistemas de Armas de caza, para planificar los tramos de navegacion de ataque,
primera parte en altura (alta), aproximacion al blanco rasante (baja) y regreso en altura (alta).
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A-4B Skyhawk del Grupo 5 de Caza de la V Brigada Aérea (Villa Reynolds) - Archivo DEH-FAA

experiencia en adiestramiento de operaciones contra objetivos terrestres, navegaciones de
largo alcance, vuelo nocturno, entrenamiento de tiro y bombardeo con diferentes angulos
de ataque, y reabastecimiento aéreo diurno; habia participado ademés en ejercicios de
despliegue operativo a diversos aerédromos y unidades de la Fuerza. En muchos casos
operaban bajo el concepto de Escuadrones Aeromoviles.

Pese a haberse incorporado entre 1966 y 1970, su empleo resultaba muy confiable. Al igual
que los A-4C, los A-4B sumaban al gran radio de accién que les brindaba la capacidad de
reabastecimiento en vuelo, un alto poder de fuego de armas lanzables.

Ademas, el Grupo Técnico 5 poseia una solida experiencia en la puesta en servicio del material
aéreo en bases de despliegue; también contaba con la cercania del Area de Material Rio Cuarto
y su capacidad en inspecciones mayores, y mantenimiento de segundo y tercer escalon.

Conocida la recuperacion de Malvinas, de inmediato se comenz6 a alistar el equipamiento
de despliegue. Para ese entonces, lleg6 a la V Brigada Aérea el Aviador Naval capitan de
navio Jorge Troitifio, que en 1973 habia recibido adiestramiento con los A-4B, e informé
acerca de las defensas antiaéreas de los buques britanicos, en particular, las fragatas misi-
listicas y los destructores Tipo 42. De la exposicion profesional, Troitifio concluy6 que «en
una oleada de dieciséis aviones, solo dos tendrian posibilidad de Ilegar al blanco», es decir,
practicamente «eran invulnerables». Para tranquilidad del Grupo 5, dijo que «el peso del
ataque a los buques lo tendria la Armada con los Super Etendard y el misil Exocet».

Comparadas las capacidades propias y las de los sistemas defensivos de los buques, se
concluy6 que las aproximaciones y los ataques debian realizarse a la menor altura posible,
a maxima velocidad y en absoluto silencio radioeléctrico para disminuir la deteccion de
los radares de vigilancia y de direccion de tiro, asi como los sistemas pasivos de captacién
de sefiales, fundamentalmente, para reducir la exposicion a las armas enemigas. En conse-
cuencia, se replante6 el adiestramiento para habituar a los pilotos a volar y disparar las
armas sobre el agua, debajo de los 10 metros de altura y a maxima velocidad.

El 13 de abril, el 1 Escuadréon Aéreo de A-4B comenzd el despliegue a la BAM Rio
Gallegos y se complet6 diez dias después. El escalén de apoyo técnico fue trasladado en
C-130H y F-28. El jefe de escuadrén era el vicecomodoro Rubén G. Zini, y los pilotos:
capitanes Hugo Palaver y Pablo Carballo; primeros tenientes Mariano Velasco, Alberto
Filippini, Luciano Guadagnini, Carlos Cachon; tenientes Fernando Robledo, Vicente
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Autiero, Daniel Gélvez, Carlos Rinke, Carlos Ossés; y alféreces Rubén Vottero, Hugo
Gbmez, Leonardo Carmona y Jorge Barrionuevo. Matriculas de los aviones: C-206, C-207,
C-208, C-212, C-214, C-215, C-221, C-222, C-224, C-225, C-228, C-239, C-240, C-244
y C-246.

En el mismo mes de abril, se incorporaron al | Escuadrén el mayor Carlos Bunge, quien se
desempefiaba como adscripto; el capitan Jorge Bergamaschi, procedente de la V11 Brigada
Aérea, quien hasta el afio anterior habia operado el avién A-4B; y el médico asesor del
Grupo 5 de Caza, primer teniente Fernando Romero Casella.

El 29 de abril, regresaron a Villa Reynolds los aviones C-224, C-228 y C-239.

Ese mismo dia una seccion de A-4B con el primer teniente Alberto Filippini como jefe, y
el alférez Jorge Barrionuevo como numeral, probé sobre el agua las bombas BRP 250 con
espoleta Kappa Ill. Fueron acompafiados por el helicéptero Bell 212 H-87 de Blsqueda
y Salvamento, comandado por el primer teniente José Garcia y con el teniente Eduardo
Trezzo de copiloto. Las bombas no explotaron sobre el agua.

En la zona oeste de la BAM Rio Gallegos, se delimitd un campo de tiro para comprobar el
armamento real; también se utilizaron las bardas del rio Gallegos. Al comienzo, el jefe del
Escuadrdn Aéreo se desempefiaba como jefe del Escuadron Aeromovil; es decir, conducia
no solo la unidad aérea, sino también la unidad técnica, el apoyo logistico y todas las acti-
vidades involucradas.

Instalados ya en la BAM Rio Gallegos y consolidado el bloqueo britanico de 370 km alre-
dedor de Malvinas, continuaron las practicas de vuelo rasante y lanzamiento de bombas de
gjercicio de 25 libras (11 kg) a baja altura. Se usaba como blanco el casco del Marjorie Glen,
un pequefio navio de estructura metalica, encallado y abandonado desde principios del siglo
pasado en la costa de punta Loyola, que habia abastecido de carbén mineral a la region.

En la segunda quincena de abril, el | Escuadron ejecutd vuelos de reconocimiento sobre
las islas para identificar las probables zonas de operaciones, sus caracteristicas orograficas
y climatolégicas. Esta capacitacién aumento la eficiencia en la ejecucion de las misiones
futuras que, lamentablemente, no pudieron cumplir los oficiales del II Escuadrén que recién
desplegaron el 1 de mayo.

Efectivamente, el Il Escuadrén despleg6 el 1 de mayo con escala y pernocte en Trelew,
y arribé a la BAM Rio Gallegos el 2 de mayo. El jefe de escuadrén era el vicecomodoro
Ernesto Dubourg, vy los pilotos: vicecomodoro Manuel Mariel; capitanes Antonio Zelaya y
Carlos Varela; primeros tenientes Manuel Bustos y Oscar Berrier; tenientes Sergio Mayor,
Mario Nivoli, Luis Cervera, Juan Arrards y Mario Roca; y alféreces Alfredo Vazquez y
Marcelo Moroni. El primer teniente Fausto Gavazzi y el alférez Guillermo Dellepiane
habian llegado el 27 de abril. También despleg6 el primer teniente Ernesto Raffaini, quien
se encontraba realizando el curso para alcanzar la calificacion de «Apto para el combate»
en el sistema, razon por la cual no intervino en salidas a Malvinas. No obstante, dada
su experiencia, colabord con las tripulaciones en la preparacion de las misiones y en los
vuelos de traslado. Matriculas de los aviones: C-204, C-224, C-226, C-228, C-230, C-231,
C-232, C-233, C-239, C-242, C-248 y C-250.

Ante las pérdidas sufridas en combate, en la segunda quincena de mayo y en los primeros
dias de junio, se incorporaron cuatro aviones mas: los C-209, C-235, C-236 y C-237, lo que
hizo un total de veintiocho aviones desplegados al sur.

Durante el mes de mayo también, se incorpor6é en forma voluntaria al sistema A-4B el
siguiente personal: rehabilitado primer teniente Danilo Bolzén y teniente Jorge Ibarlucea,
procedentes de la Escuela de Aviacion Militar; el primer teniente Héctor Sanchez de la
V11 Brigada Aérea y el teniente Omar Gelardi del Centro de Ensayo en Vuelo de Coérdoba.
Todos ellos tenian experiencia en el avion e intervinieron en misiones de combate hasta la
finalizacion de la guerra.
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El escal6n técnico de los escuadrones, uno de los mas numerosos desplegados, estaba a
cargo del capitdn Fernando Rico junto con los primeros tenientes Héctor Pérez y Carlos
Arcos (mantenimiento), y teniente Rocnal Cérdoba (armamento). Los responsables de la
coordinacién y el control de todo el apoyo técnico fueron los suboficiales mayores Norberto
Palacios, José Giménez y Bernabé Baigorria.

Cazabombardero M-5 Dagger

El despliegue de los Escuadrones Aeromoviles Dagger estaba previsto inicialmente a la
BAN Rio Grande (I Esc.) y la IX Brigada Aérea (Il Esc.). Desde el mismo 2 de abril, la VI
Brigada Aérea de Tandil, asiento de los M-5, se prepar6 para implementar personal y mate-
rial con autosuficiencia de operacién en las dos unidades ordenadas. Ambos escuadrones
desplegaron el 6 de abril inicialmente hacia la IX Brigada Aérea de Comodoro Rivadavia.

El | Escuadron Aeromovil Dagger, al mando del mayor Carlos Napoledn Martinez, estaba
compuesto por los capitanes Amilcar Cimatti, Carlos Maffeis, Horacio Mir Gonzélez,
Carlos Rohde, Roberto Janett, Carlos Moreno y Higinio R. Robles; los primeros tenientes
Héctor Luna y José Ardiles; y los tenientes Juan Bernhardt, Pedro Bean y Ricardo Volponi.

Matriculas de los aviones: C-401, C-410, C-412, C-428, C-430y C-433.

El escaldn técnico estaba a cargo del capitan Julio A. Gémez; los tenientes Rubén Galletti
y Martin Rolando como auxiliares; y el suboficial mayor Juan Carlos Laino, encargado.

Luego del aterrizaje en Comodoro Rivadavia, debido a una demora en levantar las novedades de
los aviones, se pospuso el traslado del | Escuadrén a la BAN Rio Grande para el dia siguiente.

El 7 de abril, tras levantar las novedades de ambos escuadrones, se decidié dar prioridad al
completamiento del despliegue, y partieron a la BAN Rio Grande ocho aviones, los C-410,
C-421, C-428, C-429, C-430, C-431, C-433 y C-436.

Ya desplegados, a partir del 8 y hasta el 30 de abril (23 dias), se hizo actividad aérea de
adiestramiento y de alerta en tierra con una seccion.

La pista de Rio Grande disponia de 2000 metros sumando las cabeceras ampliadas con
planchas metélicas, y no contaba con barrera de contencidon. La operacién del Mirage resul-
taba marginal ya que necesitaba 2400 metros con barrera para casos de aborte de despegue
o0 problemas al aterrizaje. En esas condiciones, los M-5 decolaban muy exigidos utilizando
gran parte de la pista, dado que siempre se debid optar por el méaximo peso de despegue al
combinar armamento y combustible.

No se contaba con refugios aéreos y las plataformas de estacionamiento eran reducidas para
los aviones de la Armada y de la Fuerza Aérea, lo que impedia una adecuada dispersion.

Se cumplimentaron vuelos de navegacion alta-baja-alta sobre el mar y sobre Malvinas, con
distintas formaciones, comprobando los radios de accién limitados a veces por las adversas
condiciones meteoroldgicas, y los reducidos horarios de luz (nueve horas por dia, debido a
la latitud y la época del afio).

Se comprobaron también diversas configuraciones de tanques de combustible y arma-
mento, y se realizaron ataques y bombardeos simulados sobre buques, en vuelo rasante,
manteniendo las practicas de tiro simulado sobre objetivos terrestres.

El aeropuerto de alternativa era Rio Gallegos, pero resultaba dificil Ilegar con el escaso
combustible disponible al regreso de Malvinas, por lo que se previo una zona de eyeccion
controlada proxima a la BAN Rio Grande.

Se conto6 con asesoramiento de especialistas en ambiente naval y se estudiaron las capaci-
dades de la Task Force, lo que defini6 las ticticas a emplear, considerando la gran distancia
a recorrer y gue no se disponia de armamento stand off®°.

199 Armamento stand off: de lanzamiento a distancia.
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M-5 Dagger del Grupo 6 de Caza de la VI Brigada Aérea (Tandil) - Archivo DEH-FAA

El Mirage 5 Dagger carecia de un sistema integrado de navegacién y tiro todo tiempo, lo
que lo limitd a operar solo de dia en condiciones de buena visibilidad y solo con el blanco
naval a la vista.

El 9 de abril, se recambio el C-410 por el C-437 procedente de Tandil. EI 17 de abril, se
incorporaron los C-414 y C-435, y retorn0 el C-421. La dotacion se completd con nueve
aviones.

Posteriormente se incorporarian al escuadron los primeros tenientes Jorge Ratti (22 de
mayo), José Luis Gabari Zoco (31 de mayo) y Carlos A. Antonietti (5 de junio).

Por su parte, el 11 Escuadrén Aeromévil Dagger, al mando del mayor Juan C. Sapolski, estaba
compuesto por los capitanes Raul Diaz, Jorge Dellepiane y Norberto Dimeglio; los primeros
tenientes Jorge Senn, César Roman y Mario Callejo; y el teniente Gustavo Aguirre Faget.
El 6 de abril, desplegaron a Comodoro Rivadavia en los M-5 matriculas C-416, C-420,
C-421, C-429, C-431y C-436 (los dos ultimos se incorporaron luego al | Escuadrén).

El escal6n técnico estaba a cargo del primer teniente Guillermo Posadas; el primer teniente
Miguel Rocha como auxiliar, y el suboficial mayor Daniel Alvarez como encargado.

Posteriormente se incorporarian como refuerzos en el Escuadrén los mayores Luis Villar,
Gustavo Piuma Justo y Luis Puga; los capitanes Guillermo Donadille y Augusto Demierre;
el primer teniente Carlos Musso (convocado, volaba en Aerolineas Argentinas); y los
tenientes Daniel Valente y Carlos Julio Castillo.

Finalizada la adaptacion en Comodoro Rivadavia, se realiz6 el adiestramiento en las pistas
de alternativa cercanas: se comprobaron distintas armas y configuraciones de tanques
externos previendo su utilizacion contra blancos terrestres 0 maritimos.

El 12 de abril, arribaron a Comodoro Rivadavia el C-407 y C-434, lo que completé la dota-
cion de seis aviones.

El 16 de abril, se concret6 el primer vuelo a Malvinas siguiendo un perfil de ataque y
pasajes sobre Puerto Argentino. Lo realizaron el jefe de escuadron mayor Juan C. Sapolski
(C-407) y el capitan Norberto Dimeglio (C-434). La conclusion mas importante fue que
no habia posibilidad de operar con armamento en Malvinas partiendo desde la IX Brigada
Aérea. La autonomia no permitia realizar vuelo a cotas seguras previo a un ataque.
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Volamos 02:43 horas, de las cuales solo cinco minutos, a lo sumo, fueron sobre tierra
firme!°, Lamentablemente no lo denunciamos en los récords Guiness. Una experiencia
muy importante que sacamos fue al aterrizar, ya que, en mi caso, no podia mover las
piernas. Tuve que agarrar con las manos cada una, levantarlas y apoyarlas en los frenos
(parte superior de los pedales), y apretarlas hacia adelante con las manos, porque no
las sentia. Se habian dormido por el uso del traje antiexposicion, en mi caso el modelo
francés, ya que las medias, el «osito azul»!'! y el traje mismo dentro de una bota comun
no entraban. A raiz de ello, se pidieron botas de vuelo dos nimeros mas grandes, y hasta
que llegaron, creo que tardaron unos dias, estuvimos volando con borceguies de tropa, sin
punta de acero. Pero la experiencia mds importante que obtuvimos fue confirmar lo que
ya le habiamos dicho al Comando de la Fuerza Aérea Sur: «Desde Comodoro Rivadavia
no llegamos a las islas Malvinas con armamento», era fisicamente imposible.

El 17 de abril, se recambid el C-428 por el C-420, que regresé a Tandil.

El 22 de abril, se realiz6 un ejercicio fallido con la Armada Argentina, que consistia en la
ubicacién y visualizacién de buques de la flota a efectos de ejercitar las aproximaciones
en ataques simulados. Si bien los aviones estuvieron en tiempo y forma con asistencia de
navegacion del Learjet VR-17, en la posicion estipulada no se visualiz6 buque alguno.

Sobre la marcha se planificé un redespliegue del escuadrén. El 25 de abril, se trasladé el
I1 Escuadrén a San Julian, constituida en Base Aérea Militar donde ya operaban los A-4C.

El traslado logistico se realiz6 con un C-130, un F-27 para el personal y via terrestre en una
columna de siete camiones, en los que se trasladaba el material explosivo y el resto de los
repuestos.

La distancia entre las bases de asiento y las de despliegue constituia un verdadero problema
para los traslados de repuestos criticos. A efectos de dar respuestas rapidas a estos requeri-
mientos, se implementd el llamado «carguero supersénico», un avion M-5, por lo general
biplaza, donde en el alojamiento de los cafiones de 30 mm se colocaba un chasis vacio que,
a modo de valijero, se cargaba con los repuestos criticos que llegaban en cuestion de horas
para levantar novedades en los aviones.

Ante la carencia de reabastecimiento en vuelo, se eligieron configuraciones atipicas para
lograr mayor autonomia (tres tanques de 1300 litros, mas dos bombas de 250 kg o dos
tanques de 1700 litros con igual cantidad de bombas), forzando despegues con méaximo
peso desde pistas reducidas y con pocas posibilidades de autodefensa ante una intercepta-
cién de cazas enemigos. Aunque lograran eludirlos o entraran en combate, no contarian con
el combustible suficiente para volver al continente.

El 29 de abril a las 19:00, la BAM San Julian, al igual que todas las bases de despliegue,
recibié una alerta roja por un ataque aéreo. La FAS ordend replegar los aviones del
Il Escuadrén que ya estaban armados con bombas. Habia que quitarlas. En una carrera
contra el tiempo y alta dosis de incertidumbre, se desarmaron los aviones y se los alistd
para vuelo. Ya que no se contaba con suficientes carros portabombas, mecanicos y armeros
retiraron las espoletas, bajaron las bombas de 250 kg a mano y con gran esfuerzo las depo-
sitaron al costado de la plataforma. Cuando algunos M-5 ya estaban en marcha, listos para
rodar a la cabecera, todavia los armeros trabajaban debajo de los aviones. Los Dagger y los
A-4C debieron romper el silencio de radio impuesto por la alerta, para ordenar la salida.
El Gltimo despegue por secciones se concretd alrededor de las 20:00. Volaron sin escalas
con destino directo hacia la VI Brigada Aérea de Tandil, con tanques para maxima auto-
nomia tal como habian sido configurados para ataque.

Arribaron a Tandil, a las puertas de una niebla cerrada que en corto tiempo cubrié por
completo la brigada imposibilitando la actividad aérea. Finalmente, en San Julian no se

10 Testimonio del brigadier VGM (R) Norberto Dimeglio a la Comisién BANIM.
M Buzo de abrigo.
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A-4C Skyhawk del Grupo 4 de Caza de la IV Brigada Aérea (Mendoza) - Archivo DEH-FAA

produjo ningun ataque y el 1l Escuadron se mantuvo en Tandil hasta la mafiana del 1 de
mayo, donde de inmediato corri6 la noticia de que se habia bombardeado la BAM Malvinas.
Alistados los aviones, despegaron. La totalidad del Escuadron arribé a la BAM San Julian
alrededor de las 11:00, donde de inmediato se los cargé con armamento y partieron hacia
su Bautismo de Fuego.

Cazabombardero A-4C Skyhawk

Desde 1978, a causa del conflicto limitrofe con Chile, la Fuerza Aérea Argentina desple-
gaba escuadrones aeromdviles al sur del pais para mantener activado un sector de Defensa
Aérea, y adiestrar pilotos y mecanicos en las zonas patagonicas. Los rotaba cada quince
dias. Para ese fin, siete A-4C efectuaron el relevo correspondiente al 30 de marzo de 1982
en la BAM Rio Gallegos, bajo las érdenes del capitan Mario Caffaratti.

Iniciado el conflicto malvinense el 2 de abril, el Comando Aéreo Estratégico ordend imple-
mentar la BAM San Julian con la totalidad de los cazabombarderos A-4C. La IV Brigada
Aérea comenzd el alistamiento de los aviones que aln permanecian en Mendoza, y los
medios logisticos y técnicos para montar una base aérea militar operativa.

El 5 de abril, una escuadrilla compuesta por el capitdn Mario Caffaratti (C-309), el primer
teniente José Véazquez (C-324), el teniente Atilio Zattara (C-310) y el alférez Andrés
Codrington (C-302) despeg6 desde la BAM Rio Gallegos y realiz6 el primer vuelo de reco-
nocimiento a Malvinas para comprobar las prestaciones de las aeronaves en configuracién
de combate, con un soporte portabombas triple o TER?, y bombas en la estacion central.

Al dia siguiente, se repitié la operacién y se realiz6 el primer ejercicio de reabastecimiento
en vuelo. Integraron la escuadrilla el primer teniente José Vazquez (C-309) y los tenientes
Daniel Paredi (C-324), Néstor Lpez (C-310) y Ricardo Lucero (C-325). Durante el regreso,
la aeronave del jefe de escuadrilla perdi6 totalmente la energia, y al no tener informacién
del combustible remanente eyectd el armamento, aunque mantuvo los tanques externos.

El 11y 12 de abril, se trasladaron los aviones y las tripulaciones desde la IV Brigada Aérea
de Mendoza y desde la BAM Rio Gallegos. EI material de apoyo y soporte (tanques suple-
mentarios, bombas, repuestos y otros) se realizo via terrestre desde la BAM Rio Gallegos,
durante la noche. Luego del traslado terrestre y aéreo de los correspondientes medios y

M2 TER: Triple Ejector Rack, soporte de triple eyeccién de armamento.
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del servicio técnico y de apoyo operativo (vigilancia y control aéreo, artilleria antiaérea,
defensa terrestre), cerca de mil hombres se alojaron en la localidad de San Julian. De ese
modo se completaba la Base Aérea Militar San Julian con dieciséis A-4C, veintitrés tripu-
lantes y los apoyos necesarios para entrar en operaciones.

Jefe de Escuadron | A-AC: mayor Juan Lupidfiez. Tripulantes: capitanes Jorge Pierini,
Fernando Castellano, Jorge Garcia, Mario Caffaratti y Daniel Almofio; primeros tenientes
Normando Costantino, José Vazquez, Daniel Manzotti, Ernesto Ureta y Omar Castillo;
tenientes Daniel Paredi, Jorge Casco, Atilio Zattara, Jorge Bono, Daniel Méndez, Oscar
Cuello, Jorge Farias, Ricardo Lucero y Néstor Lopez; y alféreces Gerardo Isaac, Carlos
Codrington y Guillermo Martinez; més siete pilotos que ain se encontraban en la fase
inicial de adiestramiento conocida como Etapa Il, los alféreces Sergio Donato, Enrique
Amrein, Roberto Prior, Guillermo Julia, Héctor Palacio, Emilio Rodriguez y Victor
Gutiérrez. Algunos de estos ultimos fueron rotando para realizar vuelos de exploracién y
reconocimiento ofensivo en aviones MS-760 desde la BAM Mar del Plata, ya que todavia
poseian la habilitacion de vuelo.

Matriculas de los aviones: C-301, C-302, C-303, C-304, C-305, C-309, C-310, C-312,
C-313, C-314, C-318, C-319, C-321, C-322, C-324, C-325.

A partir del 13 de abril, comenzaron los primeros vuelos desde la BAM San Julian hacia
las islas. Aproximadamente a las 10:00, despeg6 en mision de reconocimiento y familia-
rizacién una escuadrilla integrada por el capitan Eduardo Almofio (C-318) y los tenientes
Oscar Cuello (C-324) y Jorge Farias (C-313); regresaron tres horas mas tarde. Por la tarde,
el capitan Jorge Garcia (C-318), el primer teniente Daniel Manzotti (C-313) y los alféreces
Gerardo Isaac (C-324) y Guillermo Martinez (C-310) sobrevolaron las islas en un vuelo de
tres horas.

El 16 de abril, cuatro A-4C realizaron pruebas de cafiones a cargo del capitdn Mario
Caffaratti (C-318), el primer teniente José Vazquez (C-325) y los tenientes Atilio Zattara
(C-313) y Ricardo Lucero (C-304). El avién A-4C contaba con un equipo de navegacion
de baja frecuencia VLF Omega (Litton LTN-211) al que se le adicion0 el sistema IFF y un
radioaltimetro.

A partir de la segunda quincena de abril, recibieron una exposicion de un asesor de la
Armada Argentina, el capitan de fragata (aviador naval) Roberto Novais, quien aseguro
que las fragatas Tipo 42 eran practicamente inexpugnables, y que la Gnica forma de poder
atacarlas era simultaneamente desde los 360°, de manera que se saturaran el radar y las
defensas enemigas. Esta informacion sobre las capacidades antiaéreas de la flota enemiga
preocupd a los tripulantes, que se abocaron a estudiar las vulnerabilidades en detalle a
efectos de conformar un perfil de ataque que permitiera reducir las probabilidades de
derribo.

Se practicaron vuelos rasantes, formados lado a lado, distanciados entre 30 y 50 metros
(como se haria durante los ataques ya entrado el conflicto propiamente dicho), y cambiando
bruscamente de rumbo. Sin embargo, esas maniobras finalmente se desecharon por ries-
gosas: con los cruces a muy bajo nivel entre los integrantes de la escuadrilla, crecia la
probabilidad de impactar contra el agua y se perdia el rumbo original hacia el objetivo.

Se continuaron los entrenamientos de las tripulaciones para reconocer las islas, simular
ataques a los buques que se encontraban sobre la costa en las proximidades de la BAM,
efectuar vuelos rasantes sobre el mar, reabastecer en vuelo, operar desde los bunkers, hacer
supervivencia en el mar, etc. Se buscaba completar el adiestramiento de los nuevos tripu-
lantes y alcanzar el nivel operativo.

El 29 de abril a las 04:00 horas, despegd una seccion compuesta por el primer teniente
Daniel Manzotti (C-318) y alférez Guillermo Martinez (C-310) para realizar una apro-
ximacion de ataque simulado a la flota argentina. Los buques maniobraron con agilidad
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Mirage IIl EA del Grupo 8 de Caza de la VIl Brigada Aérea (Mariano Moreno) - Archivo DEH-FAA

contando, de antemanao, con la alerta y la direccién de aproximacién de nuestras aeronaves;
no se extrajeron conclusiones relevantes.

También se realizaron ensayos de una antigua bomba Mk-117 de 340 kg, que produjo una
explosion tardia después de realizar multiples tumbos; ademas carecia de aerodindmica
para alta velocidad y ofrecia demasiada resistencia al avance con el consiguiente exceso
de consumo y disminucién de autonomia. Asimismo, se estudié el armamento disponible
para neutralizar blancos moviles, bien defendidos y «blandos». Se probd y experimentd
durante el transcurso del conflicto cambiando la configuracion del armamento (bombas y
espoletas).

Se prepararon equipos para sobrevivir en el mar y/o en zonas muy frias e inhdspitas.
El escuadron recuperd los trajes estadounidenses color naranja traidos con los aviones en
1976. Como eran insuficientes se requirieron trajes secos franceses. Finalmente se reci-
bieron trajes de neopreno para buceo que se usaron pese a que, después de estar una hora
alerta, en cabecera, los tripulantes terminaban con los miembros amoratados por falta de
circulacion sanguinea.

Al igual que el Escuadron M-5, el 29 de abril la BAM San Julian recibié una alerta roja sobre
probable ataque aéreo inminente. Los aviones fueron redesplegados a la Base Aeronaval
Comandante Espora y retornaron al dia siguiente.

Interceptor Mirage M-Il EA

Los sucesos de mayo de 1982 encontraron al Grupo 8 de Caza equipado con los Unicos
aviones interceptores de la FAA nuevos, con pilotos muy bien adiestrados y un Grupo
Técnico consustanciado e insuperable. Sin embargo, la situacion operativa tactica no era
la ideal para los Mirage que debian defender un objetivo ubicado a 750 km de distancia de
Rio Gallegos, desde donde opero.

El 30 de marzo, la primera escuadrilla con cuatro aviones volé hacia la BAM Rio Gallegos
sin saber los motivos de un despliegue tan intempestivo. Al reaprovisionar combustible en
Comodoro Rivadavia, un camarada les anticip6 que estaba en marcha la Operacion Rosario.
Con este material aéreo se conformé el | Escuadrén Aeromovil M-I11 EA compuesto por
los capitanes Jorge Testa y Raul Gambandé y los primeros tenientes Juan Carlos Franchini,
Marcelo Puig y Carlos Perona, y los aviones matriculas 1-005, 1-014, 1-016 y 1-017.
Con posterioridad, entre el 2 y el 30 de abril, se sumarian al Escuadron de Rio Gallegos
el mayor Carlos Luna (su destino primario fue jefe del CIC Gallegos hasta la designacion
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del vicecomodoro Carlos G. Velazco, donde permanecié como segundo v, tras ser rehabili-
tado en M-11l EA, vol6 como adscripto), el capitdn Gustavo Garcia Cuerva y los primeros
tenientes Marcos Czerwinski y Roberto Yebra.

El 2 de abril, después de la recuperacion de las islas, se organiz6 el Sector de Defensa Aérea
de la Zona Sur (CODAZ Sur), con los medios de dos escuadrones de interceptacion mas
los que pudieran agregar los cazabombarderos. Los Mirage Il del Sector Rio Gallegos
y los de Comodoro Rivadavia recibieron diferentes misiones que se mantendrian durante
todo el conflicto.

El 11 Escuadron Aeromovil M-I EA con asiento en la IX Brigada Aérea de Comodoro
Rivadavia tuvo la mision de efectuar defensa aérea directa en el sector norte del Teatro de
Operaciones Sur, asiento del Puesto de Comando y del Estado Mayor de la FAS; ademas,
debia mantenerse alistado en forma preventiva para neutralizar una intervencion chilena.
Por esa responsabilidad el escuadron permanecio en alerta para despegue inmediato a lo
largo de los cuarenta y cinco dias del conflicto.

El I Escuadron Aeromdvil M-111 EA basado en la BAM Rio Gallegos tenia la responsabi-
lidad de la defensa aérea directa del sector sur, debiendo ejecutar tareas de cobertura aérea
defensiva sobre Malvinas y cuidar el probable frente oeste.

Debido a semejantes exigencias, ambos escuadrones efectuaron rotaciones permanentes
de personal, para mantener las alertas de despegue a tres minutos que, debido al desgaste
fisico, requeria un gran namero de tripulantes.

Tras la recuperacion de las islas, se efectuaron vuelos de adiestramiento y familiariza-
cién con la zona de operaciones. Se practicaron vuelos hasta Puerto Argentino en coordi-
nacion con otras unidades. Mientras tanto, hacia el 18 de abril, se recibieron los misiles
Matra 550 Magic adquiridos tiempo antes, pero que solo en ese momento estuvieron dispo-
nibles. De manera acelerada, apenas se pudo practicar en los restantes dias de abril, mien-
tras una seccion permanecia en alerta a tres minutos de despegue, en ambos Sectores de
Defensa Aérea patagénicos.

A partir del 1 de mayo los escuadrones quedaron conformados por: jefe del 1 Escuadron
Rio Gallegos, mayor José Sanchez; pilotos, mayor Carlos Luna, capitanes Raul Gambandé,
Jorge Testa, Gustavo Garcia Cuerva, primeros tenientes Marcos Czerwinski, Roberto Yebra,
Marcelo Puig y Carlos Perona; encargado, suboficial ayudante Angel Sanchez. Jefe del
Il Escuadron Comodoro Rivadavia, mayor Hugo J. Paez; pilotos, capitanes Carlos Arnau,
Jorge Huck y Ricardo Gonzélez, primeros tenientes Guillermo Ballesteros, Alvaro Pérez,
Horacio Bosich, Carlos Sellés y Ratl Federico; encargado, suboficial ayudante Tomads
Molina.

Material aéreo basado en la BAM Rios Gallegos: 1-014, 1-015, 1-016, 1-017, 1-019. Y en la
IX Brigada Aérea: 1-003, 1-004, 1-008, 1-010, 1-018.

A partir del 11 de mayo, habria intercambios de pilotos entre los dos escuadrones y la
VIII Brigada Aérea: el 11 de mayo arribo el capitan Jorge Huck; el 14 de mayo, el capitan
Jorge Testa fue trasladado a Buenos Aires y posteriormente destinado a la IX Brigada
Aérea, también en esa fecha el primer teniente Atilio Maggi retorn6 a la VIII Brigada; el
18 de mayo, el primer teniente Carlos Sellés llegd a Rio Gallegos (y luego seria destinado
a Comodoro Rivadavia); el 22 de mayo, el capitan Ricardo Gonzélez y el primer teniente
Guillermo Ballesteros hicieron lo propio; y el 26 de mayo, arribaron el capitan Carlos
Arnau y el mayor Carlos Neme (este Gltimo reemplazaria al mayor José Sanchez como jefe
del I Escuadrén hasta el 31 de mayo).

IA-58 Pucara en el continente

Ademas del despliegue del Escuadrén en las islas, el Grupo 3 de Ataque ejecutd un plan de
movilizacion de sus medios aéreos que incluia la BAM Santa Cruz, en la provincia homo-
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nima, al mando comodoro Hugo O. Giampaoletti, con la misién de efectuar exploracion
y reconocimiento ofensivo, patrulla aérea ofensiva y proporcionar soporte necesario de
tripulaciones y aviones de recambio para el escuadrén que operaba en Malvinas.

Los primeros aviones partieron desde la 111 Brigada Aérea en Reconquista el 14 de abril
con escala técnica en Trelew. Una vez establecidos en el aerédromo, comenzaron a realizar
pruebas de armamento, que en muchos casos se recibia desde la Fabrica Militar de Aviones.

Otro aer6dromo de despliegue del Grupo 3 de Ataque fue el de La Plata, en la provincia
de Buenos Aires. Desde alli oper6 hasta el final del conflicto una seccién tripulada por el
teniente Juan C. Montoya y el alférez Osvaldo Marchesini. EI 9 de junio uno de los aviones
se accidentd por mala meteorologia y quedo fuera de servicio.

También dependiente de la IX Brigada Aérea y del Grupo Aéreo 9, el Escuadrén IV de
Ataque, en proceso de formacidn por ese entonces, cumplio tareas de exploracion y reco-
nocimiento ofensivo. Contaba con cuatro aeronaves y ocho pilotos: primer teniente Raul
Federici, teniente Miguel Filipanics, y los alféreces Rall Colla, Gustavo Gerez, Walter
Ortellado, Roberto Bellini, José Taley y Mario Valko.

La rotacion de efectivos y material fue considerable, ya que aviones, pilotos y técnicos que
inicialmente fueron desplegados en la BAM Santa Cruz, cruzarian a las islas y formarian
parte del Escuadron Aeromovil Pucaré en Malvinas, manteniéndolo operativo durante todo
el conflicto.

Pilotos que volaron en la BAM Santa Cruz y que, iniciado el conflicto, desplegarian a
las islas: vicecomodoro Saul Costa, primeros tenientes Juan Micheloud, Luis Martinez
Chavez y Marcelo A. Ayerdi, alféreces Luis Blanchet, Ramén Galvan, Eduardo
La Torre, Rubén Manzur y Rodolfo Hub. Por otra parte, otro grupo de pilotos procedentes de
Malvinas siguié volando en la BAM, pertenecientes a los relevos de tripulaciones previstas:
capitanes Roberto Vila y Ricardo Grinert, tenientes Tadeo Russo y Roberto Cimbaro.
Se completd el efectivo de aviadores con el teniente Carlos Rubial y alférez Mario Decarre.

MS-760 Paris

El 21 de abril, en cumplimiento de una orden del Comando Aéreo Estratégico, se dispuso
el despliegue de una escuadrilla de Morane Saulnier 760 Paris (MS-760) a la Base Aérea
Militar Mar del Plata, para integrar el Grupo Exploracion y Reconocimiento Aéreo (GERA).

El personal designado para integrar la escuadrilla fueron los instructores primer teniente
Juan Delgado y teniente Juan Macaya; desplegaron también los pilotos que habian fina-
lizado el curso de Estandarizacion para el Combate y realizado su vuelo solo en marzo
en los aviones F-86F Sabre, los alféreces Pedro Tur Baigorri, Eduardo Adaglio y Walter
Collado, y en los A4-C, los alféreces Enrique Amrein, Héctor Palacio y Victor Gutiérrez.
Al mantener vigente la habilitaciéon en MS-760, estos oficiales fueron integrados al grupo
de despliegue.

Como personal técnico desplegaron el cabo primero Daniel Guerrero; el cabo Rogelio
Pacheco y el personal civil Supervisor Il Juan Moron.

Las matriculas de los aviones asignados fueron: E-204, E-220 y E-241.

El 22 de abril, el mayor Carlos Morillo, jefe de Escuadron del Grupo 2 de Caza Bombardero,
ordend el despliegue de la escuadrilla hacia la BAM Mar del Plata.

La mision asignada fue de exploracién y reconocimiento ofensivo y patrulla aérea ofen-
siva, sobre la Zona “Alfa”, delimitada hasta 500 km o el radio de accion méximo de los
aviones, para identificar embarcaciones o aeronaves en el mar argentino y detectar posibles
incursiones de helicopteros britanicos o desembarcos en el territorio. Ademas, los MS-760
constituirian reserva tactica en defensa y apoyo a las fuerzas terrestres acantonadas en la
costa. Estas tareas serian ordenadas y controladas por el CIC Mar del Plata, a cargo del mayor
Héctor Gonzalez, instalado en el Grupo de Artilleria de Defensa Aérea 601 (GADA 601).
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MS-760 Paris del Grupo 4 de Caza de la IV Brigada Aérea (Mendoza) - Archivo DEH-FAA

Asimismo, estas aeronaves contribuyeron al adiestramiento del personal de Ejército de
los sistemas Skyguard de 35 mm, de misiles Roland y del radar de vigilancia TPS-44,
personal que posteriormente partiria a las islas Malvinas. Para ello se planificaban ataques
simulados al regreso de las misiones ordenadas, actuando como aviones enemigos a muy
baja altura. Estos ejercicios resultaron de gran utilidad para los operadores de los sistemas
puesto que la préctica con aviones no era muy frecuente.

Despliegue y organizacion de medios de exploracion y reconocimiento

Dado que la informacién de inteligencia sobre el desplazamiento de la flota britdnica
era muy escasa, el 13 de abril se cre6 el Grupo de Exploracion y Reconocimiento Aéreo
(GERA) dependiente del Comando Aéreo Estratégico (CAE). Se le dio asiento en la Base
Aeronaval de Comandante Espora, en Bahia Blanca, a los efectos de realizar su tarea en
coordinacién con el Comando de Aviacién Naval. Como oficial de enlace de la Fuerza
Aérea ante la Armada Argentina fue designado el vicecomodoro Arnaldo Pagotto, y como
jefe del GERA el comodoro Ronaldo Ferri. Unos dias mas tarde, se ordend el traslado de
ambos oficiales al Comando de la Fuerza Aérea Sur en la IX Brigada Aérea de Comodoro
Rivadavia, y sus reemplazos en Comandante Espora fueron el comodoro Roberto Melay el
vicecomodoro Eduardo Servatico.

Inicialmente se asignaron las tareas de exploracion a los sistemas de armas B-707, C-130 'y
F-27, fundamentalmente por la gran autonomia de este material.

Pero, ademas, el GERA debia cubrir la exploracion del mar argentino y areas costeras en
prevencion de posibles movimientos de bugues britanicos. La exploracion de este vasto
sector se dividié en cuatro grandes Zonas: “Alfa”, “Bravo”, “Charlie” y “Delta”.

La Zona “Alfa” la retendria el Comando Aéreo Estratégico para vigilancia, exploracién
y reconocimiento lejano (ERL) con aviones B-707 y C-130, mientras que la exploracion y
reconocimiento cercano lo realizaria con el siguiente material:

* M-11l EA desde la VIII Brigada Aérea (Moreno) con aviones en alerta de material
remanente.

* M-5 Dagger desde la VI Brigada Aérea (Tandil) con aviones en alerta de material
remanente.
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* Tres MS-760 desde BAM Mar del Plata con aviones en alerta y exploracion costera.

* Dos 1A-58 Pucara desde el aeropuerto de La Plata para exploracion costera.

* Aeronaves civiles requisadas (que conformarian el Escuadrén Fénix) desde la | Briga-
da Aérea (EI Palomar) para exploracion costera.

Las Zonas “Bravo”, “Charlie” y “Delta” fueron asignadas a la FAS. Con asiento en la BAN
Comandante Espora, en la BAN Almirante Zar (Trelew), en la IX Brigada Aérea y en la
BAM Santa Cruz, los F-27 volarian a diario cumpliendo un patrén de exploracion perfec-
tamente coordinado.

A los efectos de reforzar la vigilancia en la zona costera para prevenir un desembarco, se
delimitaron cinco areas focales en las adyacencias de las bases:

« “Krill”, en Trelew, con el BMK-62 Canberra matricula B-101 y aeronaves requisadas
(que conformarian el Escuadron Fénix).

*“Pacu”, en Comodoro Rivadavia, con F-27, DHC-6 e 1A-58 del Escuadron 4 de Ata-
gue de dotacién de la IX Brigada Aérea y aeronaves requisadas (Escuadrén Fénix).

« “Platino”, en Santa Cruz, con IA-58, un G-Il y aeronaves requisadas (Escuadrén Fénix).

* “Langosta”, en Rio Gallegos, con aeronaves requisadas (Escuadron Fénix).

La quinta area se la delimit6 para controlar con aviones Learjet 35 A el transito mari-
timo que podia llegar desde el Pacifico hacia Malvinas. Se planificaron cuatro circuitos de
busqueda triangulares (“Victor”, “Lima”, “Romeo” y “Sierra”) con los que se cubria una
superficie de 132.000 km?, comprendida entre la latitud de Rio Grande hacia el sur, hasta
el paralelo 59°30’S.

Los Learjet 35 A serian también utilizados como guia de los M-5 Dagger y en misiones de
diversion. Asimismo, desde la IX Brigada Aérea, la BAM Rio Grande y la BAM San Julian
se previeron con estos aviones vuelos de exploracién fotogréfica, por barrido térmico y
visual, sobre areas de Malvinas. Ademas, recibirian tareas de retransmision, de transporte
de personal y de carga, de correo y de evacuacion sanitaria.

El GERA, asignado a la FAS y a cargo del comodoro Ferri, integrante del Estado Mayor
de ese comando, conformé dos secciones dependientes del A-3 Operaciones: la Seccién
Operativa de Exploracion y Reconocimiento (SOER) y la Seccidn Operativa de Operaciones
Especiales (SOOE).

Ala SOER se la proveyo con tres Fokker F-27 y algunas aeronaves civiles requisadas.

A la SOOE se le asignaron los cuatro Learjet 35 A fotogréficos de la II Brigada Aérea de
Parand, el Learjet 35 A verificador del Instituto Nacional de Aviacién Civil (INAC) y el
G-II fotografico que ya se encontraban operando en la IX Brigada Aérea desde el 8 de
abril, més aeronaves civiles y estatales requisadas de diferentes prestaciones, con sus tripu-
laciones convocadas. Se conform6 asi un escuadron aéreo cuya caracteristica principal era
la operacion conjunta de tripulaciones de personal militar y de personal civil convocado, el
cual fue denominado Escuadrén Fénix.

Escuadron Fénix

El Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea por medio de los Decretos N.°688 y N.°806
del 23 de abril de 1982 del Comité Militar, ordeno a través de una Comision de oficiales
jefes —a los cuales que se sumo el capitan (R) Jorge Paez Allende — elegir y convocar
a tripulaciones civiles de la aviacion general de acuerdo con las caracteristicas y perfor-
mances de los medios aéreos y equipamientos electrénicos que pudieran ser utilizados en
misiones de apoyo a las unidades desplegadas por la Fuerza Aérea.

Tras considerar las condiciones legales, se coordind con el Departamento Movilizacion
y Reserva y con las Direcciones de Aeronavegabilidad y de Material la incorporacion de
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pilotos civiles con el grado de alférez «en comision» y de mecanicos civiles como cabos
«en comision». Un gran porcentaje de las tripulaciones convocadas era personal en situa-
cion de baja y retiro de las Fuerzas Armadas y de Seguridad, que conservaron los grados
que tenian en la Reserva.

El 28 de abril, en la VIl Brigada Aérea de Mordn, los tripulantes civiles convocados reci-
bieron sus insignias de grado a los efectos de cumplir con la normativa de la Convencién
de Ginebra. De inmediato, desplegaron con sus aeronaves requisadas a la 1X Brigada
Aérea de Comodoro Rivadavia a las 6rdenes del mayor Juan Falconier.

Las aeronaves que integraron el despliegue fueron:

1. Learjet 35 matricula LV-ALF

Learjet 25 matricula LV-OEL

Learjet 25 matricula LV-MBP

Learjet 24 matricula LV-JTZ

Learjet 24 matricula LV-JXA

Cessna Citation 500 matricula L\V-MGB

Cessna Citation 500 matricula LQ-TFM

Cessna Citation 500 matricula LQ-MRM

9. Cessna Citation 500 matricula LV-MMR

10. Cessna Citation 500 matricula LV-LZR

11. Cessna Citation 500 matricula LV-MZG

12. Mitsubishi MU-2 matricula L\VV-ODZ

13. Mitsubishi MU-2 matricula L\V-OAN

14. Mitsubishi MU-2 matricula L\V-MOP

15. Swearingen Merlin Il matricula LV-MRL

16. Rockwell Turbocomander 690 matricula L\V-LMU
17. Rockwell Turbocomander 690 matricula LV-LRF
18. Rockwell Turbocomander 690 matricula LV-LTU
19. Rockwell Turbocomander 690 matricula LV-LTX
20. Hawker Siddeley 125 matricula LV-ALW

Sumadas a estas 20 aeronaves se agregd un Learjet 36 matricula LV-LOG requisado que
ese mismo dia partié hacia Comandante Espora donde realizaria una mision de explora-
cién; posteriormente operaria desde Comodoro Rivadavia.

NG R~LN

A partir del 1 de mayo, con el mismo protocolo, otros aviones civiles desplegarian desde
distintos puntos del pais a Comodoro Rivadavia, para luego sumarse a las distintas bases,
unidades y aer6dromos patagénicos, segun distribuciéon de la FAS, para cumplimentar
salidas del Comando Aéreo Estratégico y de la Fuerza Aérea Sur:

1. Ted Smith Aerostar TS-60 matricula L\V-MDM
Ted Smith Aerostar TS-60 matricula LV-MSN
Ted Smith Aerostar TS-60 matricula L\V-MDH
Ted Smith Aerostar TS-60 matricula LV-MEJ

Ted Smith Aerostar TS-60 matricula LV-MEG
6. Ted Smith Aerostar TS-60 matricula L\V-MEE

Unico Escuadron de las tres Fuerzas Armadas integrado por personal civil y militar, su
vigencia se extendié desde el 28 abril hasta la finalizacion de la guerra. Su primer jefe
fue el mayor Roberto Cardoso, quien se habia desempefiado como jefe del Escuadron
Aerofotogréfico en la I Brigada Aérea hasta diciembre de 1981. El 14 de mayo seria reem-
plazado por el comodoro Rodolfo de la Colina, hasta el 7 de junio, fecha en la cual fue
derribado en una misién sobre el estrecho de San Carlos. Desde el 9 de junio hasta la fina-
lizacion del conflicto, el vicecomodoro Rubén Romén asumiria la jefatura.

g~
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Antes del despliegue de aeronaves civiles las tareas de exploracion y reconocimiento se
realizaban desde Comodoro Rivadavia con las siguientes aeronaves militares:

* Cuatro Learjet 35 A matriculas T-21, T-22, T-23 y T-24 con capacidad de aerofotografia
* Un Learjet 35 A matricula VR-17 de verificacién radioelécrica

» Un G-Il matricula F-34 con capacidad de aerofotografia

* Dos Learjet 35 A requisados, matriculas LV-OFV y LV-ONN

A partir del 29 de abril, la Fuerza Aérea Sur distribuyd las aeronaves del Escuadron Fénix
en las bases, aer6dromos y aeropuertos del litoral atlantico segun las caracteristicas de cada
avion y de las misiones que debia cumplimentar.

Durante el mes de mayo se incorporaron dos aeronaves Aerostar 600 TS-60, matriculas
LV-MDE y LV-MII que operaron desde Rio Gallegos.

Asimismo, se incorporaron otras aeronaves requisadas que cumplieron tareas fuera de la
estructura operativa del Escuadrén Fénix:

* Learjet 25 matricula L\V-MMV

* Learjet 35 matricula LV-OAS

» Mitsubishi MU-2 matricula LV-MCV

» Rockwell Turbocomander AC695C, matricula LV-OOE
» Aerocomander AC50 matricula LV-LSY

» Aerocomander 500 matricula LV-GXR

* Aerostar TS-60 matricula LV-LZW

» Grandcomander AC68 matricula LV-JLZ

Debido a las caracteristicas y riesgos de las misiones, el comandante de la FAS ordeno
el 1 de mayo que en toda mision operativa (orden fragmentaria) en la que se ingresara
al Teatro de Operaciones Malvinas, la tripulacion deberia estar conformada por personal
militar en actividad. En el caso de aeronaves como los Learjet 24, 25 y 36 al no tener la
Fuerza Aérea tripulantes habilitados, se integrd a la tripulacién un piloto militar en calidad
de Comandante de Aeronave. Sin embargo, hubo casos en que, por necesidad operativa, no
se cumplid con esa restriccion.

A partir del 10 de mayo, todas las aeronaves del Escuadron Fénix (excepto las basadas en
Comodoro Rivadavia) pasarian a depender organicamente del comando de la unidad o base
donde fueron desplegadas, recibiendo las 6rdenes fragmentarias emitidas por los Comandos
Superiores (FAS/CAE/TOAS), a través del respectivo Departamento de Operaciones o del
jefe de unidad. Todos los movimientos locales (entrenamiento y mantenimiento) eran contro-
lados y administrados por las autoridades de las bases y unidades donde estaban alojados.

Las brigadas, bases y aer6dromos del litoral atlantico donde operaban los aviones del
Escuadron Fénix fueron los siguientes:

I Brigada Aérea de El Palomar

Las aeronaves realizaban misiones de exploracion y reconocimiento cercano en la deno-
minada Zona “Alfa” que abarcaba todo el litoral maritimo bonaerense. Recibian 6rdenes
del CAE a través de la Seccion Exploracion y Reconocimiento de la base Aeronaval
Comandante Espora. Asimismo, cumplimentaban vuelos de traslado de personal y de
carga, segun requerimiento de los distintos comandos.

* Learjet 25, requisada, matricula LV-OEL

* Cessna Citation 500, requisada, matricula LQ-TFM

* Cessna Citation 500, requisada, matricula LQ-MRM
« Cessna Citation 500, requisada, matricula LV-LZR

* Cessna Citation 500, requisada, matricula L\V-MZG

* Cessna Citation 500, requisada, matricula LV-MMR
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Base Aérea Militar Mar del Plata

Las aeronaves del Escuadrén Fénix utilizaban este aerédromo como alternativa y/o escala
técnica en la exploracion de la Zona “Alfa”.

Aerodromo de Puerto Deseado

Las aeronaves realizaban tareas de exploracion y reconocimiento cercano sobre el Area
focal “Platino” y cumplian, ademas, requerimientos de traslado de personal y de carga.

* Mitsubishi MU-2, requisada, matricula L\V-MOP
* Mitsubishi MU-2, requisada, matricula LV-OAN

Aerddromo Trelew (Base Aeronaval Almirante Zar)

Las aeronaves realizaban misiones de exploracion y reconocimiento cercano en el Area
focal “Krill”. Cumplian también requerimientos de traslado de personal y de carga.

» Rockwell Turbocomander 690, requisada, matricula LV-LTX
» Rockwell Turbocomander 690, requisada, matricula L\V-LTU

IX Brigada Aérea de Comodoro Rivadavia

Los aviones realizaban misiones de exploracion y reconocimiento cercano en el Area focal
“Pac0”. Asimismo, cumplian requerimientos de traslado de personal y de carga.

 Swearingen Merlin 111, requisada, matricula L\V-MRL

« Cessna Citation 500, requisada, matricula LV-MGB

* Rockwell Turbocomander 690, requisada, matricula LV-LMU
* Rockwell Turbocomander 690, requisada, matricula LV-LRF
* Ted Smith Aerostar TS-60, requisada, matricula L\V-MDH

Cumplian misiones de exploracién y reconocimiento, reconocimiento aerofotografco,
barrido térmico y multiespectral (T-21), diversion y retrasmision en vuelo en aérea de
operaciones Malvinas:

* Learjet 35 A matricula T-21 (FAA)

* Learjet 35 A matricula T-24 (FAA)

* Learjet 35, requisada, matricula LV-ONN

» Hawker Siddeley 125 requisada, matricula LV-ALW
* Learjet 36, requisada, matricula LV- LOG

* Learjet 24, requisada, matricula LV-JTZ

* Learjet 25, requisada, matricula LV-JXA

* Learjet 25, requisada, matricula LV-MBP

Base Aérea Militar Santa Cruz

Misiones de exploracion y reconocimiento cercano en el Area focal “Platino”. Ademas,
cumplian requerimientos de traslado de personal y de carga.

* Ted Smith Aerostar TS-60 requisada, matricula LV-MDM

» Ted Smith Aerostar TS-60 requisada, matricula L\V-MSN

* Mitsubishi MU-2 requisada, matricula L\V-ODZ, aeronave que cumpliment6 guiado
de escuadrillas de Pucaré a Malvinas.
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Grupo de Exploracion y Reconocimiento Aéreo (GERA)
Despliegue del Escuadron Fénix - 1 de mayo
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Base Aérea Militar San Julian

Misiones de exploracion y reconocimiento y diversién sobre el area de Operaciones
Malvinas, asimismo cumplian requerimientos de traslado de personal y de carga.

* Learjet 35 A matricula VR-17 (FAA)
* Learjet 35, requisada, matricula LV-ALF

Base Aérea Militar Rio Gallegos

Misiones de exploracion y reconocimiento cercano en el Area focal “Langosta”, asimismo
cumplian requerimientos de traslado de personal y de carga.

* Ted Smith Aerostar TS-60, requisada, matricula L\V-MDE
» Ted Smith Aerostar TS-60, requisada, matricula LV-MEJ
» Ted Smith Aerostar TS-60, requisada, matricula LV-MEG
» Ted Smith Aerostar TS-60, requisada, matricula LV-MEE
» Ted Smith Aerostar TS-60, requisada, matricula LV-MI|I

Base Aeronaval Rio Grande

Misiones de exploracion y reconocimiento, diversion, reabastecimiento en vuelo simulado,
guiado de escuadrillas de M-5 Dagger y retrasmision en vuelo:

e Learjet 35 A matricula T-23 (FAA)
* Learjet 35 A matricula T-22 (FAA)
« Learjet 35, requisada, matricula LV-OFV

Helicépteros

En el caso de los Bell 212, debido a los continuos despliegues operativos que venian
efectuando a las unidades del sur, dos helicopteros se encontraban ya desde diciembre de
1981 asignados a la BAM Rio Gallegos y a la IX Brigada Aérea de Comodoro Rivadavia.
La primera contaba con el Bell 212 matricula H-87 tripulado por el primer teniente José
Garcia y el teniente Juan Trezzo, y mecénicos cabo principal Francisco Danna y cabo
primero Rogelio Cruz. Durante el conflicto se reforzarian las tripulaciones con los tenientes
Julio Sorgenti y Ricardo Pons.

En Comodoro Rivadavia estaba el Bell 212 matricula H-81 tripulado por los tenientes
Victor Rouge y Jorge Bacchiddu, y mecanicos, suboficial auxiliar Victor Benitez y
cabo primero Diego Cabral. Posteriormente, operaria como operador de carga y grua
el cabo primero Mario Gianelli. Se reforz6 la tripulacion con la llegada de los tenientes
César Romero y Miguel Angel Lucero, el cabo primero Claudio Bufarini, y el suboficial
ayudante Mario Deseta como pararrescate. Durante el conflicto se reemplazaria el H-81 por
el H-88 debido a una falla técnica.

Al momento del despliegue general, el Bell 212 matricula H-86 brindaba apoyo operativo
junto con el Chinook matricula H-91 en la Base Marambio de la Antértida; el Bell fue tras-
ladado desde alli en un avién Hercules a la BAM Rio Gallegos donde, luego de armado, se
lo redesplegd a la BAM San Julian. Desde alli oper6 tripulado por el primer teniente Mario
Gbmez y el teniente Guillermo Lozada Acufia; mecanicos, cabos primeros Pedro Pereyra
y Juan Rodriguez; pararrescates, cabos Ismael Cuello y Luis Cabrera. Posteriormente se
reforzé con la llegada del Bell 212 matricula LQ-CHP perteneciente a la Gobernacion del
Chaco, comandado por el capitan (Rva.) Exequiel Martinez, primer teniente (Rva.) Héctor
Tessio y como mecanico el cabo principal (Rva.) Agustin Colombres. Ademas, el 11 de
abril el Hughes 500D matricula H-38 desplegd y aterrizé un dia después en la BAM San
Julian, tripulado por el alférez Marcelo Turdera y el cabo primero Alejandro Moreyra.
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Bell 212 del Grupo 7 de Helicépteros de la VI Brigada Aérea (Morén) - Archivo DEH-FAA

CH-47 Chinook del Grupo 7 de Helicopteros de la VIl Brigada Aérea (Moron) - Archivo DEH-FAA

Hughes 500 del Grupo 7 de Helicopteros de la VIl Brigada Aérea (Morén) - Archivo DEH-FAA
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Por otra parte, el Hughes 500 D matricula H-37 despleg6 a la BAM Santa Cruz el 12 de
abril, tripulado por el alférez José Pascuali y el cabo primero Juan Umafio. El 21 de abril
se realizé un recambio con el despliegue del Hughes 500 D matricula H-39 tripulado por el
alférez Luis Secco y el cabo primero José Ruiz. EI H-37 retorné a la VII Brigada Aérea de
Moron. En los primeros dias de junio regres6 a Santa Cruz, equipado con esquies largos,
una grua lateral y flotadores de emergencia tripulado por el alférez Juan Carlos Zarza y el
cabo principal Sdnchez como mecénico.

En tanto, el Hughes 500 D matricula H-41 despleg6 el 13 de abril a la BAN Trelew, tripu-
lado por el alférez Omar Pereyra y el vicecomodoro (Rva.) Asdrubal Cimadevilla y el cabo
principal Oscar Barrionuevo.

Servicio Meteorolégico Nacional

Durante el conflicto del Atlantico Sur, la meteorologia constituyé un factor fundamental
para establecer la estrategia y la tactica empleadas por los oponentes.

El Servicio Meteorol6gico Nacional contribuy6 al esfuerzo de guerra con el asesoramiento
meteoroldgico a todos los niveles de la conduccion. Desde el Nivel Estratégico Nacional
(briefing presidencial), el Nivel Estratégico Militar y Operacional (Estado Mayor Conjunto,
Estado Mayor General de la Fuerza Aérea Argentina, y comandos especificos) y hasta el
despliegue de medios en apoyo al Nivel Tactico (escuadrones aeromaviles y otros usuarios).

Al Estado Mayor de la FAS le fueron asignados dos oficiales de la especialidad, que se
turnaban para cumplir sus funciones de asesoramiento tanto en la Sala de Operaciones de
la FAS, como en la IX Brigada Aérea, a las tripulaciones que cumplian el puente aéreo.
Al principio, esta tarea se facilité porque el asiento de la FAS era la IX Brigada Aérea,
donde funcionaba la OMA (Oficina Meteorolégica de Aerédromo) Comodoro Rivadavia,
pero a los pocos dias la FAS se trasladé a las dependencias de LADE, situadas en la ciudad,
distante a nueve kildmetros de la Brigada, lo que determiné la creacién de otra oficina
de informacién para brindar asesoramiento al Estado Mayor. Mediante la rotacién entre
oficiales con especialidad de meteorologia, se mantuvo el servicio de asesoramiento desde
el 6 de abril hasta el 14 de junio sin interrupcion.

Asimismo, se desplegaron y reforzaron con personal de observadores y pronosticadores
meteoroldgicos todas las bases de despliegue del continente.

Quienes se desempefiaron como observadores meteorolégicos en Malvinas cumplirian
roles que trascendian a su especialidad, asumiendo funciones diversas como observador
adelantado, en comunicaciones o en la defensa armada de sus bases.

Personal desplegado en Malvinas: suboficial ayudante Hugo Vegas, cabos principales
Roberto Herger y Paulo Mantello, cabos primeros Félix Picasso, Daniel Diaz y Horacio
Artola, y cabo Eduardo Cuervo.

* % *

En suma

El enorme esfuerzo de despliegue de medios en el continente significé para las unidades
de asiento operativas llevar al extremo el empleo de recursos de transporte para sus escua-
drones en el sur; debido al puente aéreo a Malvinas, no se podia contar con medios aéreos
pesados, excepto el del despliegue inicial a las bases de la Patagonia.

Ya sea por modo aéreo con los aviones de enlace de dotacion (G-Il, AC-500, C-182,
entre otros) o por modo terrestre (camiones, camionetas, jeeps, etc.), todo servia para que
llegase el elemento necesario a tiempo. Inclusive para requerimientos urgentes, los mismos
aviones de combate utilizaron el poco espacio de sus alojamientos internos (como el chasis
vacio de los cafiones del Mirage).
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Ademas del adiestramiento de las tripulaciones que hicieron sus primeras experiencias de
volar sobre el mar, todos los sistemas realizaron multiples lanzamientos de armamento para
probar su efectividad y el comportamiento de los aviones con diferentes configuraciones
(tanques externos versus bombas), lo que permitié ajustar las autonomias sobre diferentes
puntos probables de objetivos en Malvinas y en el mar circundante. Esto fue vital para los
cazabombarderos e interceptores que no disponian de reabastecimiento en vuelo.

Toda esta etapa se vio marcada por un inquebrantable espiritu de cuerpo de todo el personal,
tanto en las bases de asiento como en las de despliegue. La recuperacion de nuestras islas
Malvinas fue el motor que moviliz6 a poner todos los medios operativos a su maxima capa-
cidad en un minimo tiempo, nadie fue ajeno a ese desafio.
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Elementos del Componente Aéreo Malvinas

En el periodo en que nuestro pais recuperdé la posesion y soberania de las islas Malvinas, los
medios de la Fuerza Aérea asentados alli actuaron en tres niveles. Primero, el correspondiente
al gobierno y la administracién civil; entre ellos, el comodoro Carlos Bloomer Reeve, secre-
tario de gobierno; el mayor Antonio Gonzélez Iturbe, jefe de la Central de Comunicaciones
de la guarnicion''?; el vicecomodoro Eugenio Miari, asesor juridico del Gobernador.

El segundo nivel correspondio a la actuacion en los organismos conjuntos de la Guarnicion
Malvinas: el mayor Fernando Espiniella y demas médicos del Hospital Militar Conjunto
de Puerto Argentino, y el mayor Hugo Maiorano de la Central de Operaciones Antiaéreas
Conjunta (COAaC)), entre otros.

El tercer nivel, el operativo, tuvo al Componente Aéreo como principal organismo.
Al comienzo, bajo la dependencia del Teatro de Operaciones Malvinas y, después, del Teatro
de Operaciones del Atlantico Sur, a través del jefe de la Guarnicién Conjunta Malvinas.
El comandante del Componente, brigadier Luis G. Castellano, recibié los siguientes
elementos para cumplir con su mision:

Bajo Comando y Control
La plana mayor del Comando del Componente Aéreo Malvinas estuvo integrada por:

» A-1 Personal: jefe, vicecomodoro Juan J. Garcia de Diego; auxiliar, mayor Jorge
Fernandez.
* A-2 Inteligencia: jefe, comodoro Guillermo V. Mendiberri; auxiliar, primer teniente
Enrique Nicolas Araoz.
» A-3 Operaciones: jefe, vicecomodoro Alberto Alegria; auxiliares, vicecomodoro
Héctor R. Gilobert y mayores Gilberto H. Oliva y Alberto A. Catala.
0Sector de Defensa Aérea Malvinas - Centro de Informacion y Control (CIC): jefe,
vicecomodoro Oscar L. Aranda Durafiona; auxiliares, mayores Alberto Kajihara y
Héctor M. Pergolini.
¢ Red de Observadores del Aire: encargado, suboficial mayor Alfredo F. Ocampo.
* A-4 Material: jefe, mayor Eduardo J. Giannattasio.
» A-5 Comunicaciones: jefe, mayor Mario M. Mddica.
* BAM Malvinas: jefe, comodoro Héctor L. Destri. Personal y medios para su imple-
mentacion y funcionamiento.
*BAM Coéndor: jefe, vicecomodoro Wilson R. Pedrozo. Personal y medios para su
implementacion y funcionamiento.
* Grupo de Operaciones Especiales: jefe, vicecomodoro Esteban L. Correa.
* Escuadron 1A-58 Pucara: jefe, mayor Miguel M. Navarro.
* Escuadrdn Helicopteros: jefe, mayor Oscar J. Pose Ortiz de Rozas.
* Escuadron Vigilancia y Control Aéreo (VWWCA): jefe, mayor Miguel A. Silva.
* Escuadron de Artilleria Antiaérea: jefe, mayor Hugo Maiorano.
 Escuadron Construcciones: jefe, mayor Radl Maiorano; auxiliares, vicecomodoro
Enrique Vifals y primer teniente Ignacio Galardi.
« Escuadron Abastecimiento: a cargo de los mayores Néstor Giménez Ortiz y Rodolfo
Guerrero.

"3 El mayor Antonio Gonzalez Iturbe, que llegé a Malvinas para integrar el Estado Mayor del Componente Aéreo,
cuando los responsables designados no pudieron hacer funcionar la central telefénica de la poblacidn, él la hizo
trabajar y permanecio en el puesto hasta el final.
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« Servicio Comunicaciones: jefe, capitan Eduardo R. Zanardi.
* Capellania de la FAA: presbitero Gonzalo E. Pacheco.

Bajo Control Operacional

* Agrupacion de Artilleria Antiaérea Conjunta.
* Grupo de Vigilancia Aérea del GADA 601 del Ejército.
* Las unidades aéreas en vuelo en la zona de influencia transferidas por la FAS.

Conformacion definitiva de la BAM Malvinas

Con el correr de los dias, se fueron sumando paulatinamente elementos de combate y de
apoyo operativo con unidades integradas al Componente Aéreo instaladas en la BAM, que
qued6 conformada por los siguientes organismos y jefes:

« Jefe de base: comodoro Héctor L. Destri. A mediados de abril, se designarian como
alterno de base al vicecomodoro Roberto M. Gamen y al mayor Alberto L. lannariello.
Posteriormente se integré como asesor y coordinador el vicecomodoro Enrique Vifals.

» Escuadrdn Tropa: dos compafiias, con un efectivo de 225 soldados, incluidos los 50 sol-
dados de la IX Brigada Aérea de Comodoro Rivadavia arribados el 2 de abril al mando
del teniente Eduardo A. Luppo y del alférez Domingo E. Aguerre. Posteriormente, el
6 de abril, se incorporaria la Compafiia de la | Brigada Aérea; fueron sus jefes el capitan
Alfredo O. Rivarola, hasta el 4 de mayo y, después, el capitan Neldo P. Mena.

* Terminal de Carga Aérea: capitanes Juan C. Hrubik y Guillermo N. Cardetti, alternados.

* Departamento Operaciones: vicecomodoro Alberto J. Zeoli y mayor Alberto lannariello,
de quienes dependia el Servicio de Seguridad de Vuelo, Meteorologia, Plan de Vuelo
y Escuadrilla de Servicios.

 Escuadron Servicios, con elementos de transporte, combustible, contraincendio,
balizamiento y generadores de energia: mayor Héctor M. Rusticcini, auxiliares mayor
Rodolfo L. Guerrero y primer teniente Pedro Altamirano Bernahola.

* Escuadron Técnico: mayor Carlos H. Argente.

* Equipo de Control de Combate (ECCO): primeros tenientes Rodolfo Yuse y Horacio
Alzamora.

* Escuadrilla de Servicios Aéreos: primer teniente Luis E. Paris.

* Servicio de Seguridad de vuelo: capitdn Dante Dovichi, y primeros tenientes Antonio
Sangra y Carlos Zorreguieta, y Luis E. Paris (inicialmente pilotos destinados a volar
los aviones del FIGAS™).

* Central de Comunicaciones (luego trasladada a Puerto Argentino): primer teniente
Eduardo Zanardi.

* Servicio de Sanidad: mayor Fernando Espiniella.

* Servicio Religioso: preshitero Gonzalo E. Pacheco, que permaneci6 voluntariamente
hasta el final del conflicto.

« Escuadron Abastecimiento: vicecomodoro Néstor F. Giménez Ortiz, a partir del 24 de
abril hasta el 1 de mayo, que se traslada a Puerto Argentino (Casa de Piedra); auxiliar,
mayor Alcides José Cerrutti.

En las dependencias de la BAM Malvinas, se instalaron en condicion de unidades alojadas:

* Escuadrén de Artilleria Antiaérea, al mando del mayor Hugo Maiorano, compuesto
por: la 3™ Bateria con cafiones Oérlikon de 35 mm, con director de tiro Superfleder-
maus de la BAM Mar del Plata, al mando del primer teniente Oscar H. Spath (arribada
el 5 de abril); y la 10% Bateria de nueve cafiones Rheinmetall de 20 mm y un radar

14 FIGAS: Falklands Islands Government Air Service.
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Elta de vigilancia cercana provenientes de la BAM Rio Gallegos, al mando del primer
teniente Alberto E. Dalves (arribada el 2 de abril). A partir del 10 de abril, el capitan
Rodolfo Savoia asumié como jefe de Puesto de Comando de Artilleria Antiaérea
(PCAAa) instalado en el aeropuerto.

* Grupo de Operaciones Especiales (GOE): vicecomodoro Esteban Correa.

* Escuadrdn de Construcciones: mayor Raul O. Maiorano.

* Escuadron de Vigilancia y Control Aéreo (VWCA) al mando del mayor Miguel A.
Silva, con un radar TPS-43 en configuracién “Charlie”*® que se instalo dentro del
predio del aerédromo, donde operé hasta el 12 de abril, cuando se traslado a su sitio
definitivo al sur de Puerto Argentino.

* Escuadrén Pucard y Escuadron Helicopteros inicialmente basados en esta BAM y
luego redesplegados a la BAM Céndor.

Escuadron Pucara en la BAM Malvinas

La primera escuadrilla de 1A-58 Pucara desplegada en Malvinas inicié de inmediato vuelos
de familiarizacion y operativos. Algunas fuerzas britanicas que el 2 de abril habian comba-
tido contra las argentinas escaparon y se ocultaron en estancias lindantes, y en los Ilamados
«rios de piedras» donde ocultaban armamento. El 4 de abril, una seccion realiz6 el primer
vuelo de reconocimiento ofensivo del conflicto en busqueda de fugitivos.

OF s/n (Componente Aéreo Malvinas - CAM). Dos 1A-58 Pucard, indicativo TIGRE,
armados con ametralladoras y cafiones. Mision: apoyo a un Sea King de la Armada
para buscar préfugos. Tripulacion: capitan Jorge Benitez y primer teniente Francisco
Navarro (A-523), y capitan Roberto Vila y teniente Daniel Jukic (A-556). Despegaron
de la BAM Malvinas a las 16:00 y aterrizaron a las 18:20.

En dias posteriores se repitieron las tareas de busqueda de tropas enemigas y de familiari-
zacion. En total se hicieron 38 salidas desde la BAM Malvinas. En este periodo, el personal
técnico de la 11l Brigada Aérea desplegado en esa base aérea de campafia, junto con la

15 El radar TPS-43 en configuracion “Charlie” comprende la antena, un shelter (con dos consolas PPl UPA-62, VHF,
HF), cabina de operaciones (con tres consolas similares a las anteriores), cisterna, sistema de microondas FM 200
y dos generadores Caterpillar.
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colaboracion de los pilotos del sistema, cambiaron el color plateado de los aviones por
un nuevo esquema ocre con algunas manchas para lograr un mimetizado acorde al &mbito
operacional.

El 9 de abril, se efectudé una comprobacién de cobertura de I6bulo radar con dos secciones:

OF s/n. Dos 1A-58 Pucard, indicativo PALA, armados con ametralladoras y cafiones.
Tripulacion: primer teniente Francisco Navarro (A-556) y teniente Hernan Calderon
(A-552). Despegaron de la BAM Malvinas a las 09:10 y aterrizaron a las 11:10.

OF s/n. Dos IA-58 Pucara, indicativo TAURO, armados con ametralladoras y cafiones.
Tripulacion: tenientes Daniel Jukic (A-523) y Héctor Furios (A-529). Despegaron de
la BAM Malvinas a las 10:20 y aterrizaron a las 12:20.

El mismo 11 de abril, tras llegar a Malvinas, el mayor Miguel Manuel Navarro se hizo cargo
de la jefatura del Escuadrén 1A-58. Al dia siguiente, se aboco a la bisqueda de un lugar apto
para operar con los Pucara. A bordo del Islander, Navarro y Vila reconocieron bahia Fox y el
establecimiento San Carlos que descartaron por la exigua longitud de las pistas (350 metros).
Por la tarde, aterrizaron en el istmo de Darwin y eligieron un terreno de 400 metros que se
podria alargar a 450 de longitud y servir como base operativa de los Pucara.

En realidad, la mejor pista se encontraba en puerto San Carlos, pero su ubicacién era vulnerable
al fuego de artilleria 0 a un desembarco naval desde el estrecho. Aunque el terreno era anega-
dizo y ondulado, se eligié el campo de puerto Darwin, de 450 metros de longitud y recubierto de
una esponjosa superficie de turba, por ser el sitio més adecuado de todos los posibles. Tomada
la decision de desplegar la unidad, se delinearon los requerimientos para operar la nueva Base
Aérea, con la clara nocion de las limitaciones del entorno tanto para las tripulaciones como
para las aeronaves de combate. Las condiciones estaban lejos de ser las ideales. No exis-
tian hangares, medios de apoyo ni infraestructura adecuada: la labor de mecanicos iba a
estar seriamente dificultada por la falta de refugios o dreas de dispersion seguras. Esta
deficiencia fue evidente cuando los helicopteros CH-47 y Bell 212, en sucesivos vuelos
desde el 12 de abril, trasladaron de Puerto Argentino a Darwin el total del material para
implementar la nueva base aérea. En ese contexto se debieron dispersar a mano los equipos
y las municiones.

Armeros de Pucard de la BAM Céndor:
arriba, cabos primeros Andrés Brashich y
José Peralta; abajo, cabo Rubén Tarquini
y cabo principal José Piaggi. Los dos pri-
meros moririan durante el ataque del 1 de
mayo, mientras que los segundos serian
trasladados a Puerto Argentino con graves
heridas. Fotografia tomada el 29 de abril,
dos dias antes del ataque.

Gentileza: S.A. VGM (R) Norberto Bazéez
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El 13 de abril, los pilotos de 1A-58 del continente se intercambiaron por los de las islas para
que todos se adiestraran en la zona de operaciones. Arribaron a Malvinas el capitan Ricardo
Griinert y los tenientes Alcides Russo, Abelardo Alzogaray y Eduardo Tufiez. Con esa fina-
lidad, los tripulantes de Pucara practicaron navegaciones tacticas a baja altura, ejercicios de
tiro, bombardeo y prueba de coheteras sobre el terreno.

El 18 de abril, el Comando del Componente Aéreo orden6 despegar dos 1A-58 para reco-
nocer una posicion sobre el mar, a 220 km, donde el radar del Centro de Informacion y
Control (CIC) habia captado un eco en vuelo. Tripulaciones: capitan Roberto Vila (A-529)
y teniente Miguel Giménez (A-523). Despegaron de la BAM Malvinas a las 11:45 y aterri-
zaron sin novedad a las 12:25.

El 23 de abril, el teniente Herndndez regresé a Comodoro Rivadavia para incorporarse al
grupo que se preparaba para cruzar desde Rio Gallegos ocho aviones que completarian el
Escuadrén Aeromdvil Pucara en Malvinas.

El escaldn técnico desplegado en Malvinas estuvo compuesto por: el capitdn Nelson
Robledo, los tenientes Héctor Santini y José Lombardi, y como encargado, el suboficial
ayudante Luis Suérez.

Luego del redespliegue a la BAM Condor, el apoyo técnico en la BAM Malvinas quedo a
cargo del mayor Horacio Argente y el suboficial ayudante Roberto César Pérez. Ambos se
presentaron voluntariamente en Puerto Argentino, donde con esmero e ingenio atendieron
durante toda la guerra los aviones del Escuadrén Pucara.

Escuadrdn Helicopteros

Se integr6 con dos helicopteros pesados Boeing CH-47 Chinook que volaron hasta las islas,
mas dos Bell 212 trasladados en los C-130 Hercules. Las maquinas permanecerian activas
durante todo el conflicto. Inicialmente operaron desde la BAM Malvinas, y luego desde la
BAM Condor hasta su caida, cuando volvieron a la primera base.

Secuencia del despliegue:
3 de abril

Bell 212, matricula H-85: fue transportado en el C-130 TC-64 que despegd desde
Comodoro Rivadavia a las 00:30 y aterrizd en Puerto Argentino a las 02:30.
Tripulantes del Bell: tenientes Luis Longar y Alejandro Vergara, suboficial ayudante
Jesus Martinez, cabos principales Horacio Carmonay Eulogio G6mez, cabos primeros
Ernesto Palacios, Sergio Quifibnez y Eduardo Gomez, y cabo Bernardo Dobrenik!e,

7 de abril

CH-47 Chinook, matricula H-93. Mision: traslado a Puerto Argentino. Tripulacidn:
mayor Oscar Pose Ortiz de Rozas, primeros tenientes Alberto Beltrame y Juan Grifol,
suboficiales ayudantes Roberto Prats y Juan Cantén, suboficial auxiliar José Alvarez,
cabo principal Atilio Pistoni, y cabos primeros Mario Vera y Angel Chocrén. Despegd
de Rio Gallegos a las 13:25 y arrib6 a la BAM Malvinas a las 17:05. La noche previa al
cruce, el helicoptero con esquema de pintura antartico (rojo y gris) fue repintado en la
IX Brigada Aérea por un equipo de la VIl Brigada Aérea, con colores de ocultamiento
(marrén, verde y amarillo) adecuado para el terreno de las islas.

10 de abril

Bell 212, matricula H-83. OF s/n: traslado a Puerto Argentino en C-130H matricula
TC-62. Tripulantes del Bell: teniente Marcelo Pinto, teniente Ricardo Luduefia, y cabo
principal Alberto Pilar Lopez.

16 ALEJANDRO ROBERTO VERGARA, Malvinas - Palas al rescate, «Coleccion de Historia Aeroespacial», Buenos Aires,
2019.
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CH-47 Chinook realizando tareas
de estiba en Malvinas
Gentileza: Brig. VGM (R) Giaigischia

Bell 212 H-85 a punto de despegar
desde la BAM Condor
Gentileza: Com. My VGM (R) Vergara

11 de abril

CH-47 Chinook, matricula H-91. OF s/n: cruce a Puerto Argentino. Tripulacién: pri-
meros tenientes Manuel Fernandez, Julio Brouwer de Koning y Horacio Giaigischia;
suboficial ayudante Hugo White; cabos principales Rail Fernandez y Hugo Herrera; y
cabo primero Rubén Lavoratto. Despeg6 de Rio Gallegos a las 14:00 y arribé a la BAM
Malvinas a las 17:00. Este helicéptero conformaba la dotacion de la Base Marambio;
el 10 de abril habia volado hasta Rio Gallegos, previa escala en Rio Grande, acompa-
flado por el KC-130 matricula TC-70. Al igual que el otro Chinook, el H-91 fue repin-
tado con el esquema de camuflaje. Para autodefensa, los helicopteros estaban artillados
con tres ametralladoras Browning de 12,7 mm, una a cada lado y otra atras, en la rampa
de carga, operadas por artilleros. Este armamento se habia adaptado en la unidad de
origen, el afio anterior, con las ametralladoras del F-86 Sabre.

23 de abril

Se incorporaron los tenientes Saturnino Santiago Sanchez y Gustavo Luis Brea arri-
bados desde el continente, lo que completd en total seis pilotos para conformar tres
tripulaciones de Bell 212.

Una vez armados, los Bell 212 empezaron vuelos de familiarizacion con el terreno, desplegaron
y abastecieron los puestos de la ROA, y a partir de la llegada de los Pucara a la BAM Condor
el 12 de abril, efectuaron junto con los Chinook un puente aéreo entre la BAM Malvinas y
Darwin. Durante varios dias, el Escuadron Helicopteros transportd personal técnico de los

178



Capitulo 6 | Despliegue de medios en Malvinas

Pucard, la artilleria antiaérea, y los insumos de combustible y municiones aéreas, antiaé-
reas y terrestres. Se trasladaron, colgando del gancho de carga de los Chinook, seis piezas
de artilleria antiaérea RH de 20 mm y una bateria de Skyguard de 35 mm del Ejército
Argentino con dos cafiones y una central de tiro, las cuales pusieron a prueba la maxima
capacidad del helicéptero.

Con respecto a los insumos, debido al bloqueo a las islas, no se dispuso de combustible
aeronautico JP-1, por lo que se extrajo del excedente de los aviones C-130. Con la paulatina
llegada por modo aéreo de tambores de JP-1 al aeropuerto y de un bugue con elementos logis-
ticos, se trasladé a Darwin un equipo de carga de campaiia compuesto por un tanque inflable
pillow, equipo de bombeo y mangueras. EI combustible para que operasen los Pucara y los
helicopteros en la BAM Condor se abastecié en tanques de caucho especiales y de forma
cilindrica (rolling tanks), para ser rodados manualmente y volar suspendidos de los Chinook.

El escalon técnico de ambos sistemas lo constituian los mismos suboficiales tripulantes,
desempefidndose como inspectores de mantenimiento el suboficial ayudante Roberto Prats
para CH-47, y el suboficial ayudante Jestis Martinez para Bell 212.

Asimismo se traslado6 a la plana mayor de la BAM Céndor, la Compafiia de Defensa y
Servicios de la Escuela de Aviacion Militar, una seccidn de Sanidad con capacidad de aten-
cioén en combate, equipos contraincendios y las cocinas de campafa, lefia y viveres para
el personal; ademas se trasladaron méas de ochocientos hombres del Regimiento de Infan-
teria 12 de Corrientes desde Punta Camino (a 12 km de Puerto Argentino) para seguridad
exteriorde laBAM Condor. Se rescat6 un camion de 5500 kg en Punta Camino que los kelpers
habian enterrado en la turba para inutilizarlo. Mediante procedimiento de carga externa, se
lo extrajo en forma vertical y, sobrevolando la ciudad, se lo deposité en el aeropuerto.
El vehiculo recuperado presto6 valiosos servicios en Puerto Argentino.

Escuadrilla de Servicios

El brigadier Guillermo Castellano ordeno incorporar el aviéon Britten Norman Islander
—propiedad del exgobernador Hunt y que habia pertenecido al FIGAS— a la unidad aérea
de la BAM Malvinas como Escuadrilla de Servicio.

A bordo de esa maquina, los dias 9 y 10 de abril, el vicecomodoro Roberto Gamen y el
mayor Alberto Catald cumplieron tareas especiales desde la BAM Malvinas; el primer dia
con fines logisticos hacia el establecimiento de Darwin, y el segundo para reconocer los
probables sitios de desembarco de la fuerza de tareas britanica. Del reconocimiento obte-
nido sobre el territorio observado en vuelo, se aprecidé como potencialmente apto el puerto
San Carlos, ubicado en el extremo noroeste de la isla Soledad, ya que reunia algunas carac-
teristicas naturales para una operacidn anfibia de desembarco de tropas y medios logisticos.

Sin embargo, el comandante del Componente Naval desestimé la evaluacion de los avia-
dores, circunstancia que se revelaria como un desacierto el 21 de mayo, cuando las fuerzas
britanicas iniciaron la operacidn Sutton justo en ese punto.

El 12 de abril, arribaron a Puerto Argentino tripulaciones con la idea de poner en vuelo las
diferentes aeronaves pertenecientes al FIGAS para tareas de enlace y transporte aéreo sobre
las islas. Al recorrer los diferentes lugares donde se encontraban las aeronaves, se comprobd
que casi todas estaban afectadas con falta de piezas esenciales, evidentemente para evitar
posibles confiscaciones. Los tripulantes designados para volar estos aviones fueron el
capitan Dante Dovichi y los primeros tenientes Antonio Sangra, Carlos Sorreguieta y Luis
Edmundo Paris. Solo este Gltimo se desempefi6 como comandante del BN Islander en
numerosos vuelos de enlace desde la BAM Malvinas hacia Bahia Fox, Darwin, estableci-
miento El Salvador, San Carlos y otros.

El 20 de abril, el avion BN Islander realizé la evacuacioén sanitaria de un soldado acciden-
tado en Bahia Fox, donde se encontraba desplegado el Regimiento de Infanteria Mecani-
zado 8, junto a una Compafiia de Ingenieros. El vuelo sanitario hacia la Base Aérea Militar
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El BN Islander aterrizado en la BAM
Condor en uno de los vuelos de enlace
de abril

Gentileza: Brig. My VGM (R) Paris

Malvinas permitié la atencion inmediata del soldado en el Hospital Militar Conjunto y su
posterior evacuacion al continente.

Hasta su destruccion el 1 de mayo, se volaron en ese avion mas de treinta y cinco horas.
En distintas ocasiones, tripularon el Islander como copilotos el vicecomodoro Alberto
lannariello, el jefe de la BAM Malvinas, comodoro Héctor Destri, y el teniente Daniel Jukic.

Escuadron VyCA

El Grupo 2 de Vigilancia y Control Aéreo con asiento en Merlo tuvo la responsabilidad
de alistar y desplegar cuatro escuadrones moviles con radares Westinghouse TPS-43E.
El primero partid de la | Brigada Aérea la noche del 1 de abril de 1982, con destino inicial
a la IX Brigada Aérea en Comodoro Rivadavia. Desde alli, volé a Puerto Argentino el 2 de
abril en dos aviones Hercules C-130.

Esa primera dotaci6én, comandada por el mayor Miguel Angel Silva, estuvo integrada por
los primeros tenientes Juan Carlos Romero y Norberto Faber, teniente Guillermo Saravia,
y alféreces Rubén Scacchi y Hugo Mercau; suboficial mayor Antonio Cassani como encar-
gado de escuadrén, suboficial ayudante Néstor Tambussi, suboficial auxiliar José Palma;
cabos principales José Barrios, Carlos Quintana, Enrique Sierra, Carlos Tévez y Roberto
Ullua; cabos primeros Roberto Baiz, Raul Ramirez y Rolando Ulrich; cabos Oscar Di
Stefano y Alejandro Matarazzo; y soldados conscriptos clase 1963 Jorge Cerana, Fernando
Escalante, Rogelio Escobar, Alejandro Rodriguez y Juan Wozniak.

Si bien el 2 de abril el radar arrib6 en dos C-130 con su dotacion, recién el dia siguiente por
la tarde se recibieron los generadores que, por falta de disponibilidad de bodega, habian
quedado en la terminal de carga de Comodoro Rivadavia. El 4 de abril, el radar qued? final-
mente armado y en servicio, después de dos dias de ajustes, calibracién y comprobacién de
vuelos con transito de oportunidad. Dos dias después, a las 08:00, comenzé la operacion
continua en apoyo al puente aéreo. Se lo instalé en una elevacion, 800 metros al sudoeste
de la cabecera 08 de la pista. Posteriormente, luego de estudiar las posibilidades de super-
vivencia en situacion de combate tanto del radar como del personal, el 13 de abril se lo
reubico en el borde del pueblo, donde el sitio ofrecia una mayor cobertura ante eventuales
ataques provenientes tanto desde el mar como desde el aire!"’.

Durante el periodo comprendido entre el 2 y la mafiana del 6 de abril, la vigilancia del
espacio aéreo se realiz6 con el radar de la corbeta ARA Granville fondeada frente a Puerto
Argentino, operando con el indicativo TORREON.

El 9 de abril, en coordinacién con el CIC Malvinas y el Escuadrén Pucara, se ejecutaron
dos vuelos de comprobacion de cobertura radar para determinar el cubrimiento cercano a

17 MiGUEL ANGEL SILVA, Diario de Guerra del Radar Malvinas, Buenos Aires, Editorial Dunken, 2007.
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Primer emplazamiento radar en el aeropuerto - Gentileza: Archivo VyCA

baja cota. Los vuelos se realizaron durante la mafiana con las secciones PALA y TAURO,
con una duracion aproximada de dos horas cada uno.

A pesar de haber contado con poco tiempo para planificar las operaciones de vigilancia
y control aéreo en un terreno completamente desconocido, el adiestramiento constante
del personal operativo y técnico adquirido desde 1978 en despliegues conjuntos con los
distintos sistemas de armas de la Fuerza Aérea Argentina, en su mayoria en territorio pata-
goénico, minimizo dicha falencia permitiendo que se lograra rapidamente la adaptacion al
ambiente de la zona de operaciones.

Con veinticuatro efectivos inicialmente, la dotacion fue reforzada y llegd a contar cuarenta
y cinco hombres entre oficiales, suboficiales y soldados para el 29 de abril. Ese incremento
se debiod principalmente al cambio de posicién del radar desde el aer6dromo al sur del
pueblo, en la zona mas alta a efectos de incrementar los alcances sobre todo a baja cota.

Ese cambio de posicion significé que el escuadrén dejara de contar con el apoyo logis-
tico y de seguridad que hasta el 13 de abril le brindaba la BAM Malvinas. A efectos de
cubrir esa deficiencia, el 15 de abril arribaron, provenientes del Grupo 2 VyCA, el cabo
primero Victor Romero, los cabos Néstor Herrera y Luis Rivero (alumno de la Escuela de
Radar), y doce soldados clase 63 para cumplir las tareas de seguridad y defensa del escua-
drén. Asimismo arribaron el suboficial principal Carlos Taborda (conductor motorista) y el
cabo primero Juan Carlos Nievas (operador radar) como refuerzo de la dotacion operativa.
El 17 de abril, llegé el cabo Victor Lescano (conductor motorista), el 20 el primer teniente
Carlos A. Mazzocchi (controlador) y el cabo primero Juan D. Egafias (operador radar)
provenientes del Escuadron VyCA de Comodoro Rivadavia, y finalmente el cabo primero
Gabriel Merlino (mecéanico de comunicaciones) el 29 de abril.

El Escuadrén queddé conformado por las Secciones Operativa, Técnica y Logistica.
Funcioné como unidad autosuficiente procurandose, por si solo, los medios para la opera-
cién y supervivencia del sistema.

La Seccion Operativa, formada por controladores y navegadores, tenia bajo su responsabi-
lidad la deteccidn e identificacion de las aeronaves propias y britdnicas dentro del espacio
aéreo del Teatro de Operaciones Malvinas (TOM), y del control de las aeronaves propias
asignadas por el Centro de Informacion y Control (CIC) durante la ejecucion de las misiones.
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La Seccidn Técnica, compuesta por personal de mecanicos de radar y mecénicos de comu-
nicaciones, fue la responsable de mantener el equipamiento radar en servicio operativo y
del mantenimiento de los equipos de VHF, HF y microondas.

La Seccion Logistica tenia a su cargo asegurar el funcionamiento del Escuadrdn a través de
los servicios de transporte, seguridad, racionamiento, sanidad y alojamiento.

El Escuadron WCA Movil Malvinas form6 parte del Sistema de Defensa y Control
Aerotactico organizado con los escuadrones desplegados en Rio Grande, Rio Gallegos
y Comodoro Rivadavia con radares 3D Westinghouse TPS-43, y los cuatro escuadrones
moviles asignados a Mar del Plata, Viedma, Santa Cruz y San Julian, que operaron los
radares 2D Cardion TPS-44 del Ejército Argentino.

Asimismo, el radar Cardion desplegado en Puerto Argentino cubrié las funciones de vigi-
lancia y deteccion en los momentos en que el TPS-43 entraba en mantenimiento. Hasta el
inicio de las hostilidades, la principal tarea fue apoyar a las aeronaves de transporte de la
Fuerza Aérea, de la Armada, y de las empresas Aerolineas Argentinas y Austral que efec-
tuaban el puente aéreo. Todo cambiaria el 1 de mayo.

El 23 de abril a las 02:18, el rol de combate de turno detect por primera vez un eco no
identificado con pardmetros de vuelo correspondientes a un helicéptero britdnico en el
azimut 140°, a 27 km con 1000 metros. Entre el 23 y el 30 de abril, las detecciones se
fueron incrementando hasta Ilegar a un minimo de 60 ploteos britanicos en ese periodo, la
mayoria correspondiente a pardmetros de vuelo de helicépteros en un rango de 27 a 60 km
de promedio y en horarios principalmente nocturnos.

El 26 de abril, a las 11:58, el rol de combate de turno detectd por primera vez un
eco con parametros de vuelo correspondientes a un Sea Harrier en el azimut 032°, a
280 km con rumbo 123° y 10.000 metros; se mantuvo evolucionando en aparente patrulla
aérea de combate (PAC) hasta desaparecer a las 12:15 en el azimut 055°, a 330 km. Otra
deteccidn interesante se produjo el dia 28 de abril a las 16:15, cuando el rol de combate de
turno detect6 un eco con pardmetros asimilables a un vuelo de reconocimiento lejano en
el azimut 068°, a 400 km con 14.000 metros que desaparecio en el azimut 033°, a 430 km.

De acuerdo con lo registrado en el Diario de Guerra del escuadrén, desde el 6 hasta el 30
de abril, el radar operdé 423 horas en apoyo a las operaciones del puente aéreo desde las
bases continentales. Acumulé 128 horas fuera de servicio por meteorologia (vientos fuera
de norma) que significaron veintitin cortes de giro de antena y energia, y dos horas fuera de
servicio por fallas técnicas (cuatro cortes de giro y energia).

Artilleria Antiaérea

Entre el 2y el 3 de abril, al mando del primer teniente Alberto Dalves, y como encargado el
suboficial mayor Hugo Gémez, desplegaron a la BAM Malvinas la dotacion y los medios
de una bateria Rheinmetall (RH) de nueve cafiones de 20 mm y un radar ELTA de corto
alcance de la BAM Rio Gallegos. En un primer movimiento, se trasladd solo una seccion a
tres piezas, y el 3 de abril se completo el resto de la bateria.

El 4 de abril, una vez recibido el Plan de Campafia 2/82, se despleg0 la 3% Bateria de la BAM
Mar del Plata, compuesta por un director de tiro Superfledermaus y dos cafiones Oérlikon
de 35 mm al mando del primer teniente Oscar Spath, junto con el teniente Jorge Reyes y el
alférez Pedro Iraizoz, y como encargado el suboficial principal Rodolfo Antonio Ledesma.
El traslado se concret6 en C-130, en tres jornadas sucesivas. Asimismo se designé como
jefe de escuadrdn al mayor Hugo Maiorano.

En la BAM Malvinas, la bateria de cafiones RH 20 mm desplegd los nueve «fierros»8,

La primera pieza se coloco cerca de la cabecera 08 y, a partir de alli, se emplazaron cuatro posi-
ciones en el sector norte de la pista y cuatro en el sur. En la cabecera opuesta, la 26, se instald

18 “Fierro”, término utilizado por el personal de artilleria antiaérea para sefialar los cafiones de 20 y 35 mm.
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Referencias
@ F1-F6 AAa 20mm FAA “Fierros”
gk Puesto de Socorro (PUSO)
PC FAA Puesto de Comando FAA
PC EA Puesto de Comando EA
PCAAa Puesto de Comando AAa.

la bateria con Superfledermaus Oérlikon 35 mm de la BAM Mar del Plata, previa evaluacién
del sitio, con lo cual se logré una efectiva defensa omnidireccional en los 360° del aer6dromo.

Finalizado el despliegue, el 12 de abril se realizdé una comprobacion de tiro antiaéreo para
evaluar el comportamiento del sistema Superfledermaus O&rlikon de 35 mm. Durante la
maiiana, se solté un atado de globos inflados con gas que suspendian latas de conserva, para
que el radar los adquiriera y registrara los parametros de tiro.

Para la defensa de la BAM Condor, se despleg6 una Bateria (-)*° de cafiones RH de 20 mm
y un radar ELTA de deteccion a baja altura y corto alcance, movilizado desde la IX Brigada
Aérea de Comodoro Rivadavia, al mando del alférez Arnaldo Favre, y como encargado
el suboficial auxiliar Miguel Forni. Como el mencionado oficial no era de la especialidad
artilleria antiaérea, se desplegé desde la BAM Mar del Plata al teniente Dario Valazza, que
asumié la conduccion de la Bateria el 12 de abril.

El 17 y el 18 de abril, con helicépteros de la Fuerza, se trasladaron las piezas a la BAM
Condor y de inmediato se construyeron las posiciones en el terreno.

El 19 de abril, por requerimiento del CIC al comando de la FAS, aviones propios realizaron
ataques simulados para que la vigilancia lejana y cercana de la Artilleria Antiaérea (AAa.)
verificara la cobertura de los l6bulos, y practicara en tiempo real las comunicaciones y la
transmision de alertas y consignas de fuego: azimut, distancia, velocidad, altura y otros
datos necesarios para evaluar el sistema defensivo. La practica resulté provechosa ya que,
a partir de ese momento, con la informacion obtenida tanto por el radar TPS-43 como por
los propios medios de la AAa., y realizadas las correcciones de paralaje, se permitio hablar
el mismo lenguaje operativo sin malentendidos y con informacion fidedigna.

El 27 de abril, se incorporé a la defensa antiaérea de la BAM Coéndor una bateria con dos
cafiones de 35 mm y central de tiro Skyguard del GADA'? 601 del Ejército Argentino, al
mando del subteniente Claudio Braghini y el sargento ayudante Mario Abel Tardihi como
encargado, que fue puesta bajo control operacional del jefe de la Base.

La noche del 27 de abril, a medida que pasaban las horas, aumentaba la tensién en la BAM
Malvinas y la alarma roja se impuso en varias ocasiones. En tales circunstancias, los obuses
OTO Melara de 105 mm del Ejército emplazados al sur de Puerto Argentino estuvieron
cafioneando las playas de la zona. En otra circunstancia, cerca de las 22:00, se emiti6é una
alerta temprana que ponia en conocimiento que un helicoptero posiblemente evolucionaba
en la zona.

19 Bateria (-): bateria reducida en nimero de piezas.
120 GADA: Grupo de Artilleria de Defensa Aérea.
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Referencias
@ AAa35mmEA
@ F1-F6 AAa 20mm FAA
@®®® Ca Defensa FAA
PCAAa Puesto de Comando
de Defensa Aérea
PUSO Puesto de Socorro

Con las primeras luces del dia, el operador de turno del radar TPS-43 detecto dos ecos en el
este (detras del faro), a una distancia de 6 km y el otro a 10 km, a 50 metros de altura con
velocidad estimada entre 10 y 12 metros por segundo (36 a 43 km/h), con rumbo hacia los
270°. Ante esta inesperada circunstancia, se ordend a la bateria alistarse para el combate
y, al mismo tiempo, se puso debidamente en aviso al Puesto de Comando y se requiri6 al
Centro de Informacién y Control (CIC) la existencia de vuelos propios en la zona, con
respuesta negativa.

Uno de los ecos desaparecio de la pantalla del radar y se centro la atencion en el otro mévil que
con escasa velocidad se seguia acercando. Cuando el eco entr6 en distancia de tiro (3,5 km),
se ordend a los jefes de pieza quitar el seguro de disparo. Cumplida la orden y recibido el
aviso, el primer teniente Spath realizé una radfaga de combate. Acto seguido, el eco desa-
parecio de la pantalla del radar y los jefes de pieza observaron que un objeto explotaba y
caia incendiado en el mar. Los que se encontraban de turno en la torre de vuelo también
pudieron observar ese efecto. Pese a que al dia siguiente se buscaron restos en la costa de la
peninsula, no hallaron rastros que se compadecieran con lo visto en la oscuridad.

Durante la noche del miércoles 28 de abril, se activd el dispositivo de defensa en reiteradas
oportunidades. El viento oeste, que promediaba los 40 nudos (74 km/h), actué como factor
desencadenante al afectar al director de tiro (DT) que sufri6 la rotura de un pequefio motor,
responsable del giro y la parada de la antena para adquirir los blancos aéreos. Esta falla dejé
al DT fuera de servicio para comandar y dirigir el tiro de cafiones de 35 mm que, hasta el
final del conflicto, debieron actuar como armas aisladas.

El 29 de abril, finaliz6 el alistamiento. Pese a las dificultades de traslado, instalacién y
logistica, las baterias estaban en servicio con su respectivo Puesto de Comando, red de
comunicaciones, posiciones, refugios de personal y municion en los sitios. Se realizo,
entonces, actividad de tiro para comprobacion y reglaje.

El Puesto de Comando de Artilleria Antiaérea (PCAAa) se instalé en un polvorin de
hormigon armado perteneciente a unos herrumbrados cafiones de defensa costera de la
Segunda Guerra Mundial, a unos 250 metros de la torre de vuelo en direccion sudoeste.
El radar ELTA se emplaz6 en las proximidades del PCAAa.
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Grupo de Operaciones Especiales

El Grupo de Operaciones Especiales (GOE) despleg6é completo hacia Malvinas el 2 de abril
en el C-130H TC-68, junto con el Estado Mayor del Componente Aéreo. EI GOE se hizo
cargo de la seguridad del aeropuerto*?.

Integraron el GOE: jefe, vicecomodoro Esteban Luis Correa; primeros tenientes Luis
Castagnari, Salvador Ozan y Eduardo Spadano; tenientes Juan Bruzzo, Alfredo Sidders,
Dante Amaya, Ernesto Paris, Victor Gutiérrez y José Sorensen; suboficial ayudante Martin
Yulman; cabos principales Guillermo Kormann, Rodolfo Villaverde, Miguel Fonseca, Juan
Benaiges y Mario Rodriguez; cabos primeros José Orequi, Juan Chiantore, Juan Vazquez,
Alfredo Aguayo, Alfredo Vanzetti, Omar Godoy, Walter Abal, Roberto Agiiero y Roberto
Barrientos; y cabos Juan Costa, Jorge Santucho, Hugo Riguelme y Manuel Cérdoba.

Durante el mes de abril, el GOE custodid a los prisioneros britanicos antes de su traslado al
continente, capturo siete infantes de marina enemigos refugiados en una estancia, construy6
trampas explosivas y min6 los sectores de playa que pudieran servir para desembarcos,
mont6 polvorines de campafia, dio seguridad al personal de Inteligencia que inspeccion6
diversos establecimientos, monté guardia en el faro y en la planta de combustible, cons-
truyé trincheras y defensas de las playas, y especialistas en buceo removieron la cadena del
ancla de un buque atascado en el puerto.

El 28 de abril, el Escuadron GOE se establecid definitivamente en una de las cabeceras
del aeropuerto, donde operaria el Puesto de Comando del aerédromo hasta el inicio de
las hostilidades.

Escuadron Construcciones

El Escuadrén despleg6 a partir del 5 de abril para realizar construcciones y mantener las
instalaciones de la BAM Malvinas. El personal se traslad6é por modo aéreo, mientras que
las maquinas viales y de carga se enviaron en buques de transporte navales.

Se efectuaron trabajos de reparaciéon y ampliacion de la pista, calle de rodaje y plataforma;
se construyeron refugios, emplazamientos de artilleria y un Puesto de Comando alterna-
tivo; se arreglaron, ademas, los muelles portuarios donde llegaban los pertrechos.

El 5 de abril, desplegaron el mayor Ratil Maiorano, el suboficial mayor Gerardo Gonzélez,
suboficial ayudante Ricardo Diaz, los suboficiales auxiliares Alberto Natalino y Miguel
Mufioz, el cabo principal Erio Moyano y los cabos Edgardo Acosta, Victor Gutiérrez y
Carlos Montoya. Dias después arribé un refuerzo integrado por el primer teniente Ignacio
Galardi, el cabo principal Eduardo Cubi, los civiles Carlos Alfonso Corona y Carlos
Alberto Corona y, posteriormente, el vicecomodoro Enrique Vifials, y los cabos primeros
Jorge Ortiz y Carlos Casal.

El Escuadrén contd con tres topadoras, dos cargadoras frontales, una motoniveladora, tres
camiones volcadores, un camion playo y un jeep incautado.

Escuadron Servicios

Este Escuadron se integré con elementos de transporte, contraincendio, balizamiento y gene-
radores de energia, desde el 2 de abril, a cargo del mayor Rodolfo Guerrero. EI 11 de abril,
arrib6 a la BAM Malvinas el mayor Héctor Rusticcini y se hizo cargo de dicho Escuadron:
el mayor Guerrero qued6 como su auxiliar. Inicialmente contaba ademas con el Servicio de
Sanidad, encabezado por el mayor Fernando Spiniella, y con el Servicio Religioso, a cargo
del presbitero Gonzalo Pacheco.

121 Ver Capitulo Ill, “Recuperacion de las islas”, en ‘Se inicia el asalto aéreo'.
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Escuadron Abastecimiento

El vicecomodoro Néstor Giménez Ortiz organiz6 desde el inicio el abastecimiento logistico
alos medios desplegados en la BAM Malvinas. En pocos dias se pudo disponer de un galpon
de material en la ciudad, donde se implement6 el Dep6sito Mayor de Abastecimientos,
comunmente llamado «La Casa de Piedra» por sus caracteristicas fisicas, a corta distancia
del Comando del Componente Aéreo. Un par de semanas mas tarde, arribd del continente
el mayor Alcides José Cerutti, quien como auxiliar se hizo cargo de las tareas en la BAM,
mientras Giménez Ortiz regulaba la distribucion desde la Casa de Piedra. En la Base, el
mayor Cerutti alternaba con el mayor Guerrero del Escuadron Servicios el apoyo a la
recepcion y carga de los aviones que intervinieron en el puente aéreo y en la operacion de
Pucara y helicopteros desde el aer6dromo.

Terminal Aérea de Cargas Malvinas (TAC MLV)

El 28 de marzo de 1982, el personal de la Terminal Aérea de Cargas Palomar recibi6 la orden
de montar una Terminal Aérea de Carga en Malvinas, ademas de complementar la TAC de la
IX Brigada Aérea. Con esa finalidad alist6 los medios de un Equipo de Control de Combate
(ECCO) a cargo de los primeros tenientes Rodolfo Yuse y Horacio Alzamora como jefe del
Elemento Control de Transporte Aéreo (ECTA), y los auxiliares de la Terminal de Cargas.
El 30 de marzo, estos medios se trasladaron a Comodoro Rivadavia.

El 2 de abril, en los dos primeros vuelos a Malvinas, viajé personal de la TAC MLV con
parte del material a drdenes del capitan Carlos Mario Stocco. El resto llegaria dias mas
tarde. Cuando se decidio defender las islas, comenz6 el Puente Aéreo hasta el 29 de abril.
Durante esos dias, la Terminal Aérea de Carga Malvinas recibi6 y descargd la totalidad del
material que, en forma ininterrumpida, llegaba desde el continente.

La magnitud de la operacién obligé a reestructurar el grupo, que se dividio en dos equipos
de trabajo. Uno al mando del capitan Juan Carlos Hrubik, quien relevé al capitan Stocco
como jefe de la TAC MLV el 10 de abril, y el otro al mando del primer teniente Daniel
Lambri. Las tareas se realizaban por turnos rotativos de doce horas de actividad por dia.
Se alcanzaron a recibir setenta y seis aviones en solo veinticuatro horas, tanto de la Fuerza
Aérea como de la Armada Argentina, con un promedio de asistencia de quince minutos
para estacionamiento, descarga y rodaje por aeronave. Los movimientos se realizaron, en
la mayoria de los casos, por lo menos con un motor en marcha. El flujo de aviones l6gica-
mente variaba con la meteorologia, oscilando entre cuarenta y setenta y seis vuelos por dia
durante el Puente Aéreo.

El mayor inconveniente fue la reducida superficie de la plataforma del aeropuerto, para lo
que se realiz6 una ampliacion con paneles modulares de aluminio. Tarea que se cumpli6 en
tiempo récord con el personal de la Terminal y del Grupo | Construcciones. De esa forma,
se logr6 una amplitud de casi el doble con respecto a la original. Operaban, simultanea-
mente, seis aviones en plataforma mas uno en la calle de rodaje o en la pista. Las aeronaves
de transporte que llegaron a la BAM Malvinas fueron: C-130 Hercules, Fokker F-28 y
F-27, Lockheed Electra, Boeing 737 y BAC 500.

El personal de la TAC MLV se desempefid, ademas, en trabajos de mantenimiento del
aeropuerto, provision de agua, limpieza de instalaciones y de cloacas, puesta en servicio
y mantenimiento de vehiculos, balizamiento de pista, colaboracion con el servicio contra-
incendios y provision de equipos de apoyo terrestre para puesta en marcha, remolque y
reparacion de aviones, entre otras actividades.

El principal elemento usado por la Terminal Aérea de Cargas Malvinas fue una autoeleva-
dora Terex. Trabaj6 veinticuatro horas durante veinte dias en forma continua. Se la utilizé
en carga y descarga de aviones y de buques en los muelles del puerto, a 5 km de la BAM.
También sirvié como auxilio de camiones y tractores empantanados en terreno blando. Se
requirié otra autoelevadora a la TAC de Comodoro Rivadavia y se alquil6 una similar a la

186



Capitulo 6 | Despliegue de medios en Malvinas

Aspecto de plena actividad en la BAM Malvinas durante el Puente Aéreo en el mes de abril - BANIM DEH-FAA

Falklands Island Company (FIC), pero ambas se descartaron por multiples fallas e incon-
venientes que presentaron en la operacion.

Escuadrén de Tropa

Dos compafiias arribaron a la BAM Malvinas, con un efectivo de 225 soldados. El personal
de tropa incluia cincuenta soldados de la IX Brigada Aérea de Comodoro Rivadavia al
mando del teniente Eduardo Luppo y del alférez Domingo Aguerre gque llegaron el 2 de
abril: fueron el primer contingente de tropas de la Fuerza Aérea en pisar suelo malvinense.
El 6 de abril, se incorporé la Compafiia de Defensa de la | Brigada Aérea. Fueron sus jefes
el capitan Alfredo O. Rivarola hasta el 4 de mayo vy, después, el capitdn Neldo P. Mena.

La compafiia se organizé con una jefatura, con los oficiales mencionados, un encargado
—el suboficial ayudante Eduardo Mure—, mds dos secciones de tiradores a cargo de los
primeros tenientes Tulio C. Felici y José A. Guerra, una seccion de ametralladoras MAG a
cargo del alférez Alejandro Alonso, y una seccidon de ametralladoras de 12,7 mm al mando
del alférez Gustavo E. Fosch de la VIl Brigada Aérea. Como funcion inicial brind6 la segu-
ridad al aer6dromo con puestos de guardia en la planta de combustible, cabeceras de pista,
torre de vuelo, entrada al aeropuerto, sala de armas y patrullado.

Con respecto a la defensa terrestre, en las reuniones de coordinacién entre los jefes de
Operaciones de los tres componentes, se acordo6 que la neutralizacion de la pista de la BAM
Malvinas seria un objetivo prioritario de las fuerzas britanicas, por lo que resultaba de vital
importancia mantener la operatividad de la Base.

Por lo tanto, el perimetro defensivo terrestre que abarcaba la totalidad del terreno circun-
dante del aeropuerto, inclusive el sector costero, fue cubierto por zonas de vigilancia con
los escuadrones de tropa de la Fuerza Aérea mas cuatro compafiias del Regimiento de
Infanteria 25 y tres secciones del Regimiento de Infanteria 1 Patricios del Ejército, todas a
cargo del teniente coronel Mohamed A. Seineldin.

El personal de la Compafiia de Defensa se distribuyd por secciones en el perimetro de la
peninsula en las posiciones donde existian lugares probables de desembarco enemigo. Cabe
destacar que, si bien la responsabilidad de la defensa era del Regimiento de Infanteria 25,
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Posiciones defensivas de las secciones de tropa en el perimetro de la BAM Malvinas, en el sector de la playa - BANIM DEH-FAA

ante la imposibilidad de mantener las distancias entre cada una de las fuerzas, se integraron
en grupos de combate conjuntos de manera de cubrir adecuadamente todos los sectores.

Se determinaron cuatro playas donde se establecieron posiciones defensivas (A-B-C-D)
donde la Compafiia de Defensa de la | Brigada Aérea se distribuyd por secciones.
Las piezas de la seccion de ametralladoras 12,7 mm a cargo del alférez Fosch fueron distri-
buidas en el resto de las secciones.

Inicialmente la primera seccion de primer teniente Felici ocupd la posicion A en el norte de
la peninsula, pero luego fueron reasignados a la posicion D (Surf Bay), una extensa playa
al sur de unos 1000 metros que acababa en un acantilado rocoso. La posicion norte la ocupd
una seccion del R1 1 de Patricios?.

Completaba el despliegue las posiciones de combate del Grupo de Operaciones Especiales
(GOE) ubicado en «Cantera de Piedra», al noroeste de la cabecera 26, muy cerca al Puesto
de Comando de la BAM Malvinas.

* * %

En la BAM Cdndor se conform6 un Escuadrén Base al mando del mayor Jorge Zaporta con
una compafiia de Defensa y Servicios, con soldados conscriptos provenientes del Grupo
Base de la Escuela de Aviacion Militar.

La compafiia de Seguridad y Defensa —a cargo del primer teniente Ricardo Sifon, y
compuesta por dos secciones de tiradores de 55 hombres cada una, reforzados con dos
morteros, cuyos jefes eran los tenientes Osvaldo Bustillo y Dario Rosas— debia realizar la
defensa cercana, vale decir, las instalaciones de la BAM. Los encargados de la compafiia
y las secciones fueron los suboficiales ayudantes Héctor R. Queiruga, Juan Carlos Leén y
Eduardo Maidana. En tanto, la defensa perimetral y de alrededores, tal cual dicta la doctrina
conjunta, quedo bajo responsabilidad del regimiento del Ejército asignado a Darwin.

La Seccion Servicios al mando del teniente Edgardo Serra aseguraba la logistica de las
compaifiias y realizaba trabajos de apoyo en la Base Aérea.

122 Testimonio del comodoro VGM (R) Tulio César Felici a la Comisién BANIM.

188



Capitulo 6 | Despliegue de medios en Malvinas

PERIMETRO DEFENSIVO TERRESTRE - BAM MALVINAS

Implementacion del Sistema de Control Aerotactico (SCAT)

El comandante del Componente Aéreo Malvinas previé conducir las operaciones aéreas a
través del A-3 de su Estado Mayor y del Sistema de Control Aerotactico (SCAT). El Puesto
de Comando (PC) del sistema incluia las secciones operativas de Defensa Aérea y Apoyo
Aéreo Directo. Durante la mayor parte del conflicto, el PC funcion6 en una antigua resi-
dencia denominada Stanley House.

La cabecera del SCAT era el Centro de Informacion y Control (CIC) ubicado en el mismo
edificio que ocupaban los comandos de las otras fuerzas. Para facilitar la integracion, se
los instaldé en una habitacién contigua al Centro Coordinador de Fuegos de Apoyo del
Componente Terrestre. Desde el principio, oficiales de enlace del Ejército y de la Armada
cubrieron turnos en forma permanente. Se logr6 asi una aceptable interoperatividad entre
las Fuerzas gracias al continuo intercambio de datos y a la evaluacién conjunta, rapida y
precisa de las amenazas.

Por las caracteristicas del &mbito operacional, se le fijaron al CIC las siguientes funciones:

« Ejercer el control y vigilancia del espacio aéreo de su jurisdiccion.

* Coordinar el transito aéreo.

* Conducir las tareas aéreas de defensa o de apoyo aéreo directo con los medios que,
provenientes del continente, se pusieran bajo su control operacional.

« Conducir las misiones aéreas tacticas con los medios asignados al Componente.

« Entender en las acciones Defensa Aérea Pasiva y Difusion de Alarmas.

* Supervisar por veto la accion de los medios de defensa antiaérea.

El requisito indispensable para cumplir con alguna posibilidad de éxito estas responsabili-
dades era registrar y mantener actualizada la situacion de los movimientos aéreos propios,
y detectar e identificar los aviones hostiles que volaran en su jurisdiccién.

El principal elemento de deteccidn y control aéreo ofensivo y defensivo que dispuso el CIC
fue la Estacion de Interceptacion que montd el Escuadron de Vigilancia y Control Aéreo
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(WCA) al mando del mayor Miguel A. Silva, equipado con un potente radar 3D?*, el
AN/TPS-43 Westinghouse, de 400 km de alcance!?.

Este sensor fue complementado por una Estacién de Vigilancia que aporté el Grupo de
Artilleria de Defensa Aérea 601 del Ejército con un radar 2D, el TPS-44 Cardion “Alert”
de su dotacién. Juntos conformaron el sistema de alerta temprana, cuya operacion fue coor-
dinada por el Centro de Informacién y Control montado y operado por la Fuerza Aérea.

Durante abril, el CIC gestioné que se efectuaran ataques simulados con aviones de la Fuerza
Aérea Sur. Con estos vuelos el jefe del Escuadron VWCA delimit6 los sectores ciegos de la
cobertura de su radar. Frente a esa limitacion, se solicitd al representante de la FAS el envio
de personal y de equipos para desplegar una Red de Observadores del Aire (ROA).

A pesar de que en principio se previé alargar la pista, 1o que poco después quedd sin efecto
por tipo de suelo y el tiempo que llevaria la obra, debido a la vulnerabilidad del aer6dromo
y de los aviones estacionados a los ataques con artilleria naval, el Comando de Defensa
Aérea dispuso desde un primer momento no desplegar aviones interceptores de alta perfor-
mance al aerédromo de Malvinas. Por esa causa, para rechazar las incursiones de la avia-
cién enemiga, el Sector de Defensa de las islas solo dispuso de las unidades antiaéreas de
las Fuerzas Armadas. Los aviones de caza volarian desde el continente, y su presencia seria
eventual y por lapsos cortos para dar cobertura a otras operaciones aéreas.

En consecuencia y porque la mayoria del material antiaéreo pertenecia al Ejército y
a la Armada, una de las primeras medidas que adopt6 el A-3 fue coordinar con los
respectivos jefes de Operaciones que se montara una Central de Operaciones Antiaéreas
Conjunta (COAaCj) que —con capacidades similares, aunque mas limitadas que el
Centro de Informacién y Control—, condujera la defensa antiaérea en funcion de las
consignas de fuego establecidas por el CIC. Comenz6 a funcionar a partir del 10 de abril a
cargo del mayor Hugo Maiorano en una sala préxima al mismo CIC.

Las primeras reuniones de coordinacién no fueron faciles, ya que cada fuerza poseia proce-
dimientos y doctrinas diferentes de defensa antiaérea. Luego de espacios de coordinacion
y no pocas discusiones, se conformé un sistema acordado entre las partes que demostro ser
muy eficiente durante las operaciones, lograndose una excelente accién conjunta'?®.

Para controlar las tareas de apoyo de fuego cercano a las fuerzas de superficie, el
Componente de la Fuerza Aérea le asigné a las brigadas de infanteria seis Equipos
de Control Aéreo (ECA) con sus correspondientes vehiculos y equipos de comunicaciones.
Cada ECA era operado por un conductor motorista, un técnico en comunicaciones y diri-
gido por un aviador militar con experiencia en aviones de combate denominado Oficial de
Control Aéreo Adelantado (OCAA).

La Central de Operaciones del SCAT se organiz6 con tres dependencias:

1) Seccion Operativa de Defensa Aérea (SODA). Jefe, vicecomodoro Oscar L. Aranda
Durafiona.

» Centro de Informacion y Control (CIC).
* Estacion de Interceptacion (radar TPS-43 operado por el Escuadron VWCA).
* Estacion de Vigilancia (radar TPS-44 Cardion “Alert” operado por el GADA 601 del EA).

128 Los radares 3D suministran informacion en las tres dimensiones: distancia, azimut y altura. Los 2D, solo en
distancia y azimut.

124 El cubrimiento del TPS-43 era bueno desde los 6° sobre el horizonte. En proximidades del radar (20/30 km) la
discriminacién se empastaba con los ecos fijos del terreno. Debido a la cadena de montes hacia el oeste, no se
tenia cobertura por debajo de los 3000 metros. Por un fendmeno local, se detectaron méviles en la superficie del
mar en el sector nornoroeste y sudsudeste, en ocasiones, hasta 200 km de Puerto Argentino.

125 Testimonio del brigadier mayor VGM (R) Alberto Alegria a la Comision BANIM, por entonces jefe A-3 Operacio-
nes con el grado de vicecomodoro.
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« Estacion de Vigilancia Adelantada (Radar ELTA instalado en el norte de la isla Gran
Malvina - POA 9).
* Red de Observadores del Aire, con nueve Puestos de Observadores del Aire (POA).

2) Seccion Operativa de Apoyo Aéreo (SOAA). Jefe, mayor Gilberto Oliva.

* Dos Oficiales de Enlace de Fuerza Aérea.
» Seis Equipos de Control Aéreo Adelantado.

3) Central de Comunicaciones. Jefe, primer teniente Eduardo R. Zanardi.

Red de Observadores del Aire (ROA)

Luego de la visita de los brigadieres Ernesto Crespo y Roberto Camblor el 6 de abril a
Malvinas, el vicecomodoro Oscar Aranda Durafiona, desplegado en Comodoro Rivadavia,
se presentd de forma voluntaria para hacerse cargo del Puesto de Comando en Malvinas.
Tenia presente la experiencia de 1979 en Villa Reynolds, y una vez en Malvinas la primera
medida que tomo6 fue la implementacion inmediata de la Red de Observadores del Aire!?,

La ROA se conformoé con una red de puestos de observadores del Aire (POA) que cubrian
las zonas ciegas de los radares de vigilancia y los de artilleria antiaérea. Cada puesto estaba
formado, en términos generales, por un oficial o suboficial, y un soldado con equipos de
comunicaciones y de pernocte. Se montaron dos redes: una bajo dependencia del CIC
Malvinas que alertaba a toda la guarnicion y a la artilleria antiaérea, y la segunda era local
y servia a la BAM Condor.

Estos puestos estaban desplegados al descubierto, en condiciones de aislamiento, sin
proteccion en el terreno soportando condiciones climéticas extremas. Los britanicos sabian
de su existencia y los buscarian permanentemente para neutralizarlos.

En la BAM Céndor se establecieron cuatro POA con los indicativos “Roca”, “Bigud”,
“Hiena” y “Vasco”, y un Centro de Filtraje “Nido” que centralizaba la informacion. Fueron
sus integrantes los alféreces Jorge Blazquez, Rémulo Sasone, Mario Egurza, Eduardo
Daghero y Andrés Gazzo. Junto a los oficiales, los soldados clase 63 Rubén Junco, Andrés
Daniel Coronel, José Luis Morales, Oscar César Vaca y José Dionisio Sosa (pertenecientes
a la | Brigada Aérea), y los soldados Sergio Bustos y Julio César Arroyo (de la EAM) que
ocuparon los puestos alternativamente.

En Puerto Argentino, la mayoria de los observadores civiles que llegaron el 20 de abril
pertenecian al Radio Club Cdrdoba. En una semana, se instalaron nueve Puestos de
Observadores del Aire (POA) alrededor del aeropuerto y de la ciudad.

La ROA de la BAM Malvinas dependia directamente del CIC Malvinas y estaba dirigida
por el suboficial mayor Alfredo Ocampo como encargado, el suboficial ayudante Alvaro
Portal y el sefior Carlos Biasotto como auxiliares. Este personal se alterno en la operacién
de la Central de Filtraje de la red y como operadores de la Mesa de Informacién de la ROA
enel CIC.

Los radioaficionados civiles con sus equipos se desplazaron desde el 23 de abril a distintos
puntos de las islas y montaron los POA: M-1 Gustavo Lezcano y Carlos Lore; M-2 Enrique
Font, Abel Ramirez Capdevilay Roberto O. Parets; M-3 Sergio R. Ridelnik y Jorge Nagera;
M-4 Rafael Escuti y Luis A. Monti; M-5 suboficial principal Manuel E. del Pino y Enrique
A. Guevara; M-6 Erio O. Diaz y Rail M. Bottin; M-7 Julio O. Rotea y Terciano Zampieri;
M-8 José R. Consigli y Juan L. Olivier; y M-9 Norberto Poletti y cabo primero Jorge Lanza
de la IX Brigada Aérea, operador del radar ELTA.

126 «<Hay que traer la ROA», expresién utilizada por el comodoro VGM (R) Oscar Aranda Durafiona en conferencia
de la Comision BANIM, el 16 de diciembre de 2020.
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Ubicacion geografica de las dos redes de observadores dependientes de ambas Bases Aéreas Militares

En cada POA se asigné un soldado armado como seguridad. Con esa finalidad, de la
Compariia de Defensa de la | Brigada Aérea de la BAM Malvinas se desplegaron los
soldados clase 63 Armando Schachtner, Guillermo Scortio, Albino Roque Almeida, Basilio
de Sousa, Indalecio Rosas, Héctor O. Chazarreta, José E. Zirk, José Sosa, Guillermo U.
Garcia (falleceria en Puerto Argentino) y Blas F. Frontini, ayudante operador radar ELTA
(de la IX Brigada Aérea).

Después de cinco dias y nueve vuelos de helicopteros, se constituyeron nueve POA, pero en
la primera noche se desat6 una fuerte tormenta y al dia siguiente se rescaté a los integrantes
del M-4, y noches después, al M-6. En definitiva, permanecieron desplegados siete puestos.

Debido a la urgencia, no se habian cumplido las formalidades legales para ponerlos bajo
bandera. Al comenzar las hostilidades el 1 de mayo, se tomé conciencia de la falta de protec-
cion juridica de los civiles. Ante esa situacion, el 7 de mayo, el brigadier Castellano ordend
reemplazarlos por personal militar. En forma paulatina y, con un gran esfuerzo, se los susti-
tuy6 por oficiales y suboficiales que el progreso de las operaciones dejaba sin ocupacion.

En distintas etapas de la guerra, se desempefiarian como observadores los primeros
tenientes Pedro Altamirano Bernahola y Luis Edmundo Paris; los tenientes Eduardo M.
Tufiez y Abelardo F. Alzogaray; los suboficiales auxiliares Roberto O. Alonso y Ramoén
Campos; los cabos principales Ratl H. Guerra, Jorge R. Irusta y Jorge H. Capellino; los
cabos primeros Omar A. Canesini y Ricardo José Gonzdlez Avalos; y los cabos César
Roca, Carlos A. Funes, Roberto A. Pochetti, Oscar W. Doria y Carlos O. Gdmez.

Comunicaciones

El 29 de marzo, lleg6 al Grupo | Comunicaciones Escuela (GICE) de la Il Brigada Aérea de
Parana un pedido para realizar un operativo en el sur. Sin requerimiento concreto, la expe-
riencia de ejercicios anteriores indicaba llevar una variedad equipos en escasa cantidad.
Seria solo para una semana, dada la imprecisién del requerimiento. El personal que iria
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Vehiculos de Equipos de Control Aéreo (ECA) pertenecientes al Grupo 1 de Comunicaciones Escuela - Gentileza: Archivo G1CE

seria también minimo: un oficial y cuatro suboficiales. Los designados fueron el primer
teniente Eduardo Zanardi, el suboficial ayudante Ricardo Rodriguez, los cabos primeros
Ricardo Alvarez y Osvaldo Valdata, y el cabo Gerardo Romero.

Desplegaron alaIX Brigada Aérea, donde se sumaria al grupo el suboficial mayor Francisco
Barbe destinado en la Escuela de Aviacion Militar, que habia estado destinado en Malvinas
durante dos afos.

El 1 de abril, el brigadier Castellano puso al grupo en situacién sobre la recuperacion de
las islas y lo dejo a 6rdenes del mayor Antonio Gonzélez Iturbe, quien se desempefiaria
como jefe A-5 Comunicaciones del Estado Mayor del Componente Aéreo, y como auxiliar
el mayor Mario Mddica.

Se planificaron las redes de comunicaciones y se definié el equipamiento y los elementos
necesarios a instalar en el aeropuerto para brindar seguridad a las operaciones, cuales
tendrian que ser los enlaces minimos y cuéles serian los mas convenientes de manera de
poder brindar un buen servicio operativo.

Habiendo realizado el requerimiento correspondiente, pero sin los elementos, el grupo se
embarcé en el primer C-130 que despeg6 hacia Malvinas a las 05:15, el TC-68 indicativo
LITRO 1.

Luego del aterrizaje, el grupo se abocd a implementar una conexion de radio HF para
enlace con el continente. Con este propdsito, los cabos primeros Alvarez y Valdata insta-
laron en la terraza del aeropuerto una antena dipolo, mientras que el resto del personal
procedia a desembalar el equipamiento.

Se instalaron los equipos y se realiz6 la primera comunicacion a través del Servicio Mavil
Militar Aéreo (SMMA, una red de estaciones terrestres de la Fuerza Aérea para brindar
apoyo a las aeronaves propias), se establecié contacto con la estacién en Comodoro
Rivadavia informando el arribo de personal y material sin novedad. A partir de esta comu-
nicacion, pasaron a operar el plan de enlace establecido, aprovecharon para saludar y feli-
citar por dicha tarea las estaciones Condor (estacién cabecera), Mendoza y Escuela de
Aviacion Militar, entre otras, para luego mantener el funcionamiento y el enlace durante
las 24 horas.
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Ya aseguradas las comunicaciones con el continente, se comenzaron las coordinaciones
para el traslado de cuatro efectivos de la Armada heridos durante la toma de Malvinas,
gue en primera instancia habian sido helitransportados a un buque para realizar las
primeras curaciones, pero necesitaban ser evacuados via aérea al continente para inter-
vencién quirdrgica. Se paso la informacion de los diagnésticos de cada uno y el tipo de
intervencién sugerida.

Se coordinaron asimismo los arribos y los despegues, y se informaron las condiciones
meteoroldgicas, el estado del personal, la situacion en la isla y todo otro requerimiento
solicitado por el Estado Mayor General de la Fuerza Aérea.

El 12 de abril, arribaron los refuerzos de personal y equipos del Grupo I Comunicaciones
Escuela (G1CE) como asi también personal de comunicaciones de otras unidades y del
Comando de Regiones Aéreas. Se fueron implementando la redes de acuerdo con lo plani-
ficado, dentro de una gran dindmica, tratando de cumplir con todos los requerimientos, con
el esfuerzo de todo el personal.

Junto a la casa del gobernador, se encontraba la planta operativa de la empresa Cables &
Wireless. Durante afios, las comunicaciones de las islas, tanto internas como al exterior,
habian estado a cargo de esa compafiia. Pero luego del desembarco, un &rea tan sensible
desde el punto de vista estratégico debia estar a cargo de personal argentino. En la planifi-
cacioén original, no existia una prevision definida en tal sentido y, mucho menos, se determi-
naba a quién le cabria la responsabilidad de dirigir y operar la central de comunicaciones.
Cuando el general Menéndez se hizo cargo de la gobernacidn, la estacion pasé a depender
del coronel Machinandiarena, designado como secretario de Comunicaciones de las islas.

El mayor Gonzélez Iturbe de la Fuerza Aérea, ingeniero especializado en comunicaciones,
se ofrecid a poner en funcionamiento la central de Cables & Wireless. Tras encender los
equipos y colocar las frecuencias ordenadas, establecio el primer contacto con el Centro
Internacional Buenos Aires. Desde la isla hasta el continente, el sistema utilizaba frecuen-
cias de HF duplicadas y diferentes, tanto para recibir como para transmitir. Se utilizaba la
estacion receptora de ENTEL (Empresa Nacional de Telecomunicaciones) en Don Bosco
y la planta transmisora de Pacheco. Desde ambas plantas se enlazaba, con microondas, al
Centro Internacional Buenos Aires que, por la red nacional o por satélite, los comunicaba
a cualquier parte del mundo.

194



Capitulo 6 | Despliegue de medios en Malvinas

CIC Malvinas - Gentileza: Grupo 1 de Comunicaciones Escuela

Las comunicaciones operativas se realizaron con equipos HF criptados por salto de
frecuencia (Grinel).

La planta baja de una antigua casona conocida como Stanley House fue ocupada por el
Comando Conjunto. En la planta alta del edificio, ademds del Centro Coordinador de
los Fuegos de Apoyo del Ejército, el brigadier Castellano instald el Puesto de Comando,
la Central de Operaciones del Sistema de Control Aerotactico (SCAT), y el Centro de
Informacion y Control (CIC) con enlace hacia los siguientes puntos:

* Estacion de Interceptacion: radar TPS-43 operado por el Escuadron VWCA.

* Estacidn de Vigilancia: radar TPS-44 operado por el GADA 601 del Ejército.

» Estacion de Vigilancia Adelantada: radar ELTA instalado en el norte de la Gran Malvina.

* Red de Observadores del Aire de la BAM Malvinas: inicialmente con nueve Puestos
de Observadores del Aire (POA).

* Dos Oficiales de Enlace de Fuerza Aérea (OEFA): instalados en las grandes unidades
del Ejército.

* Cinco Oficiales Controladores de Apoyo Aéreo (OCAA) por cada uno de los regi-
mientos de Infanteria desplegados con un Equipo de Control Aéreo (ECA) y un subo-
ficial operador de comunicaciones.

* Puesto de Comando de la Artilleria Antiaérea (PCAAa) de la BAM Malvinas.

* Enlaces punto a punto de comando y control.

Como jefe de la Central de Comunicaciones se desempefio el capitan Eduardo Zanardi, y
como auxiliar el suboficial mayor Francisco Barbe.

En la BAM Céndor, las comunicaciones se establecieron a partir del 9 de abril operando
con un equipo HF-BLU'? instalado por el Grupo | de Comunicaciones. Instalada la base,

27 HF-BLU High Frequency, banda lateral nica.
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el servicio de comunicaciones qued6 a cargo del capitan Héctor Eduardo Re y el suboficial
auxiliar Norberto Bazaez como encargado.

Para las redes de comunicaciones, se utiliz6 un equipamiento radioeléctrico por las ventajas
que ofrece al prescindir de un tendido de cables. En cambio, en la red telefonica, se utiliz6
el sistema «punto a punto». Una vez terminadas las obras de infraestructura necesarias
para el funcionamiento de la base (Puesto de Comando, Puesto Sanitario alternativo, etc.),
se preveia instalar una central telefénica, pero la idea debid dejarse de lado al iniciarse las
hostilidades el 1 de mayo.

Los puestos de la Red de Observadores del Aire se equiparon con HT-VHF/FM*? para
radioaficionados y un sistema VHF/FM base para idéntico uso.

El servicio de comunicaciones se cubrid durante las veinticuatro horas con dos especia-
listas por dia que operaban simultdneamente varios equipos: el HF-BLU, de enlace con
Puerto Argentino; los teléfonos que comunicaban con la torre de vuelo y con la seccion
de tiradores de la Compafiia de Defensa; y el VHF/FM para comunicarse con los puestos de
la ROA y con la Fuerza de Tareas Mercedes, los efectivos del Ejército desplegados alre-
dedor de la BAM Condor. En la BAM Malvinas también se utilizaba este equipamiento a
efectos de mantener contacto con la Compafiia de Defensa y con la Artilleria Antiaérea para
la difusion de alarmas.

Sanidad en operaciones

El 29 de marzo, el director del Hospital Aeronautico Central (HAC) recibié un mensaje
en el que se designaba al capitan Luis M. Barusso, al cabo principal enfermero Miguel A.
Lucarelli —ambos destinados en la Direccién General de Sanidad (DGS)— y a dos cami-
lleros del Hospital Aeronautico Central, los soldados clase 63 Marcelo Naén y Gustavo
Funes, para participar de un operativo en el sur del pais, durante diez dias. A la mafiana
siguiente partieron en un Boeing 707 a Comodoro Rivadavia.

El 31 de marzo, en una reuniodn, el brigadier Castellano les comunic6 que, probablemente
el 1 de abril, se embarcarian en dos Hercules hacia Malvinas para participar en la recupera-
cién de las islas. La tarea de Barusso, Luccarelli y los dos soldados seria instalar un puesto
sanitario y atender a los efectivos de la Fuerza Aérea. Les exigieron mantener el secreto y
evitar cualquier tipo de comentarios con terceros.

Al conocer la mision, Barusso se comunicé con la Direccion General de Sanidad y solicito el
envio urgente de material de sanidad. Ademas, y para estar a cubierto ante cualquier contin-
gencia, realizo un pedido similar al jefe del Escuadron Sanidad de Comodoro Rivadavia.

El 2 de abril, el C-130H matricula TC-68, indicativo LITRO 1, despegé de Comodoro
Rivadavia a Malvinas. Ya en las islas, mientras el GOE daba seguridad a la descarga y a los
movimientos del personal, el capitan Barusso y su gente transformaba el recinto de preem-
barque en una sala de primeros auxilios para las tres fuerzas. Durante estas primeras acciones,
se efectuaron suturas, curaciones y atencion clinica general. Las circunstancias demostraron
que seria muy dificil organizar un hospital conjunto, por lo que se requiri6 el envio urgente
del material sanitario depositado en Comodoro Rivadavia y de personal de refuerzo.

El 3 de abril, arribaron los equipos de movilizacion de campafa para quince y veinticinco
personas. Con ese material, pudieron satisfacer las prestaciones sanitarias del personal de
la Fuerza Aérea, del Ejército y de la Armada.

De acuerdo con lo previsto en el plan de recuperacion, no aumentaria la cantidad de efec-
tivos en Malvinas porque, una vez consolidada la operacion, parte del personal seria reem-
barcado hacia el continente. En el interin, el personal de Sanidad permanecid veinticuatro
horas en el aeropuerto cumpliendo érdenes de oscurecimiento y sellado de ventanas.

128 HT-VHF/FM: Handy Talkie que trabaja en Very High Frequency / frecuencia modulada.
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El 4 de abril, la situacion diplomética parecia no seguir los carriles previstos y todo indi-
caba gue los medios de combate en las islas se incrementarian. EI general Menéndez habia
dado la orden de no utilizar el hospital britanico para la atencion del personal argentino,
por lo que el capitan Barusso solicit6 al brigadier Castellano autorizacion para contactar
—acomparfiado del teniente primero Juan Carlos Isola, del Ejército— al director del noso-
comio con el objeto de pedirle colaboracién en la esterilizacion del material de cirugia.

El tenor de la entrevista, durante la cual el médico britanico record6 a los militares argen-
tinos los parrafos de la Convencion de Ginebra referidos a la portacion de armas en &mbitos
hospitalarios, convencid al capitan Barusso de la necesidad de instalar el Hospital Militar
Reubicable!?® (HMR) y acrecentar la cantidad de profesionales.

El 6 de abril, el brigadier Enrique Irrgang, director de Sanidad y el vicecomodoro Roberto
Costa, jefe del HMR, viajaron a Malvinas y realizaron un control de las instalaciones sani-
tarias. Luego de analizar la situacion, se concluyé que era necesario instalar el hospital
lejos del aerédromo. El 8 de abril, la Fuerza Aérea Sur ordend a la Direccién General de
Sanidad trasladar el Hospital Militar Reubicable a Comodoro Rivadavia, en prevision de un
eventual desplazamiento a las islas.

El 9 de abril, la DGS increment6 la dotacion de Sanidad de la BAM Malvinas y designé a
los mayores medicos Fernando Espiniella, Juan Martin y Roberto Stvrtecky del HAC, y a los
primeros tenientes Fernando Miranda Abos (médico del HACba'¥®) y Alberto Fernandez
(bioquimico del HAC), junto con los enfermeros suboficial auxiliar Carlos Ortiz y cabo
principal Osvaldo Quiroga. Todos viajaron el 10 de abril en un Hercules que parti6 de la
I Brigada Aérea hacia Reconquista, buscé materiales para los Pucard y enfilé a Malvinas.

Los recién llegados se reunieron con el brigadier Castellano, y luego de recibir un cuadro
de situacién actualizado, reconocieron terreno, edificios, facilidades sanitarias, medios de
movilidad, carpas y comunicaciones. EI mayor Espiniella visito el hospital de Malvinas e
infirié que serfa de escasa utilidad en caso de producirse acciones bélicas.

De inmediato, inici6 una planificacion de campaiia que permitiera atender la mayor cantidad
de heridos y requiri6 refuerzos de médicos cirujanos, traumatélogos, anestesistas, enfer-
meros, camilleros y material médico quirdrgico, incluso ambulancias. El escaso tiempo
que quedaba antes del bloqueo aeronaval completo que la flota britdnica iniciaria a fines de
abril era el escollo més grande para lograr los objetivos previstos. Ese mismo dia se envié
a la FAS la planificacion con los requerimientos de personal y material que se estimaban
necesarios. El capitan Barusso, por orden de la DGS, habia retornado al continente.

El 13 de abril, el jefe del Escuadron Helicopteros le solicito al mayor Espiniella la dotacion
de un servicio médico para la BAM Condor. En razon de lo solicitado, Espiniella le ordeno
a Miranda Abos el traslado a Darwin con material sanitario, y que eligiera en esa base a tres
0 cuatro soldados aeronaduticos como camilleros hasta que llegasen refuerzos y material del
continente para ser enviados alli.

Por Ia tarde, luego de las 18:00, en un edificio que el Ejército Argentino utilizaba como
hospital, se realiz6 una reunion con médicos de las tres armas por iniciativa del mayor
Fernando Espiniella, quien estimaba la necesidad de tener un Unico hospital de segundo
escalon para las tres fuerzas armadas.

129 El Hospital Militar Reubicable (HMR) de la Fuerza Aérea es un conjunto de médulos que, interconectados,
arman un complejo sistema de atencion médica. Los contenedores conforman dos salas de internacion capaces
de albergar veinte camas cada una, dos quiréfanos que pueden extenderse hacia otras dos salas, una sala de
emergencias, una unidad de terapia intensiva con la que se totalizan 50 camas para internacidn, un consultorio
odontoldgico, un laboratorio, cocina y bafios. Ademas, puede ampliar algunas dreas con carpas en caso de ser
necesario. El sistema de médulos lo hace transportable por modo aéreo en aviones C-130 Hercules.

10 HACba, Hospital Aerondutico Cdrdoba.
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La posibilidad de quedar aislados del continente era factible. Por lo cual, se comprendi6
la conveniencia de unir esfuerzos y montar un solo establecimiento con la complejidad
médica y quirdrgica suficiente. Cada fuerza aport6 lo que tenia para su equipamiento y,
asi, se constituy6 el Hospital Militar Conjunto. EI mayor médico Enrique M. Ceballos del
Ejército fue designado como director.

El 14 ya funcionaba el banco de sangre a cargo del primer teniente Fernandez. EI mayor
Espiniella y su equipo comenzaron a organizar puestos de socorro proximos a las bases
aéreas Malvinas y Condor, objetivos primarios del enemigo.

La llegada de efectivos de la Escuela de Aviacién Militar a la BAM Céndor, entre los que se
contaban un médico (primer teniente Carlos Beranek) y dos enfermeros (suboficial auxiliar
José Pérez y cabo principal Antonio Sosa), trajo algo de tranquilidad en el grupo sanitario
del aeropuerto.

El Hospital Reubicable de Fuerza Aérea se instal6 definitivamente en Comodoro Rivadavia
y fue el nexo con los efectivos del nosocomio conjunto de las islas. En este Gltimo, se orga-
niz6 el grupo de evacuacién aeromédica y se decidid construir un helipuerto en un sitio
aledano.

El 18 de abril, ambos hospitales comenzaron a funcionar. Mientras tanto desde Puerto
Argentino se reiteraba la necesidad de refuerzos de personal y material de acuerdo con el
plan elevado.

El mayor Espiniella se trasladé a Darwin para planificar y organizar el puesto de socorro
con el visto bueno del brigadier Castellano y del vicecomodoro Pedrozo.

El 19, el Director General de Sanidad se traslad6 a Malvinas para controlar la organizacion
y el funcionamiento del Conjunto. El 21, arrib6 una cantidad importante de material sani-
tario, que se distribuyd entre los puestos de socorro (priorizando Darwin) y el Hospital.

El 22, llegaron a Puerto Argentino como refuerzo de personal sanitario los capitanes Jorge
A. Ferndndez Reuter y Rubén H. Loncharich Stemberger; los primeros tenientes Gustavo
Revol y Antonio Borraccio; el suboficial ayudante Carlos A. Rosales; el suboficial auxiliar
Eduardo V. Garcia; los cabos principales Carlos H. Saldivia y José C. Albet; los cabos
primeros Pedro R. Campos y Jorge A. Fulleringer; el personal civil Universitario | Radl A.
Morales y ocho soldados camilleros.

El 23, comenz6 la instalacién de la carpa del puesto de socorro y la construccion de un
refugio cercano; ademas, se realizaron simulacros de tratamiento de bajas en masa. El 25,
soldados de Ejército afectados de hepatitis viral fueron evacuados al continente. El 26,
se completaron quiréfanos, laboratorio, banco de sangre y sala de radiologia del Hospital
Militar Conjunto. Personal civil de FAA proveniente del continente instalé el equipo de
esterilizacién y autoclave en el hospital.

En los dias siguientes, se planificé el funcionamiento del puesto de socorro (PUSO) del
aeropuerto con guardias de veinticuatro horas (dos médicos, tres enfermeros y cuatro cami-
lleros). Los puestos de socorro y el Hospital Militar Conjunto se hallaban en plena capa-
cidad operativa.

Otros medios aéreos en la Guarnicion Malvinas

El 24 de abril aterrizd en la BAM Malvinas una seccion de MB-339 Aermacchi de la Armada,
al mando del capitan de corbeta Carlos Molteni, y una seccién de T-34C-1 Turbo Mentor al
mando del teniente de navio Pereyra Dozo, que permanecieron hasta el final del conflicto.

El 29 de abril, desplegaron hacia la Estacion Aeronaval (EAN) Calderén®, en la isla
Borbon, los dos T-34C-1 basados en la BAM Malvinas, a los que se le sumaron otros

31 La denominacion original fue EAN Borbdn, y su indicativo de llamada era «Calder6n». El uso fue llevando a
que finalmente se la conociera como EAN Calderdn.
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dos Turbo Mentor provenientes de la BAN Rio Grande al mando del teniente de fragata
Batllori; de esa manera sumaban cuatro aeronaves en la EAN Calderon.

Ademas, ese mismo dia aterrizaron en la BAM Malvinas otros dos MB-339 Aermacchi de
la Armada que completaron una escuadrilla de cuatro reactores de adiestramiento con capa-
cidad de ataque. Desde su llegada, el jefe de escuadrilla manifesté que estaba a érdenes
del Comando de Aviacion Naval y objet6 cumplir las tareas de reconocimiento dispuestas
por el Comando del Componente Aéreo. Esta controversia no fue aceptada. Una vez acla-
rada jerarquicamente, reglé el marco de responsabilidad y coordinacién por la autoridad
competente, manteniendo el jefe de la BAM Malvinas las atribuciones y responsabilidades
oportunamente otorgadas.

Asimismo, fueron asignados dos aviones Short Skyvan de la Prefectura Naval Argentina,
matricula PA-50 y PA-54, junto con un helicoptero SA-330 Puma, matricula PA-12.

Por su parte, el Ejército Argentino desplegé el Batallon de Aviacion de Combate 601 que
hasta el 1 de mayo contaba con diecinueve helicopteros con material UH-1H, SA-330
Puma, Agusta A-109 y CH-47 Chinook. El Batall6n estaba formado por dos compaiiias de
helicdpteros de asalto que operarian en proximidades de monte Kent.

Base Aérea Militar Condor

En busca de un sitio donde establecer un aer6dromo de campafia, el mayor Miguel
Navarro, jefe del Escuadron Pucard, y el capitan Roberto Vila reconocieron las precarias
pistas usadas por las aeronaves civiles, en su mayoria pertenecientes a la FIGAS, que
volaban en Malvinas. Estaban ubicadas en Bahia Fox, en el establecimiento San Carlos,
en la bahia Elefante Marino de la isla de Borbon y en el poblado de Prado del Ganso, la
segunda localidad en importancia, ubicada en el istmo de Darwin en el centro de la isla
Soledad. Solo esta Gltima pista resulté estar en mejores condiciones de operabilidad, puesto
que parecia poder soportar el peso de los aviones, aunque con algunas limitaciones. Por el
mismo motivo, el vicecomodoro Roberto Manuel Gamen y el primer teniente Luis Paris
habian recorrido también los mismos lugares operando el BN-2 Islander del exgobernador.
Ya desde el 9 de abril se encontraban operando en la escuela de Prado del Ganso o Darwin
School House (DSH), asentamiento de la Compafiia C del Regimiento de Infanteria 25,
el primer teniente Ernesto Basilio y un suboficial del Grupo 1 Comunicaciones Escuela
(GICE) con un equipo HF.

El lugar habia sido bautizado el 4 de abril como «Base Militar Santiago» en homenaje al
hijo del teniente primero Carlos Esteban, jefe de la unidad de Ejército que se hizo cargo del
lugar; dias después, al tomar conocimiento de que alli operarian helicopteros de la Fuerza
Aérea, se cambi6 la denominacion por «Helipuerto Santiago».

El 10 de abril, el vicecomodoro Wilson Rosier Pedrozo fue citado al Comando de
Operaciones Aéreas en el Edificio Céndor, donde le fue impuesta la tarea de dar forma a un
Base Aérea Militar en el interior de Malvinas, designandole al vicecomodoro Oscar Vera
Mintaras como su futuro jefe de Operaciones. Al dia siguiente, ambos oficiales con un
plan de despliegue de unidades del interior del pais que conformarian los distintos mandos
y medios asignados a la futura base en marcha, partieron hacia el Comando de la Fuerza
Aérea Sur en Comodoro Rivadavia a fin de recibir mayor informacion téctica.

El 13 de abril, en distintos vuelos desde Comodoro Rivadavia, los vicecomodoros Pedrozo
y Vera Mantaras llegaron a la BAM Malvinas, acompafiados por el mayor Raul Zaporta,
designado jefe del Escuadrén Base del futuro asentamiento, y por un centenar de oficiales,
suboficiales y soldados, la mayoria de ellos provenientes de la Guarnicién Aérea Cérdoba
(EAM, ESFA'y FMA), para poner en operaciones a la nueva unidad en forma inmediata.

El brigadier Luis Castellano, comandante del Componente Aéreo Malvinas, recibi6 a los
oficiales jefes recién llegados y les informo a través de su Estado Mayor un pormenorizado
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Formacion en la BAM Condor el 29 de
abril - Gentileza: Brig. VGM (R) Daghero

andlisis situacional actualizado del ambiente operacional en las islas; también les impuso
sus érdenes para ocupar la zona asignada en el istmo de Darwin.

La tarea consistia en poner en funcionamiento una base aérea de inmediato para realizar y
apoyar las operaciones aéreas de combate del Escuadron Aeromavil Pucard, proveyendo la
defensa antiaérea y terrestre. También le quedaria asignada a la guarnicion la dotacion de
helicépteros de la fuerza que se encontraba en Malvinas, dos Chinook CH-47 y dos Bell 212.

La creacién de una base de alternativa o de redespliegue fue establecida en el Plan
Esquematico 1/82 “S”, firmado por el comandante del Teatro de Operaciones Atlantico
Sur, el vicealmirante Juan José Lombardo en Puerto Belgrano el 12 de abril. La ubicacion
de la unidad no estaba especificada, lo que daba libertad de accién al jefe del Componente
Aéreo Malvinas. Como la Base Aérea atin no tenfa un nombre para su identificacién, el
vicecomodoro Wilson Pedrozo, titular designado, no dudé en bautizarla «Céndor», ya que
era su indicativo de vuelo.

Con las primeras luces del miércoles 14, el personal comenz6 a arribar a Prado del Ganso
en forma helitransportada con los Bell 212 y CH-47, ya que hacerlo via terrestre era impo-
sible no solo por la falta de vehiculos, sino por las dificultades que presentaba para el tran-
sito el camino que unia Puerto Argentino con Prado del Ganso.

En los primeros vuelos, arribé la plana mayor y algunos elementos de seguridad y comuni-
caciones. Fueron recibidos por el jefe de la Compafiia C del RI-25y el primer teniente Basilio.

La unidad fue inaugurada en forma oficial el 15 de abril en Darwin, Prado del Ganso, orga-
nizada con los siguientes elementos:

» Jefe, vicecomodoro Wilson R. Pedrozo.
« Jefe de Operaciones y segundo jefe de Base, vicecomodoro Oscar Vera Mantaras.
« Escuadron Base. Jefe, mayor Jorge R. Zaporta, de quien dependian:
» Defensa antiaérea, una bateria de seis cafiones Rheinmetall de 20 mm, con un radar
Elta de vigilancia cercana de la Fuerza Aérea al mando del alférez Arnaldo Fabre y,
a partir del 12 de abril, del teniente Dario A. Valazza; mas una bateria de cafiones
Oérlikon de 35 mm del Ejército al mando del subteniente Claudio O. Braghini.
El1 9 de mayo, se reforzaria con dos lanzadores portatiles de misiles SAM-7 Strela’®,
» Compafiia de Seguridad y Defensa. Jefe, primer teniente Ricardo A. Sifén con un
efectivo de 110 soldados, divididos en dos secciones de tiradores de 55 hombres
cada una al mando de los tenientes Dario Rosas y Osvaldo Bustillo.
* Seccion Servicios, a cargo del primer teniente Edgardo Serra con un efectivo
de 30 soldados.

132 Ecuador proporcioné municién de 35 mm; y Perd, lanzadores portatiles y misiles SAM-7.
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» Comunicaciones y Red de Observadores del Aire. Jefe, capitan Héctor E. Re.
Integrantes de los POA: alféreces Jorge A. Blazquez, Rébmulo A. Sasone, Mario E.
Egurza, Eduardo J. Daghero y Andrés A. Gazzo.

e Sanidad — Puesto de socorro (PUSO). Jefe, primer teniente Fernando Miranda
Abos, auxiliar primer teniente Carlos R. Beranek.

« Seccion Inteligencia. Jefe, primer teniente José E. Basilio.

« Escuadron Pucard, con doce IA-58 (cuatro desplegaron el 2 de abril; los ocho restan-
tes, el 8 de abril). Jefe, mayor Miguel M. Navarro.

* Escuadrén Helicopteros, con dos CH-47 Chinook y dos Bell 212. Jefe, mayor Oscar
Pose Ortiz de Rozas.

Escuadron Pucara en la BAM Condor

La actividad aérea se inicio6 el 24 de abril. Ese dia a las 16:00, despegé de la BAM Malvinas
el IA-58 matricula A-529, tripulado por el capitan Roberto Vila'y el mayor Miguel Navarro,
para comprobar la operatividad de la pista de la futura BAM Co6ndor. Regreso sin novedad
a las 17:30.

Inaugurada la Base en el istmo de Darwin, el 25 de abril, el mayor Navarro parti6é hacia
Rio Gallegos para comandar el cruce de las dos escuadrillas de Pucara que completarian la
dotacion del escuadrén. El operativo se cumplio el 26 de abril, apoyado por un Fokker F-27.

La primera escuadrilla se compuso por el mayor Miguel M. Navarro (A-528) y los tenientes
Miguel Giménez (A-517), Daniel Jukic (A-502), Herndn R. Calderén y Roberto Cimbaro
(A-520). La segunda, compuesta por el primer teniente Francisco M. Navarro (A-509) y los
tenientes Héctor S. Furios (A-506), Rafael J. Herndndez (A-513) y Néstor F. Brest (A-527).

El A-528 del mayor Navarro tuvo problemas con el sistema de cierre de cabina, por lo
que el piloto regresé a Rio Gallegos, acompaifiado por el teniente Giménez en el A-517.
Solucionadas las novedades, el 27 de abril a las 11:00 despegaron y arribaron a la BAM
Malvinas a las 13:00, completando asi la dotacion del Escuadron Aeromévil Pucara de la
Guarnicién Conjunta Malvinas. La BAM Santa Cruz quedaria como base de recuperacion
durante todo el conflicto.

El 29 de abril, a las 09:00, aterrizo el primero de los doce 1A-58 Pucara provenientes de la
BAM Malvinas, armados con cuatro coheteras LAU-60 por avién. Aproximadamente a las
10:30, el jefe de la BAM Condor ordend una formacion de todos los integrantes de la base
frente al mastil ubicado a la izquierda de la caseta de chapas que cumplia las formas de
torre de vuelo, servicio contraincendio y movil de 1A-58. Luego de las palabras del viceco-
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modoro Pedrozo, se iz6 la bandera nacional y se entond el Himno Nacional; de esta forma
la BAM Cdndor quedaba operativamente constituida con todos sus hombres y recursos.

Orden de despliegue a la BAM Céndor:

Tripulantes: mayor Miguel M. Navarro (A-527), capitanes Jorge Alberto Benitez
(A-552), Roberto Vila (A-528), Ricardo Grinert (A-509), primer teniente Francisco
M. Navarro (A-520), tenientes Miguel A. Cruzado (A-523), Rafael J. Hernandez
(A-502), Alcides Russo (A-513), Néstor F. Brest (A-556), Héctor S. Furios (A-517),
Miguel Giménez (A-506) y Hernan Calderén (A-529).

El 30 de abril a las 12:00, bajo control del Centro de Informacion y Control Malvinas, se
realiz6 un reconocimiento ofensivo desde la BAM Coéndor hacia el norte, hasta 280 km
mar adentro.

OF s/n (Componente Aéreo Malvinas). Dos 1A-58, indicativo NAHUEL, armados con
76 cohetes FFAR 2.75, ametralladoras y cafones. Mision: reconocimiento ofensivo.
Tripulantes: capitan Roberto Vila (A-528) y teniente Héctor S. Furios (A-502). Despegaron
de Darwin a las 12:00. Cumplida la tarea, aterrizaron a las 14:00 en la BAM Malvinas.

Durante el rodaje se retrajo la rueda de nariz del A-528. La falla causé la primera pérdida
material del escuadron. El problema se repetiria en otras aeronaves, debido al buje del
tren nariz que se oxidaba por efecto del ambiente salino e impedia el trabado del soporte.
El A-528 seria retirado a un costado de la pista para su utilizacién como sefiuelo y no
volveria a volar en el resto del conflicto. El teniente Furios realiz6é un segundo vuelo ese
mismo dia; despeg6 con el A-502 a las 16:30 y aterrizé en la BAM Céndor a las 17:30.

Ese 30 de abril, arribaron a la BAM Condor el mayor Carlos Tomba, el primer teniente
Ricardo Fasani, el teniente Carlos Morales y los alféreces Rubén Sassone y José Pontecorvo.
Durante el mes de abril, el Escuadrén Pucard cumpliment6 105 salidas.

* * %

En suma

El despliegue de los medios de la Fuerza Aérea en Malvinas fue un ejemplo de esfuerzo
y organizacidn, un logro conseguido gracias al adiestramiento de las unidades que anual-
mente cumplimentaban operaciones aéreas junto con los sistemas operativos en bases y
aerodromos de la Patagonia. Esas ejercitaciones permitieron adquirir una adecuada expe-
riencia, fundamentalmente en el concepto de despliegue de Escuadrones Aeromaoviles.

En abril de 1982, se implementaron dos bases aéreas militares. Una sobre el aeropuerto de
Stanley, basada en una infraestructura reducida y con serias limitaciones para la operacion
aérea, y que se trasformo en un polo de recepcion logistico y de personal a través del enorme
esfuerzo que demandd el Puente Aéreo. En la base se instal6 una red de defensa antiaérea
compuesta por armas de tubo y misilisticas pertenecientes a la propia Fuerza y al Ejército,
que le daria proteccion ante ataques aéreos. Tanto la pista como los elementos destacados
para la operacion aérea estuvieron funcionando desde el mismo despliegue hasta el Gltimo
dia del conflicto en que se mantuvo, pese al asedio britdnico, en estado operativo.

La BAM Condor, en el istmo de Darwin, se arm6 desde cero, sobre un campo relativamente
apto para aterrizajes y despegues de aviones livianos. Desde alli operarian los escuadrones
Pucard y Helicopteros. Se debieron transportar, exclusivamente por modo aéreo mediante
helicdpteros, todos los elementos logisticos necesarios para armar un aerédromo de camparia
(apoyo técnico, armamento, combustible, artilleria antiaérea, comunicaciones, raciona-
miento), ademas de la totalidad del personal operativo, inclusive el de seguridad y servicios.

En cuanto a la actividad aérea, los escuadrones Pucard y Helicopteros (Chinook y
Bell 212), trabajaron sin descanso durante todo el mes de abril. Las alas rotativas cumpli-
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Base Aérea Militar Condor - Pintura del Cap. VGM (Rva.) Exequiel Martinez

mentaron multiples requerimientos de transporte de personal y material propios y del
Ejército. Ademas, distribuyeron los puestos de la ROA de ambas bases a los que se accedia
Unicamente por modo aéreo. Finalmente, los helicdpteros quedaron basados en la BAM
Céndor, ubicada relativamente en el centro geogréfico de las islas, lo que permitiria mayor
accesibilidad para los vuelos de blsqueda y rescate hacia cualquier punto.

Al mismo tiempo, el Escuadrén Pucard se familiariz6 con el terreno reconociendo
obstaculos para el vuelo sobre las islas, realizé ajustes y ensayos de armamento, y estanda-
rizé procedimientos normales y de emergencia.

Ambos sistemas de armas debieron tomar recaudos por la dureza de las condiciones meteo-
roldgicas tanto en vuelo (techos nubosos bajos, vientos extremos, visibilidad reducida)
como en tierra en el predio de la BAM Cdndor, ya que se encontraban sin proteccion ni
refugios, exponiéndose el material al desgaste prematuro para su funcionamiento.

Ademas de la organizacion del Estado Mayor del Componente Aéreo con todo su personal,
se implement6 en poco tiempo el Sector de Defensa Aérea Malvinas que, mediante el radar
TPS-43 del Escuadron WCA, permitié el conocimiento en tiempo real del movimiento
aéreo y maritimo costero. Se realizaron comprobaciones de alcance en todos los sectores,
determinando los puntos ciegos ocasionados por las elevaciones, y se centralizo la informa-
cion en el CIC Malvinas que daria las correspondientes alarmas. Por otra parte, a efectos de
paliar los sectores vulnerables de la vision radar, se desplegaron dos redes de observacion
aérea, una para la BAM Malvinas y otra para la BAM Coéndor, cumpliendo esta Gltima un
rol de alerta temprana ya que dicha base no poseia un radar de vigilancia.

En veintisiete dias la Fuerza Aérea se encontraba operando a pleno en Malvinas, gracias
al esfuerzo del personal y al apoyo que recibia desde el continente. Pese a que hubo innu-
merables deficiencias, con el correr de los dias se fueron solucionando con ingenio y un
enorme espiritu de servicio.
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Puente Aéreo

Durante los dias «D» y «D+1» (2 y 3 de abril), se ejecutaron treinta y tres tareas (incluidas
quince de C-130H y una de KC-130) con las que se satisficieron requerimientos del Ejército
y de la Fuerza Aérea. Cumplida la recuperacion de las islas el dia «D», se concluyd la fase
Asalto Aéreo del Plan Aries 82 para dar paso a la fase Sostenimiento.

El 6 de abril, el jefe del Estado Mayor de la Fuerza Aérea, dependiente del Comandante
en Jefe, emitié el mensaje aerondutico AS 3366 en el cual ordenaba la reactivacion del
Comando Aéreo de Transporte (CAT) integrado por el personal de la I Brigada Aérea.

Con la finalidad de reforzar los medios en Malvinas para disuadir la respuesta britdnica,
el CAT realizaria una serie de misiones de transporte de tropas y abastecimiento aéreo
a Puerto Argentino que la costumbre identificaria como Puente Aéreo'*. Para la fase
Sostenimiento, se ordend concentrar en Comodoro Rivadavia dos C-130H y dos F-28
asignados al Componente de Transporte Aéreo de la Fuerza Aérea Sur (FAS). Las cuatro
aeronaves tenian capacidad para transportar en total 350 hombres o, en su defecto, 45/50
toneladas en un solo empleo.

En comparacién con los modos de superficie (maritimo o terrestre), el medio aéreo tiene
la ventaja de la velocidad, la versatilidad y la flexibilidad, ademas de menores necesidades
de infraestructura y de apoyo logistico. Sin embargo, también es cierto que el modo aéreo
ofrece la desventaja de cargar menor volumen y tonelaje. Esta debilidad, bien conocida por
un enemigo como el Reino Unido, lo llevé a tomar como primera accién agresiva declarar,
el 7 de abril, una Zona de Exclusion en el mar territorial argentino de 200 millas (unos
370 km desde el centro geografico del archipié¢lago de las Malvinas) que pondria en vigencia
el 12 de ese mes.

El mismo 7 de abril, cuando la Junta Militar decidié organizar las Fuerzas Armadas para
reforzar la defensa de las islas Malvinas y del Atlantico Sur, el CAT centralizé los reque-
rimientos del Comando Aéreo Estratégico (CAE) y de la Fuerza Aérea Sur (FAS). Por su
parte, el Estado Mayor Conjunto (EMC) hizo lo propio con las necesidades del Ejército
y de la Armada. El EMC determinaba la prioridad y decidia si seria cumplido por modo
maritimo o aéreo. El Departamento Operaciones de la I Brigada Aérea se trasformé en la
sede del Comando Aéreo de Transporte.

Para el refuerzo se definieron las rutas de comunicacion troncal que trasladarian personal y
material desde Buenos Aires, Cérdoba, Resistencia, Parand y Reconquista hacia Comodoro
Rivadavia, Rio Gallegos y otras bases aéreas patagénicas (para luego ser trasladados a
Malvinas). En esta tarea se utilizaron cinco B-707 (tres de Fuerza Aérea y dos de Aerolineas
Argentinas), dos C-130H, un F-28 y tres F-27.

Los vuelos que cubrian las lineas secundarias, es decir en el continente dentro del Teatro de
Operaciones Sur (TOS), fueron realizados con C-130H, F-28, F-27 y G-1I; mientras que, para
completar el Puente Aéreo, operd el citado Componente Aéreo de Transporte, que luego se
integraria al Departamento Operaciones A-3 de la Fuerza Aérea Sur en Comodoro Rivadavia.

Las aeronaves de las lineas secundarias concentraban personal, armamento, equipos y
repuestos en Comodoro Rivadavia. Desde alli eran embarcados y trasladados hacia las
bases que se montaban en los aerédromos de San Julidan (A-4C y M-5 Dagger), Santa Cruz
(IA-58 Pucard), Rio Gallegos (A-4B y M-III EA), Rio Grande (M-5 Dagger) y Trelew
(BMK-62/64 Canberra).

133 | a denominacion de Puente Aéreo es utilizada para definir a los vuelos de abastecimiento aéreo (traslado de
medios y servicios en general, exceptuando el personal) que se efectiian para unir puntos entre los cuales es
imposible o muy dificultoso llegar con otros medios de transporte de superficie (maritimo o terrestre), ya sea por
razones geograficas u operativas. En RUBEN OSCAR PALAZzI, Puente Aéreo... op. cit., pag. 23.
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C-130H despega en la BAM Malvinas durante el Puente Aéreo — BANIM DEH-FAA

El esfuerzo del transporte aéreo adquirié caracteristicas y magnitudes imprevistas para
los tripulantes y el mantenimiento de las aeronaves. Ademads de los vuelos para la Fuerza
Aérea, el 7 de abril se transportaron 370 hombres y 140 toneladas de la Armada entre
Espora y Malvinas con dos C-130H que volaron durante dos dias continuos. Y el 8 de abril,
se traslado al Grupo Artilleria de Defensa Antiaérea (GADA) 601 entre Mar del Plata y
Malvinas con veintinueve vuelos de C-130H. Por ese motivo, el Comando de Transporte
Aéreo solicité que se le asignaran aviones comerciales bajo autoridad de coordinacién.

El 11 de abril, se sumaron al Puente Aéreo un BAC-1-11 de Austral Lineas Aéreas, matricula
LV-OAX; y dos B-737 Advance de Aerolineas Argentinas, matriculas LV-JTD y LV-LEB.
En tiempo récord se les removieron asientos, alfombras y revestimientos para reducir
su peso bdsico vacio. A la vez, la Gerencia de Operaciones, mediante el Departamento
de Ingenieria y Normas Operativas, aprobd la factibilidad de transportar cargas de hasta
10 toneladas a la pista de Puerto Argentino de 1250 metros. La jefatura de la linea Boeing 737
designé veinte comandantes para volar en pareja y realizar los cruces. El jefe de Operaciones
de Aerolineas Argentinas, vicecomodoro (R) Federico Pockorny, asumi¢ tareas de coordina-
cién de todos esos vuelos y permanecié mds de una semana en Puerto Argentino.

Asimismo, las aeronaves de Aerolineas Argentinas y de Austral, que trasladaban princi-
palmente tropas del Ejército, comenzaron a utilizar el aerédromo de Rio Gallegos como
punto de partida a Malvinas, lo que comportaba un menor consumo de combustible de las
aeronaves, pues se hallaba 185 km maés cerca.

Pero la contribucién de los aviones y pilotos comerciales de Aerolineas Argentinas con
el esfuerzo bélico no termind alli. Los Boeing 707 de la flota regular de nuestra linea de
bandera realizaron en el mes de abril dos vuelos logisticos estratégicos a Israel. El primero
se efectud entre el 7 y el 9 de abril con escalas en Ezeiza, Las Palmas, Tel Aviv, Las Palmas
y El Palomar. Y el segundo, entre el 9 y el 12 abril con itinerario Ezeiza, Las Palmas, Tel
Aviv, Las Palmas, Rio de Janeiro y El Palomar.

Para agilizar la toma de decisiones debido al incremento de los requerimientos para reforzar
el Puente Aéreo de Comodoro Rivadavia y Rio Gallegos a Malvinas, el Comando Aéreo de
Transporte contribuyd a que se constituyeran,en laIX Brigada Aérea, los siguientes organismos:
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* Un Elemento de Control de Transporte Aéreo (ECTA) dependiente del Departamento
Operaciones A-3 del Estado Mayor de la Fuerza Aérea Sur; en su cardcter de Seccion
Operativa de Transporte Aéreo (SOTA), a cargo de los mayores Horacio Oréfice y
Hugo César Chunco, fue dimensionada como un Componente de Transporte Aéreo,
y organizada con un Puesto de Operaciones de Transporte Aéreo (POTA) para operar
de manera ininterrumpida durante las 24 horas.

* Una Terminal Aérea de Carga (TAC) que absorbi6 los medios idéneos de la IX Briga-
da Aérea, a cargo del primer teniente Rail Eduardo Federici.

* Un escalén de apoyo técnico.

En la tarde del 14 de abril, cuando el F-28 matricula TC-53 intentaba aterrizar en Malvinas
bajo condiciones marginales de viento cruzado, se salié por el final de la pista, reventé el
neumatico izquierdo y rompio6 el tren de nariz. Al detenerse, quedé a 50 metros de la cabe-
cera, con la cola levantada. La tripulacién estaba compuesta por los vicecomodoros Héctor
Pupek y Pascual Soler, cabo principal Jorge Gamba y suboficial mayor Antonio Pereyra.

En la ubicacién en que habia quedado, el TC-53 representaba un peligro, a tal punto que se
suspendieron las operaciones nocturnas. Sin ser especialistas, los hombres del Grupo I de
Construcciones lograron levantar la nariz haciendo subir gente encima de la cola. Después,
colocaron dos batanes en el lugar de la rueda delantera faltante y, una vez asegurado el
fuselaje, usaron maquinas viales para remolcar la aecronave y alejarla de la zona peligrosa.
Como no era posible repararla, especialistas del Grupo Técnico 1 de la I Brigada Aérea
(teniente Gustavo Salas Martinez, suboficial principal Orlando Santiago; y el personal civil
Antonio Batista; Alberto Roncheri; Pedro Dellagiovana y Marcelo Arigo) soldaron el tren
de nariz en posicién «tren abajo». El TC-53, tripulado por el comodoro Jorge Martinez,
jefe del Grupo 1 de Transporte, el capitdn Agustin Miguez, y los suboficiales principales
Orlando Santiago y Juan Muioz, fue llevado en vuelo a Comodoro Rivadavia el 22 de
abril, con el tren de aterrizaje extendido. Fue el tinico avién de transporte accidentado
durante el conflicto.

El 15 de abril, tres dias después de la puesta en vigencia del bloqueo naval britanico, el
Comité Militar suspendi6 definitivamente el transporte maritimo. Quedé solo el medio aéreo
para abastecer a las islas, que operaba pese al bloqueo impuesto a partir del 17. La afectacién
de aeronaves de carga para satisfacer las necesidades de las tropas y medios de combate se
agravaria desde entonces. El Comando Aéreo de Transporte se haria cargo, desde el 18 hasta
el final del conflicto, de conducir todo el traslado aéreo con destino a Malvinas.

Una de las dificultades con que tropez6 el abastecimiento aéreo fue la limitada capacidad
de recepcidon de aeronaves en la BAM Malvinas, por lo que se escalonaron los arribos
y las salidas de los aviones, y qued6 asi establecido un adecuado trifico de afluencia y
circulacion. En consecuencia, a partir del 18 de abril, se canaliz6 el transporte de carga por
C-130H, y se suspendieron los traslados con F-27 y F-28 configurados como cargueros
para no saturar la plataforma del aer6dromo malvinense.

El 22 de abril, el presidente de la Nacién, teniente general Leopoldo Galtieri, visitd Malvinas
y ordend desplegar la Brigada III de Infanteria con sus elementos de apoyo de fuego, trans-
porte y apoyo de combate para ocupar la isla Soledad. Inicialmente, los equipos pesados
y el abastecimiento se trasladarian en el buque ELMA Ciudad de Cérdoba, pero durante
la travesia se produjo la amenaza britdnica de bloqueo naval y recal6 en Puerto Deseado.
En las maniobras de atraque, el buque colisioné contra el muelle, lo que provocé dafios en
su estructura que le impedirian la navegacion.

Por el percance se solicit6 trasladar la Brigada por modo aéreo. La carga total representaba un
centenar de vuelos de C-130H entre Puerto Deseado y Malvinas, excepto los elementos impo-
sibles de embarcar por su volumen. Satisfacer el transporte habria significado una semana
continua de operacién a un promedio de catorce vuelos diarios con cinco o seis C-130H.
Ademés, la pista de Puerto Deseado resultaba marginal para despegues con peso elevado.
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B-737 de Aerolineas Argentinas aterrizado en la BAM Malvinas - Gentileza: BANIM DEH-FAA

En consecuencia, si bien se realizaron algunos cruces desde alli, gran parte de los materiales
se trasladaron por tierra hasta Comodoro Rivadavia para su posterior vuelo a Malvinas, con
la consiguiente pérdida de tiempo y aumento de riesgo. En el barco quedaron las planchas
para prolongar la pista de Puerto Argentino, maquinarias viales, armas y vehiculos. Todo
sumamente necesario.

El desembarque de pasajeros en el aerédromo de Malvinas se realizaba en contados minutos,
pero la descarga de material dependia del tipo de elemento transportado y si estaban sobre
pallets. Asi, se dio la situacion de que mientras en la plataforma habia dos C-130H y dos F-28,
otro Hercules estaba en la calle de acceso, y de un B-737 descendian pasajeros en la pista. Con
gran esfuerzo se ajustaba la hora de llegada para evitar la saturacién del drea del aeropuerto.

Quedaron en evidencia tanto la deficiente suposicién de asumir que Gran Bretafia no inten-
taria emplear la fuerza, como la imprevision de trasladar por aire semejante cantidad de
pasajeros y cargas a un aerédromo de reducidas dimensiones y afectado por las malas
condiciones meteoroldgicas habituales de la zona.

Otro inconveniente vinculado con el transporte aéreo, pero ajeno a él, fue la posterior distri-
bucién de los efectivos y las cargas llegadas a Malvinas, que fue responsabilidad de cada
Fuerza. No obstante, los helicopteros de la Fuerza Aérea en las islas, dos CH-47 Chinook
y dos Bell 212, efectuaron el traslado de medios del Ejército desde Puerto Argentino hacia
otras posiciones de despliegue.

El 29 de abril, desde las primeras horas, comenzé con una alerta roja en Malvinas. De todos
modos, se realizaron catorce vuelos (seis C-130H y ocho F-28) transportando 158 toneladas
y 126 pasajeros. Las operaciones terminaron a las 17:00 por otra alerta similar. Ese dia
finaliz6 el Puente Aéreo iniciado cuatro semanas atrds.

De las planillas de vuelo y de los registros de pasajeros y carga preservados en los archivos
de laI Brigada Aérea y de la Direccion de Estudios Histéricos de la Fuerza Aérea, se extra-
jeron los datos con los que se confeccionaron las siguientes estadisticas:

* Desde el 2 al 29 de abril se volaron 3509 horas, y se transportaron 20.233 pasajeros
y 6367 toneladas de carga entre la Zona del Interior y el Teatro de Operaciones Aéreas
Sur incluido Malvinas. La aviacién de transporte de la Fuerza Aérea hasta esa fecha
traslad6 a Malvinas 9215 pasajeros y 5008 toneladas de carga en 1929 horas de vuelo.

* Aerolineas Argentinas y Austral, entre el 11y el 27 de abril: segin los registros de
las empresas, los B-737 con indicativos Petrel 8 y Petrel 9 realizaron 89 de los 92 vue-
los previstos, y transportaron 6500 pasajeros y 270 toneladas de carga de Rio Gallegos
y de Comodoro Rivadavia a Malvinas.
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El enorme esfuerzo que signific6 el Puente Aéreo trasladando material y miles de efec-
tivos a las bases del sur y a Malvinas movilizé la totalidad de la aviacién de trans-
porte de la Fuerza Aérea con el valioso aporte de nuestra linea de bandera con todo su
personal de apoyo. En el Anexo 2 se detalla el personal de la aviacidn de transporte que
integré el Puente Aéreo.

En busqueda de la flota britanica

El mismo 2 de abril, el Reino Unido decidié recuperar las islas por la fuerza y, en lugar de
negociar con nuestro pafs segtin lo dispuesto en la Resolucién 502 de las Naciones Unidas,
emprendié acciones de franca agresividad e intimidacidn, como los sucesivos bloqueos y
la concentracién de fuerzas en la isla Ascension.

A partir de ese momento, la Fuerza Aérea inicié una progresiva escalada de operaciones
aéreas, en primer término para descubrir y seguir el avance de la flota invasora, y después,
para ejecutar, de ser posible, un ataque aéreo sorpresa sobre un blanco naval.

A tal efecto, en combinacién con la Armada Argentina, el 7 de abril se constituyd, en la
Base Aeronaval (BAN) Comandante Espora, un centro conjunto de exploracién y reconoci-
miento. Pese a las diferencias doctrinarias, las carencias de reglamentacidon y normas opera-
tivas conjuntas, desde el inicio de estas operaciones hubo cooperacién entre las fuerzas y
acciones coordinadas en el maximo nivel de conduccién operacional.

Desde el 2 de abril, los C-130 Hercules realizaron tareas de exploracién y reconocimiento
lejano (ERL) junto con los SP-2H Neptune de la Armada. Ese dia, se aprovecharon los
vuelos que intervinieron en la recuperacién de las islas para identificar los buques que
navegaban en la zona y consignar sus posiciones.

El 3 de abril, se efectud la primera mision especifica de este tipo.

OF s/n (CAE). KC-130, matricula TC-70. Misién exploracién y reconocimiento
lejano. Tripulacién: vicecomodoros Luis Litrenta Carracedo, Enrique Pessana
y Roberto Tribiani; suboficial mayor (R) Salvador Giliberto; cabo principal Jorge
Contigiani; suboficial mayor (R) Guillermo Aguirre; suboficiales ayudantes Sergio
Tulidn y Luis Sarmiento; y suboficial principal Roberto Caravaca. Decol6 de la BAM
Rio Gallegos a las 08:10. Avist6 varios buques, entre ellos un petrolero, y regresé a
las 16:20.

Mientras los traslados aéreos troncales y del Puente Aéreo continuaban en forma regular, el
11 de abril se produjo el primer avistamiento de caricter operativo:

OF s/n (CAE).KC-130, matricula TC-69. Misién exploracién y reconocimiento lejano.
Tripulaciéon: vicecomodoro Enrique Pessana; primer teniente Gerardo Vaccaro; mayor
Eduardo Gémez; cabos principales Mario Cemino, Mario Rulli y Jorge Capellino;
suboficiales auxiliares Oscar Ardizzoni y Manuel Lombino; y suboficial principal Juan
Lujén. Parti6 de la BAN Comandante Espora a las 09:00 y aterriz6 en la I Brigada
Aérea de El Palomar a las 21:40. Durante el vuelo los tripulantes observaron un sub-
marino navegando en superficie, en las coordenadas 40°10°S/58°46’W (unos 170 km
al sur de Necochea). Descendieron para identificarlo, pero el submarino se sumergié.

Al dia siguiente, el 12 de abril, el TC-70 relevé al TC-69 para continuar la exploracién y
reconocimiento.

OF s/n (CAE). KC-130, matricula TC-70. Misién: exploracion y reconocimiento
lejano. Tripulacion: vicecomodoro Luis Litrenta Carracedo, capitin Guillermo
Destéfanis, mayor Francisco Mensi, cabos principales Juan D. Per6n y Juan Tello, sub-
oficial auxiliar Hugo Gonzilez, suboficial principal Andrés Manyszyn, y cabos primeros
Eduardo Barrionuevo y Marcos Quiroga. Despeg6 de El Palomar a las 11:40 y aterrizé
en la BAN Comandante Espora a las 21:30. Efectué un recorrido de casi diez horas.
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En la posicién 42°30°S/55°01°W (unos 820 km al este de Puerto Madryn), la tripula-
cion divis6 la estela que abria un periscopio mientras se desplazaba a una velocidad
estimada de cinco nudos.

En coincidencia con el descubrimiento del submarino efectuado por el TC-69 el dia ante-
rior, en el Comando Aéreo Estratégico se recibid la noticia de que un avién de Aerolineas
Argentinas habia observado un portaviones y una fragata navegando al sur de Marruecos.
Esta informacién constituye la deteccién més lejana de elementos de la flota enemiga efec-
tuada por una aeronave argentina.

No fue este el Unico dato que suministraron los aviones comerciales. Los servicios de
contrainteligencia britdnicos también estaban al tanto de la actividad de las lineas aéreas
argentinas y, en apariencia, temian algo mds que una simple observaciéon. Cuando el
carguero SS Atlantic Conveyor navegaba hacia la zona de exclusion, uno de los Sea Harrier
que transportaba se mantuvo en apresto con todas sus armas en prevencion de algun ataque
argentino que se pudiera organizar en base a esas informaciones.

El 14 de abril, el SP-2H Neptune de la Armada que vigilaba la zona sur del Atldntico hasta los
limites del Sector Antértico Argentino quedo fuera de servicio y fue reemplazado por un C-130.
Se intentaba ubicar al destructor Tipo 42 HMS Exeter y al petrolero Tidepool que supuesta-
mente navegaba por esa zona, en ruta hacia las islas Georgias, a través del cabo de Hornos.

OF s/n (CAE).KC-130, matricula TC-70. Misién: exploracién y reconocimiento lejano.
Tripulacién: vicecomodoro Luis Litrenta Carracedo, capitdn Guillermo Destéfanis,
mayor Francisco Mensi, cabos principales Juan D. Perén y Juan Tello, suboficial auxi-
liar Hugo Gonzélez, suboficial principal Andrés Manyszyn, y cabos primeros Eduardo
Barrionuevo y Marcos Quiroga (estos hombres eran los mismos que el 12 habian des-
cubierto el periscopio de un submarino). Despegd de la BAN Comandante Espora a
las 12:45 y regresé a las 24:00, luego de sobrevolar reiteradamente el paralelo 56°S,
sin ubicar las naves.

El 18 de abril, el TC-70 realizé otra busqueda de trece horas de duracién en el mismo
sector, con 1dénticos resultados.

OF s/n (CAE). KC-130, matricula TC-70. Misién: exploracién y reconocimiento
lejano. Tripulacion: vicecomodoro Enrique Pessana, capitdn Roberto Perroto, primer
teniente Gerardo Vaccaro, mayor Eduardo Gémez, cabos principales Mario Cemino
y Francisco Martinez, suboficiales auxiliares Oscar Ardizzoni y Mario Amengual,
suboficial principal Roberto Caravaca, suboficial ayudante Luis Sarmiento y cabo Juan
Fumez. Despeg6 de la BAN Comandante Espora a las 05:05; regresé a las 18:05.

El 20 de abril, exploraron la zona noreste de Malvinas y avistaron a un destructor britdnico.

OF s/n (CAE). KC-130, matricula TC-70. Misién: exploracién y reconocimiento
lejano. Tripulacién: vicecomodoro Enrique Pessana, capitdn Roberto Perroto, primer
teniente Gerardo Vaccaro, mayor Eduardo Gémez, cabos principales Mario Cemino y
Francisco Martinez, suboficiales auxiliares Oscar Ardizzoni y Mario Amengual, sub-
oficial principal Roberto Caravaca, suboficial ayudante Luis Sarmiento y cabo Juan
Fumez. Operé desde la BAN Comandante Espora. Tiempo de vuelo: 14 horas.

Primeros avistamientos de la flota

El 21 de abril, los Boeing B-707 se incorporaron a las tareas de exploracién y reconoci-
miento lejano, a las 6érdenes del Comando Aéreo Estratégico.

OF ERL 01 (CAE). B-707, matricula TC-91. Misién: exploracién y reconocimiento
lejano. Tripulacién: vicecomodoros Horacio Genolet, Marcelo Conte, Jorge Riccardini,
Joaquin Argiielles Benet y Francisco Lopez; los suboficiales principales Andrés Hustey

y Manuel Rivarola; y el suboficial ayudante Narciso Zarate. Despegé de Ezeiza a las
05:00; arribé a El Palomar a las 15:40.
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Para la planificacién de la primera misién se tomé como punto de partida la isla Ascensién
y se calcul6 un régimen de avance estimado de la flota hacia el sur con rumbo general a
Malvinas, a tres diferentes velocidades de navegacion: 5, 10 y 17 nudos.

A unas 600 millas [1120 km] de Ascensidn, se disefié una grilla de biisqueda de piernas
paralelas y se envi6 al primer vuelo a unas coordenadas medias de la grilla como primer
intento para interceptar el rumbo de la flota, cosa que se logré a las 10 de la mafiana
aproximadamente del 21 de abril'>.

Antes de la operacion, teniendo en cuenta que el B-707 no tenia absolutamente ningtin
elemento para la bisqueda, solo un radar meteorolégico Bendix monocromo asociado
a un par de transponders se apeld a la experiencia en los cruces del Atlantico. En esos
vuelos, en algunas oportunidades, se colocaba el radar en modo mapping's y, bajando la
antena unos grados, a modo de entretenimiento, se consiguia captar ecos de barcos de
regular tamafo. De hecho, de esa manera se logré el primer contacto y todos los poste-
riores, sobre todo en misiones de EyR nocturnas. Con el correr de los dias, se disefié un
procedimiento rudimentario para tratar de eludir los radares de los buques, combinando
los radares propios con el transponder, cosa que se logré de manera irregular, es decir,
no siempre. En las primeras misiones se llevaba personal de la Armada como asesores, a
efecto de identificar el tipo de buques que eventualmente se pudieran observar, lo que fue
util ya que nuestro conocimiento en esta materia era practicamente nulo.

Se tomé entonces conciencia de la verdadera extension de mar a explorar y a controlar toda vez
que la Task Force 317'%¢ avanzaba, ya sin ninguna duda, en pos del Atldntico Sur. Esta enorme
drea abarcaba, en principio, la comprendida por un tridngulo formado por la isla Ascensién
en su vértice superior, las islas Georgias del Sur y las islas Malvinas en los otros dos vértices.
La superficie encerrada en este tridngulo abarca aproximadamente 1.289.600 nm?, para expre-
sarlo en una unidad de medida m4s familiar, unos 2.385.760 km?. Para tener una idea de
la magnitud de las distancias de las cuales estamos hablando, diremos que los lados del
tridngulo mencionado miden lo siguiente: Ascensién — Georgias 3000 nm (5460 km),
Georgias — Malvinas 804 nm (1487 km) y Malvinas — Ascensién 3400 nm (6290 km).

Esta drea se fue ampliando cuando el avance de la formacién se volvié menos lineal y
mds disperso. La EyR lejana tuvo que extender sus vuelos para cumplir sus objetivos.
Los limites de la zona de exploracién ya no fueron tales, sino los resultantes de las coor-
denadas informadas por la inteligencia propia (FAA o ARA), por las obtenidas por los
B-707, u obedecian al seguimiento de determinadas unidades navales y, también, de otras
fuentes no reveladas. De esta manera, el drea de exploracién no se reducia al tridngulo
seflalado, sino que alcanzaba alli donde hubiera buques que controlar o identificar.

Exactamente a las 09:38, en la posicién 19°40°S/21°37°W (unos 1900 km al este de Belo
Horizonte, Brasil), se avisté por primera vez la flota de guerra britdnica que se dirigia
hacia las islas Malvinas. Se trataba de dos portaviones, tres destructores, cinco fragatas y
seis buques de apoyo. De inmediato, especialistas de la Armada y de Fuerza Aérea foto-
grafiaron las naves. La reaccidn no se hizo esperar. Apenas doce minutos después, el Sea
Harrier matricula XZ-460 del Escuadrén 800 armado con misiles aire-aire, piloteado por
el Lt. Simon Hargreaves, se formé a un costado del TC-91. Alli permanecié durante unos
minutos y, luego de constatar que no representaba un peligro y de fotografiarlo, volvié al
HMS Hermes®'.

A partir de ese momento, los encuentros entre los B-707 y los Sea Harrier se convertirian
en rutina. El 21 de abril a 1a noche, el TC-92 relevo al TC-91.

3¢ MARCELO AUGUSTO CONTE, “Exploracién y Reconocimiento en el Conflicto del Atlantico Sur” en Actas del Il
Congreso Internacional de Historia Aerondutica Militar Argentina, Buenos Aires, DEH-FAA, 2014.

35 Modo de radar que proyecta iméagenes de superficies reales.

136 Fuerza de Tareas Conjunta 317.

7 RODNEY BURDEN y otros, Falklands: The Air War, London, Arms Armour Press, 1986, pag. 85.
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OF ERL 02 (CAE). B-707, matricula TC-92. Misién: exploracién y reconocimiento
lejano sobre el Atldntico meridional. Tripulacién: vicecomodoros Otto Ritondale,
Rubén Montenegro y Luis Castiella Lopez; mayor Armando Buira, suboficiales princi-
pales Armando Rosales y Ernesto Wagner, suboficial ayudante Diego Callején, y sub-
oficial mayor Aroldo Bonorino. Despegé de Ezeiza a las 21:50 y aterrizé a las 08:20.
A la 01:45 del 22 de abril, los tripulantes encontraron electronicamente los buques.
Esta vez, la oscuridad impedia visualizarlos, pero la captacién del radar era precisa.
Otro Sea Harrier los intercepto y les formé a unos sesenta metros. Luego de unos minu-
tos, regreso hacia el sitio donde el radar de a bordo sefialaba la ubicacién de las naves.

El mismo dia se realiz6 un segundo vuelo con el TC-91:

OF ERL 03 (CAE). B-707, matricula TC-91. Misién: exploracién y reconocimiento
lejano sobre el Atlantico meridional. Tripulacion: vicecomodoros Joaquin Argiielles
Benet y Horacio Genolet, mayor Juan Carlos Ossa, suboficial mayor José G. Nébile,
y suboficiales principales Andrés Hustey y José Ramos. Operaron desde El Palomar.
Fue interceptado por aviones Sea Harrier a las 18:10.

Vuelo del 23 de abril:

OF ERL 04 (CAE). B-707, matricula TC-92. Misién: exploracién y reconocimiento
lejano sobre el Atldntico meridional. Tripulacién: vicecomodoros Otto Ritondale y
Luis Castiella Lépez, mayores Armando Buira y Walter Videla, suboficiales principa-
les Narciso Zdrate y Ernesto Wagner, suboficial ayudante Diego Callején. Operaron
desde Ezeiza. Fue interceptado por aviones Sea Harrier a las 11:05.

El 24 de abril, el TC-91 una vez mas sobrevol6 las naves:

OF ERL 05 (CAE). B-707, matricula TC-91. Misién: exploracién y reconocimiento
lejano sobre Atldntico meridional. Tripulacién: vicecomodoros Héctor Cid, Rubén
Montenegro y Horacio Genolet, capitdn Victor Parejas, suboficial ayudante Diego
Callejon y suboficial principal Ernesto Wagner. Despegé de Ezeiza, a las 07:05 y
regreso a las 16:55.

En esta oportunidad, la tripulacion capt6 el didlogo mantenido entre el piloto del Sea Harrier
y el controlador del portaviones. Ambos interlocutores evidenciaban estar familiarizados
con la incursion del TC-91, aunque no dejaron de verificar que el Boeing no tuviese una
antena o dispositivo externo que pudiera resultar sospechoso. Luego de este encuentro, el
gobierno britdnico informd, por via diplomadtica, que los 707 ya no serian bienvenidos y que
corrian serios riesgos'®. El informe se efectud el 25 de abril, y coincidié con la modificacién
de las Reglas de Empefiamiento (ROE) anunciada por el Reino Unido: cualquier aeronave
militar o civil que se encontrara a menos de 40 millas (74 km) de cualquier buque de la flota
britdnica podria ser derribado'. Esto no impidié que los Boeing y los KC-130 continuaran
con las misiones de exploracién y reconocimiento lejano, aunque con mayor precaucion.

Durante la noche del 27 al 28, el radar del TC-92 detectd un grupo logistico compuesto
por diez buques de apoyo y tres fragatas. El 30, tanto el TC-92 como los KC-130 (TC-69 y
TC-70) captaron numerosos ecos a lo largo de las grillas de bisqueda asignadas.

27 de abril:

OF ERL 09 (CAE). B-707, matricula TC-92. Misién: exploracién y reconocimiento
lejano sobre el Atlantico meridional; coordenadas 46°17°S/57°00°W (unos 800 km al
este de Comodoro Rivadavia). Tripulacién: vicecomodoros Otto Ritondale, Horacio
Genolet y Marcelo Conte; suboficiales principales Andrés Hustey y José Ramos, y
suboficial mayor José Nobile. Operaron desde Comandante Espora.

138 RODNEY BURDEN y otros, op. cit., pag. 209.
3% The National Archives. Documento de reunién de Gabinete de Margaret Thatcher el 25 de abril - Comité de
Defensa y Politica de Ultramar. Liberado en 2012, pag. 54.
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Sea Harrier formado al TC-92 en
una de las tantas situaciones de
interceptacion - Gentileza:
Com. VGM (R) Conte

OF s/n (CAE).KC-130, matricula TC-69. Misién: exploracién y reconocimiento lejano.
Tripulacién: vicecomodoro Luis Litrenta Carracedo, capitdn Guillermo Destefanis,
mayor Francisco Mensi; cabos principales Juan Perén, Juan Tello y Alberto Gémez;
suboficiales auxiliares Hugo Gonzélez y Vicente Reynoso, cabo principal Alberto
Gomez y cabo primero Eduardo Barrionuevo. Operaron desde Comandante Espora y
aterrizaron en Comodoro Rivadavia después de 10 horas y 25 minutos de vuelo.

28 de abril:

OF ERL 10 (CAE). B-707, matricula TC-92. Misi6n: exploracién y reconocimiento
lejano sobre las islas Georgias. Tripulacién: vicecomodoros Luis Castiella Lépez y
Argiielles Benet, mayor Armando Buira, suboficial mayor Guillermo Oviedo, subofi-
ciales principales Flavio Lucién y Enso Simeoni. Operaron desde Comandante Espora.

OF s/n (CAE) KC-130, matricula TC-69. Misién: exploracién y reconocimiento lejano.
Tripulacién: vicecomodoro Luis Litrenta Carracedo, capitdn Guillermo Destéfanis, mayor
Francisco Mensi; cabos principales Juan Perén, Juan Tello y Alberto Gémez; suboficia-
les auxiliares Hugo Gonzdlez y Vicente Reynoso; y cabo primero Eduardo Barrionuevo.
Operaron desde Comodoro Rivadavia. Tiempo de vuelo: 10 horas y 10 minutos.

OF s/n (CAE). KC-130, matricula TC-70. Misién exploracién y reconocimiento lejano
sobre islas Georgias. Tripulacién: vicecomodoro Enrique Pessana, capitdn Roberto
Perroto, primer teniente Gerardo Vaccaro, mayor Eduardo Gémez, cabos principales
Mario Cemino y Francisco Martinez, suboficiales auxiliares Oscar Ardizzoni y Mario
Amengual, suboficial principal Roberto Caravaca, suboficial ayudante Luis Sarmiento
y cabo Juan Fumez. Operé desde Comodoro Rivadavia. Tiempo de vuelo: 11 horas y
40 minutos.

29 de abril:

OF ERL s/n (CAE). B-707, matricula TC-92. Misién exploracién y reconocimiento
lejano sobre el tramo Malvinas-Georgias. Tripulacién: vicecomodoros Luis Castiella
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Lépez, Héctor Cid, mayor Armando Buira, suboficial mayor Guillermo Oviedo, subo-
ficiales principales Flavio Lucion y Ernesto Wagner. Operaron desde El Palomar.

OF ERL s/n (CAE). B-707, matricula TC-92. Misién exploracién y reconocimiento
lejano sobre el tramo Malvinas-Georgias. Tripulacién: vicecomodoros Otto Rintondale,
Horacio Genolet, mayor Juan Carlos Ossa, suboficiales principales Carlos Blazer y
Conrado Ghietto y suboficial auxiliar Angel Salvador. Operaron desde El Palomar.

30 de abril:

OF ERL s/n (CAE). B-707, matricula TC-92. Misién: exploracion y reconocimiento
lejano al noreste de Malvinas. Tripulacién: vicecomodoros Luis Castiella Lépez,
mayor Armando Buira, suboficial mayor Guillermo Oviedo, suboficiales principales
Flavio Lucién y Ernesto Wagner. Operaron desde El Palomar.

Adiestramiento de las tripulaciones de combate

Durante el mes de abril, se realiz6 una intensiva actividad con los sistemas de armas de
combate'®. Ya desde el comienzo, se alistaron los medios en las bases de asiento para operar
desde las bases de la Patagonia, donde debieron acomodarse en el menor tiempo posible.
En ese lapso, ademds de normalizar los procedimientos particulares y de emergencia en
cada uno de los aerédromos, se comenzd la adaptacion al teatro de operaciones maritimo,
completamente ajeno al adiestramiento normal de las tripulaciones.

Se realizaron miiltiples vuelos en escuadrilla a Malvinas donde se comprobaron perfiles de
vuelo en altura y rasantes sobre el mar, y se fijaron puntos de minimo combustible (tablas
Bingo) con y sin armamento portante.

Simultdneamente se verific6 la cobertura radar en el continente y especialmente en Malvinas,
que posibilitaron el planeamiento y ubicacion de los puestos de la ROA, a efectos de paliar
los efectos de la orografia ocasionando puntos ciegos los radares.

Algunos escuadrones, como los de A-4B, tuvieron oportunidad de realizar précticas de
tiro y bombardeo de ejercicio con aproximacion desde el mar sobre un buque encallado y
abandonado en la costa al sur de Rio Gallegos.

Dentro de esta actividad, fueron importantes los ensayos de armamento, dado que no se
disponian de bombas adecuadas para el ataque a objetivos navales. Se probaron diferentes
opciones de bombas y espoletas a efectos de compatibilizar los pardmetros de ataque
(altura, velocidad, exposicion) y se seleccionaron las mds adecuadas.

Los dos KC-130 (TC-69 y TC-70), por su mejor equipamiento y mayor autonomia, al
mismo tiempo que realizaban exploracion y reconocimiento, practicaron reabastecimiento
en vuelo con las tripulaciones de A-4B y C y de A-4Q y Super Etendard de la Armada.

El 10 de abril, el TC-69 vol6 hasta la Base Aeronaval Comandante Espora y en 48 horas
efectud dieciocho practicas de tomas de combustible de a dos aviones cada una. El 13 y
el 17 de abril, el TC-70 reemplazé al TC-69 en el entrenamiento de los aviadores navales.

Operaciones aerofotograficas

Producida la recuperacion de las islas, el Comando Aéreo Estratégico (CAE) ordend a la
II Brigada Aérea de Parand el despliegue a la I Brigada Aérea de El Palomar de dos aviones
Learjet 35 A fotograficos, un IA-50 G-II en la misma configuracién y un subcentro aerofo-
tografico con destino a la IX Brigada Aérea de Comodoro Rivadavia. Irfan acompaiados
del personal y el equipo necesario para obtener y procesar el material que relevarian las
aeronaves en cumplimiento de los requerimientos de la Fuerza Aérea Sur (FAS).

40 El despliegue de cada uno de los escuadrones se detalla en los capitulos 5y 6 “Despliegue de medios en el
continente” y “Despliegue de medios en Malvinas”.
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La primera de las misiones de relevamiento fotografico para la FAS se origind el 5 de
abril, con el objeto de localizar posibles pistas donde pudieran operar aviones Pucara.
Inicialmente se desplegé el subcentro aerofotografico y el G-1I F a Comodoro Rivadavia a
ordenes de la FAS. Pero luego se desestimo la utilizacidon del G-I porque hubiera debido
reabastecerse de combustible en Malvinas, optdndose por los Learjet fotograficos que no
requeririan de tal apoyo.

Las cdmaras cartograficas montadas en los aviones requerian una tripulacién de dos hombres
para atender el funcionamiento, ya que los Learjet 35 A fotograficos contaban con un sofis-
ticado sistema de fotografia aérea, en el que su precision se basaba en un navegador inercial
de ultima generacion. A través de un programa llamado PICS (Photogrametric Integrated
Control Systen, sistema integrado de control fotogramétrico) se podian programar y operar
las cdmaras desde la cabina de vuelo, utilizando el navegador en modo bisqueda para
que las corridas tuvieran la misma separacién y no variaran si se navegaba por circulos
mayores.

Luego de esta primera mision, se realizarfan numerosas operaciones hasta el 22 de abril.
Detalle de los vuelos:

7 de abril
Objetivos aerofotogréficos: relevamiento de tres pistas en la zona de bahia Fox.

Learjet 35 A, matricula T-22. Misién: reconocimiento aerofotogréfico y traslado de
tripulantes de M-5 para observacion de las islas. Tripulacién: capitanes Narciso Juri y
Carlos Ronconi, teniente Oscar Dominguez, suboficial auxiliar Ricardo Freijo, cabo
principal Eduardo Elvira y cabo primero Alejandro Lépez. Despeg6 de Rio Grande a
las 10:40 y aterrizo a las 12:45 por Malvinas.

Learjet 35 A, matricula T-23. Misién: reconocimiento aerofotografico. Tripulacién:
vicecomodoro Rodolfo de la Colina, capitanes Carlos Pane y Eduardo Glogger, subofi-
cial ayudante Antonio Micheli, cabo principal Juan Falchi y cabo primero Juan Mothe.
Despeg6 de Rio Grande a las 12:40 y aterriz6 a las 16:00 por Malvinas.

8 de abril

Objetivos aerofotogréficos: relevamiento en zona de establecimiento San Salvador
(norte de la isla Soledad).

Learjet 35 A, matricula T-23. Misién: reconocimiento aerofotografico. Tripulacién:
vicecomodoro Rodolfo de la Colina, capitanes Carlos Pane y Eduardo Glogger, subofi-
cial ayudante Antonio Micheli, cabo principal Juan Falchi y cabo primero Juan Mothe.
Despeg6 de Rio Grande a las 09:40 y aterriz6 a las 12:55 por Malvinas.

Learjet 35 A, matricula T-22. Mision: reconocimiento aerofotografico. Tripulacion:
capitanes Narciso Juri y Carlos Ronconi, teniente Oscar Dominguez, suboficial auxi-
liar Ricardo Freijo, cabo principal Eduardo Elvira y cabo primero Alejandro Lépez.
Despeg6 de Rio Grande a las 10:15 y aterriz6 a las 13:55 por Malvinas.

9 de abril

Objetivos aerofotograficos: relevamiento de cinco pistas en establecimiento Chartres (en
bahia 9 de Julio de la isla Gran Malvina), puerto Mitre (costa occidental de la isla Gran
Malvina sobre el estrecho de San Carlos), cerro Alberdi (monte Usborne, al sudeste de
brazo San Carlos en la isla Soledad), puerto Esteban (bahia San Felipe, al sur de la isla Gran
Malvina) y establecimiento en brazo Norte (bahia de los Abrigos, al sur de la isla Soledad).

Learjet 35 A, matricula T-22. Misioén: reconocimiento aerofotografico. Tripulacion:
capitanes Narciso Juri y Carlos Ronconi, teniente Oscar Dominguez, suboficial auxi-
liar Ricardo Freijo, cabo principal Eduardo Elvira y cabo primero Alejandro Lépez.
Despeg6 de Rio Grande a las 10:00 y aterrizé a las 13:15 por Malvinas. Volvi6 a salir
de Rio Grande a las 14:00 y aterrizé a las 17:15 por Malvinas.
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Imagen de Puerto Argentino tomada por el T-23 el 18 de abril - Archivo Grupo 1 Aerofotografico

Learjet 35 A, matricula T-23. Misién: reconocimiento aerofotogrifico. Tripulacién:
vicecomodoro Rodolfo de la Colina, capitanes Carlos Pane y Eduardo Glogger, subofi-
cial ayudante Antonio Micheli, cabo principal Juan Falchi y cabo primero Juan Mothe.
Despeg6 de Rio Grande a las 14:25 y aterrizo a las 17:45 por Malvinas.

10 de abril

Objetivos aerofotograficos: relevamiento de doce pistas en zonas de puerto Mitre,
establecimiento en Hill Cave (bahia San Francisco de Paula, noroeste de la isla Gran
Malvina), Darwin, establecimientos Douglas y San Salvador (sobre bahia del Aceite,
norte de la isla Soledad), puerto San Carlos (en el brazo del mismo nombre) y estable-
cimiento San Luis (en bahia de la Anunciacion, noreste de la isla Soledad).

Learjet 35 A, matricula T-23. Misién: reconocimiento aerofotografico. Tripulacion:
vicecomodoro Rodolfo de la Colina, capitanes Carlos Pane y Eduardo Glogger, subofi-
cial ayudante Antonio Micheli, cabo principal Juan Falchi y cabo primero Juan Mothe.
Despeg6 de Rio Grande a las 14:20 y aterriz6 a las 17:40 por Malvinas.

Learjet 35 A, matricula T-22. Mision: reconocimiento aerofotogrifico. Tripulacion:
capitanes Narciso Juri y Carlos Ronconi, teniente Oscar Dominguez, suboficial auxi-
liar Ricardo Freijo, cabo principal Eduardo Elvira y cabo primero Alejandro Lopez.
Despeg6 de Rio Grande a las 14:05 y aterriz6 a las 17:20 por Malvinas.

16 de abril
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Objetivos aerofotogréficos: completamiento de dreas no relevadas en misiones ante-
riores que no pudieron finalizarse por meteorologia (nubosidad, visibilidad, etcétera).

Learjet 35 A, matricula T-23. Misién: reconocimiento aerofotografico. Tripulacién:
capitanes Miguel Arques, Antonio Buira y Marcelo Lotufo, suboficial auxiliar Victor
Martinén y cabo principal Hugo Bornices. Despegd de Comodoro Rivadavia 09:15 y
aterriz6 en Rio Grande a las 12:55 por Malvinas.
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Vistas de la pista de la BAM Malvinas luego del relevamiento del 18 de abril en el T-23 - Archivo Grupo 1 Aerofotogréfico

17 de abril

Objetivos aerofotogréficos: completamiento de dreas no relevadas en misiones ante-
riores que no pudieron finalizarse por meteorologia (nubosidad, visibilidad, etcétera).

Learjet 35 A, matricula T-24. Misién: reconocimiento aerofotogréfico y traslado de
pilotos para observacidn de las islas. Tripulacion: vicecomodoro Rodolfo de la Colina,
primer teniente Eduardo Bianco y cabo principal Eduardo Lagger. Despegd de Rio
Grande a las 11:35 y aterriz6 a las 13:15.

Learjet 35 A, matricula T-23. Mision: reconocimiento aerofotografico. Tripulacion:
capitanes Miguel Arques, Antonio Buira y Marcelo Lotufo, suboficial auxiliar Victor
Martindn y cabo principal Hugo Bornices. Despegé de Rio Grande 16:40 y aterrizé a
las 18:45 por Malvinas.

18 de abril
Objetivos aerofotograficos: relevamiento sobre Puerto Argentino.

Learjet 35 A, matricula T-23. Mision: reconocimiento aerofotografico. Tripulacién:
capitanes Miguel Arques, Antonio Buira y Marcelo Lotufo, suboficial auxiliar Victor
Martindn y cabo principal Hugo Bornices. Despegé de Rio Grande 09:05 y aterrizé a
las 13:45 por Malvinas.

19 de abril
Objetivos aerofotograficos: relevamiento sobre Puerto Argentino.

Learjet 35 A, matricula T-23. Misién: reconocimiento aerofotografico. Tripulacion:
capitanes Miguel Arques, Antonio Buira y Marcelo Lotufo, suboficial auxiliar Victor
Martinén y cabo principal Hugo Bornices. Se fotografiaron objetivos materiales en
ambas islas. Se efectuaron vuelos rasantes a 30 metros a efectos de comprobar actitu-
des y parametros del avién en vuelos extremadamente bajos. Despegé de Rio Grande
a las 09:00 y aterriz6 en Comodoro Rivadavia a las 13:55 por Malvinas.
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Areas fotografiadas por los Learjet 35 A del Grupo 1 Aerofotografico:

* Puerto Argentino: 24, 25 y 26 de febrero, 19 de marzo, 18 y 19 de abril.

* Relevamiento de tres pistas (N.°19): 7 de abril.

* Relevamiento de terreno (N.°4 y 20): 8 de abril.

* Relevamiento de cinco pistas (N.°5,7,8,9, 13, 14 y 18): 9 de abril.

* Relevamiento de doce pistas (N.°1,2,3,6,11,12,15,16,17 y 21): 10 de abril.

21 de abril

Learjet 35 A, matricula T-24. Misién: reconocimiento por barrido térmico y multi-
espectral en Malvinas. Tripulacion: capitanes Clemente Velasco y Jacinto Despierre,
primer teniente Angel Bonaz, suboficial ayudante Carlos Ojeda y cabo principal Jorge
Bazan. Despegé de Rio Gallegos a las 12:45 y aterrizé a las 15:45.

22 de abril

Learjet 35 A, matricula T-21. Misién: reconocimiento y biisqueda de naves desprendi-
das de la flota britdnica. Tripulantes: capitanes Miguel Arques y Carlos Pane, suboficial
auxiliar Victor Martinén, cabo principal Juan Carlos Herndndez y suboficial auxiliar
Héctor Hoet. Despeg6 de Tandil y aterriz6 alli luego de 4 horas y 40 minutos de vuelo.

Durante abril se realizaron dieciséis vuelos aerofotograficos, totalizando 65 horas. Se consu-
mieron cuatro rollos de 350 metros de pelicula fotogréfica y se tomaron 1400 fotogramas.
La operacién de revelado, pegado y confecciéon de mosaicos a través de 7000 copias foto-
gréficas estuvo a cargo de cuarenta especialistas que cumplieron los requerimientos en
tiempo y forma. Tras prestar un valioso apoyo para la operacion de desembarco del 2 de
abril, el Grupo 1 Aerofotografico contribuyé de forma inapreciable a la dispersién y al
despliegue de aeronaves y tropas en el terreno.

Luego de la finalizacion de esta etapa, los aviones Learjet 35 A del Grupo I Aerofotografico
de la II Brigada Aérea operarian desde Comodoro Rivadavia y Rio Grande integrando el
Escuadrén Fénix a 6rdenes de la Fuerza Aérea Sur.
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El Escuadrén Fénix inici6 sus actividades como tal el 28 de abril y las finalizé el 15 de junio,
cuando se ordend su disolucién. Desde su creacion fue designado como jefe de escuadrén
el mayor Roberto F. Cardoso, quien recibié en la IX Brigada de Comodoro Rivadavia, la
mayoria de las aeronaves civiles y del Estado requisadas, con sus tripulaciones convocadas
a 6rdenes del mayor Juan J. Falconier.

Primera operacion ofensiva de la Fuerza Aérea

El 25 de marzo a la noche, el Grupo Alfa de Infanteria de Marina, al mando del teniente de
corbeta Alfredo Astiz, habia desembarcado del ARA Bahia Paraiso en las islas Georgias
para proteger a los argentinos contratados por Davidoff de la accion de los Royal Marines
que a bordo del HMS Endurance se dirigian a expulsarlos.

El 2 de abril, en coincidencia con la recuperacion de las Malvinas, la corbeta ARA Guerrico,
con el apoyo del submarino ARA Santa Fe, debia reforzar el Grupo Alfa. Por diversos
factores, esta accion no se produjo hasta el dia siguiente. Desde ese momento, la guarnicién
argentina en Georgias quedé dividida en dos grupos: en Grytviken se encontraba el teniente
de navio Luna con cuarenta hombres; y en Puerto Leith, el teniente Astiz con catorce, mas
los treinta y nueve obreros.

En la dltima semana de abril, el grueso de la Task Force navegaba en la zona de Malvinas.
Con el propésito de recapturar las islas Georgias, el almirante Woodward destacé una
flotilla denominada CTG 317.9*# integrada por las fragatas HMS Antrim y HMS Plymouth,
el buque antartico HMS Endurance y el logistico RFA Tidespring. Al llegar, averiaron el
submarino Santa Fe y atacaron la guarnicién argentina. Los movimientos de los buques
fueron detectados por los B-707 y el KC-130 del Grupo de Exploracién y Reconocimiento
que siguieron la siguiente secuencia:

El 23 de abril el KC-130 detecté los movimientos de la flotilla cerca de Grytviken repor-
tando de inmediato las novedades.

OF s/n (CAE). KC-130, matricula TC-70. Mision: exploracion y reconocimiento lejano
sobre las islas Georgias. Tripulacién: vicecomodoro Enrique Pessana, capitdn Roberto
Perroto, primer teniente Gerardo Vaccaro, mayor Eduardo Gémez, cabos principales
Mario Cemino y Francisco Martinez, suboficiales auxiliares Oscar Ardizzoni y Mario
Amengual, suboficial principal Roberto Caravaca, suboficial ayudante Luis Sarmiento
y cabo Juan Fumez. Operé desde Comandante Espora con un tiempo total de vuelo de
12 horas y 50 minutos.

El 24 un B-707 avisté el HMS Endurance al sureste de Grytviken.

OF ERL 06 (CAE). B-707, matricula TC-92. Misién: exploracién y reconocimiento
lejano con radar sobre las proximidades de Grytviken (islas Georgias). Tripulacion:
vicecomodoros Eduardo Fontaine, Joaquin Argiielles Benet y José Baroni; suboficiales
principales Andrés Hustey, José Ramos y Manuel Rivarola. Despegé de Comandante
Espora a las 05:30 y regreso a las 14:30.

Araiz de esta situacion, el Comando Aéreo Estratégico ordend a la FAS planificar y ejecutar
la primera misién ofensiva para ser cumplida el 26 de abril.

El radio de accion del BMK-62/64 Canberra, en su maxima versidon de combustible
(version Eco) con el alojamiento del portabombas ocupado totalmente por un tanque auxi-
liar de 5200 libras (2800 litros), con un perfil de vuelo alto-bajo-alto, era de 1760 km y las
Georgias se encontraban a 2000 km de la pista mas cercana (Rio Grande). Sin embargo, el
mayor Ramon Vivas (jefe de Escuadrén) y el mayor Aldo Escudero asesoraron a la FAS de
que esta operacion era factible adoptando una serie de medidas limitativas: la primera era
eyectar los tanques de puntera apenas se hubiese consumido el combustible, disminuyendo

1 CTG: Combined Task Group, Grupo de Tarea Combinado
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asf la resistencia al avance. La segunda era regresar haciendo escala en Puerto Argentino,
donde se recargaria el combustible necesario para llegar al continente. La prevision asumia
que en las islas siempre soplaba un viento promedio fuerte que les permitirfa despegar en
los 1200 metros disponibles.

Se alistaron tres aviones en maxima versién de combustible y armados con dos bombas
MK-17 de 1000 libras con cola frenada para bombardeo a baja altura.

El 26 de abril a las 07:00, los tres aviones despegaron desde Trelew hacia Rio Grande. El tramo
se realizé a niveles de vuelo bajos (aproximadamente 1500 metros) para acelerar el consumo
de los tanques de puntera y comprobar el funcionamiento del tanque ventral recién instalado
y de las bombas de combustible de trasvase.

Volando sobre la costa, a la altura de Puerto Deseado, la escuadrilla observé sobre el mar
(entre 5 y 9 km de la costa) a un grupo muy importante de buques navegando con rumbo
norte. Se intent6 una comunicacidon radioeléctrica utilizando las frecuencias de enlace asig-
nadas con la Armada Argentina y la correspondiente tabla de autenticacion, pero no se
logr6 establecer ningin contacto.

Se emitieron 6rdenes fragmentarias para cumplimentar las siguientes salidas desde Rio
Grande, Comodoro Rivadavia y Comandante Espora. La planificacién detallada de la
misién en tiempos de despegue desde los distintos aerédromos fue realizada por los nave-
gadores que ejecutarian los vuelos en cada sistema de armas.

OF s/n (CAE). Tres BMK-62, indicativo LIBRA. Misién: neutralizar la flotilla cuyo
objetivo material primario era el HMS Endurance, y el secundario los buques que
lo acompafiaban, con el apoyo de un B-707 y de un KC-130. Tripulaciones: mayo-
res Ramoén Vivas y Aldo Escudero (B-105), primeros tenientes Ricardo Sproviero y
Hugo Moreno (B-108), y primeros tenientes Mario Baeza y Jorge Cardo (B-109).
Despegaron desde la BAN Rio Grande a las 13:30.

OF s/n (CAE). KC-130, matricula TC-69. Misién: exploracién y reconoci-
miento lejano, y apoyo a los BMK-62. Tripulacién: vicecomodoro Luis Litrenta
Carracedo, capitdn Guillermo Destefanis, mayor Francisco Mensi, cabos prin-
cipales Juan Per6n, Juan Tello y Alberto Gémez, suboficiales auxiliares Hugo
Gonzilez y Vicente Reynoso, y cabo primero Eduardo Barrionuevo. En el vuelo se
desempefié como Oficial de Control Aéreo Tactico (OCAT) el mayor Horacio Oréfice,
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Vuelo de Exploracion en Grytviken - Oleo de Carlos Adrian Garcia (90x60 cm)

en contacto con el comando de la FAS. Oper6 desde Comodoro Rivadavia. Tiempo de
vuelo: 8 horas y 35 minutos.

OF ERL 07 (CAE). B-707, matricula TC-91. Misién: exploracién y reconocimiento,
y guiado escuadrilla LIBRA. Tripulacién: vicecomodoros Jorge Riccardini, Rubén
Montenegro y, Adridn Speranza; suboficial mayor Miguel Diap y el suboficial princi-
pal Armando Rosales. Despegé de Rio Gallegos a las 12:45.

Inmediatamente después del despegue, la escuadrilla de BMK-62 se reuni6 con el B-707.
Nivelados a 15.000 metros, los Canberra tomaron como referencia la estela de condensa-
cién del Boeing. Una falla en el B-105 impidié que se desprendiera uno de sus tanques de
puntera suplementarios. Al acelerar, la carga asimétrica lo volvié ingobernable en rolido.
Regresé y aterrizé en Rio Grande a las 16:10, en tanto que sus numerales continuaron.

A 90 km de las islas, los bombarderos abandonaron al B-707 y se dirigieron al blanco.
Poco después, el KC-130 informé que las condiciones meteoroldgicas habian variado al
igual que la posicién de los buques. Durante la reunién previa al vuelo, la informacién mas
precisa sobre la topografia de las islas la habia dado el vicecomodoro Litrenta. Afirmé que,
si los buques ingresaban a puerto Grytviken y habia nubes bajas, seria imposible ingresar
a la bahia de Cumberland, atacar y maniobrar para salir, ya que se encontraba rodeada por
elevaciones muy altas a escasa distancia del puerto. El tinico modo de escape era maniobrar
visualmente entre las elevaciones del lugar.

Ahora los buques se encontraban fuera de la bahia. El patrullero y el Endurance, adosados
a la fragata, maniobraban en bloque y enfrentaban al Hercules en cada ocasion que el avién
argentino iniciaba una aproximacién. Posteriormente el KC-130 inform¢ al jefe de seccion,
primer teniente Sproviero, que los buques se dirigian hacia el interior de la bahia. Ante la
evidencia de que el CIC del buque estaba alertado y que los buques estaban en el interior
de la bahia, previa consulta con el comando de la FAS, el oficial de control aéreo tictico
(OCAT), a bordo del KC-130, suspendié el ataque.

Al no concretarse la misidn, los Canberra pusieron proa a Puerto Argentino, calculando una
y otra vez el alcance con el combustible remanente. A unos 150 km de Malvinas y nueva-
mente formados al B-707, calcularon que, al no haber realizado el tramo rasante, podian
llegar sin problemas a Rio Grande por lo que suspendieron la escala en Puerto Argentino.
En ese punto se separaron del B-707 que prosiguié hacia Comodoro Rivadavia. El B-108
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Al B-109 le cabe el honor de haber participado en la primera mision de ataque planificada y en la dltima del conflicto la noche
del 13 de junio. En abril de 2000, realizé su vuelo final con rumbo al Museo Nacional de Aerondautica, donde permanece en
exhibicion - BANIM DEH-FAA

y el B-109 aterrizaron a las 19:00, luego de 5 horas y 30 minutos de vuelo. El Boeing lo
hizo a las 19:35.

Durante la noche del 26 de abril, el escalén técnico Canberra desplegado en Rio Grande
procedié a montar nuevos tanques de puntera y alistd nuevamente los tres aviones.

En la madrugada del 27 de abril, el KC-130 matricula TC-70 despegé de Comodoro
Rivadavia para repetir la misma operacién del dia anterior, adelantdndose a la salida del
resto de los aviones.

OF s/n (CAE) KC-130, matricula TC-70. Misién exploracién y reconocimiento
lejano y apoyo a los BMK-62. Tripulacion: capitdn Eduardo Senn, mayores Roberto
Brien y Eduardo Gémez, suboficial mayor Vianey Cufré, cabo principal Carlos Golier,
suboficial auxiliar Héctor Sosa, suboficial principal Julio Lastra, suboficial ayu-
dante Luis Martinez y cabo principal Eduardo Bordenave. Despegaron de Comodoro
Rivadavia a las 07:35.

Al mediodia, las mismas tripulaciones de los BMK-62 y el B-707 pusieron en marcha y
se dirigieron a cabecera de pista para volar a las Georgias en busca de la flotilla britdnica.
Sin embargo, recibieron la orden de regresar a la plataforma del aerédromo. La misién fue
cancelada por la Fuerza Aérea Sur al enterarse de que ya se habia producido la recuperacion
del control de las islas por parte de la fuerza britdnica CTG 317.9, después de combatir con
las fuerzas nacionales.

EI TC-70 se encontraba ya orbitando en las proximidades de Grytviken, cuando se le ordend
el regreso. Aterrizé en Comodoro Rivadavia a las 17:45.

Avistamiento de la flota la noche del 29

El 29 de abril a las 04:00 horas, despegd desde la BAM San Julidn una seccién de A-4C
en vuelo de exploracidn nocturna. Las aeronaves, tripuladas por el primer teniente Daniel
Manzotti (C-318) y el alférez Guillermo Martinez (C-310), partieron con rumbo inicial de
60°y a unas 200 millas (370 km) reconocieron una gran formacién de buques, todos con las
luces encendidas en formacion de una gran «V» invertida. Una vez aterrizados, Manzotti
dirfa: «Da miedo el tamafio de la flota».
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Escuadrén Fénix: primeros vuelos de exploracion con aeronaves civiles

El 28 de abril, se realiz6 una ceremonia en la VII Brigada Aérea de Morén, donde se entre-
garon las insignias de grado a los tripulantes de las veinte aeronaves civiles que se incor-
poraban oficialmente al Escuadrén Fénix. Tras el acto, los aviones partieron a sus bases de
despliegue para incorporase al Grupo de Exploracién y Reconocimiento Aéreo (GERA),
que cubriria la vasta superficie costera de la provincia de Buenos Aires y la totalidad del
drea maritima de la Patagonia.

El Learjet 36 matricula LV-LOG, propiedad de la empresa Bunge y Born, partié desde
Mor6n hacia Comandante Espora tripulado por el capitdn (Rva.) Emil Williams, el alférez
(EC) Federico Arocena y el cabo (EC) Adridn Petrocello como mecénico. A su llegada le
fue encomendado una exploracién de largo alcance sobre un drea a la altura de la provincia
de Buenos Aires para la deteccién de la flota britdnica. Una vez en vuelo, el avién tuvo una
falla de transferencia de combustible por lo que no se pudo cumplir con la navegacion.

El 29 de abril, la aeronave se trasladé de Espora a Comodoro Rivadavia con la misma
tripulacién a la que se agregé el comodoro Ronaldo Ferri, quien se haria a cargo de la
Seccién Operativa de Exploracién y Reconocimiento, y de Operaciones Especiales (SOER
y SOOE) y con responsabilidad del GERA dependiente de la FAS.

Durante el vuelo, la tripulacién conversé con el comodoro Ferri sobre la posibilidad de
detectar barcos con el radar meteoroldgico a bordo del avién; aunque la funcién mapeo
(mapping) resultaba defectuosa, era factible aprovechar la capacidad.

Al arribo en Comodoro Rivadavia, los tripulantes se apersonaron en dependencias de la
FAS, donde les fue encomendada una misién de exploracién hacia Malvinas que detall6 el
comodoro Tomds Rodriguez del Departamento A-3 Operaciones del Estado Mayor.

La mision seria en horario nocturno de manera de bloquear'> Puerto Argentino en la noche
del dia 29 con 40.000 pies (12.200 metros); de ahf iniciaria un alejamiento por el radial
045° hasta las 150 millas (278 km) y luego un arco a esa distancia hasta el radial 135°,
virando periédicamente al rumbo 090° para buscar la flota con el radar. Desde alli regre-
saria a la vertical de Puerto Argentino y luego volveria a Comodoro Rivadavia. A los tres
tripulantes de LV-LOG se le sum6 el mayor Francisco Mensi como observador'.

El Learjet 36 despegd desde Comodoro Rivadavia con indicativo NEGRO sin tener registro
de la hora de despegue. De acuerdo con el Diario de Guerra del Radar Malvinas, el primer
contacto se realizé a las 21:00 del 29; la trayectoria fue permanentemente ploteada por el
radar Malvinas, con el primer teniente Juan Carlos Romero operando el TPS-43.

La exploracién no arrojé ninguna deteccién positiva por radar. De acuerdo con la trayec-
toria y distancia, el NEGRO pudo estar muy préximo a la flota, y seguramente hayan
sido detectados. Quizas la inaccion de contrarrestar el vuelo se debidé a mantener velada la
operacion que se desarrollaria en las primeras horas del 1 de mayo.

Este vuelo del LV-LOG constituy6 la primera misién del Escuadrén Fénix con un avién
civil y tripulacién mixta sobre el drea de Malvinas.

Busqueda y salvamento

El 30 abril, se perdié contacto con el Bell UH-1H matricula AE-419 del Comando de
Aviacién del Ejército. La Fuerza Aérea Sur asigné para la buisqueda el Bell 212 matri-
cula H-81, de la Seccién Operativa de Busqueda y Salvamento de Comodoro Rivadavia.
Poco después, el helicoptero encontré la maquina estrellada cerca de Caleta Olivia.
Lamentablemente, el piloto, los dos tripulantes y los ocho pasajeros fallecieron.

* % *

42 Bloquear: alcanzar la vertical de un punto o referencia.
43 Testimonio escrito del capitan (Rva.) Emil Williams a la Comisién BANIM.
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Balance del despliegue y las operaciones en abril

El 4 de abril, sin mediar preaviso, la Fuerza Aérea Argentina comenzé a desplegar las
unidades de combate y de transporte a los aer6édromos y bases del sur en Comodoro
Rivadavia, San Julidn, Santa Cruz, Rio Gallegos y Malvinas. Significé un gran esfuerzo
logistico el traslado de personal y de material realizado por medio aéreo en casi su totalidad.
Ademds, a través del Comando Aéreo Estratégico, se coordind que aviones de combate
de la Fuerza Aérea pudieran operar desde bases aeronavales de la Armada Argentina en
Trelew, Bahia Blanca y Rio Grande.

Durante esta fase de despliegue pudieron apreciarse:

* Gran flexibilidad y rapidez de los medios desplegados.

* Rapido ajuste, y sin preaviso, de los objetivos organicos de paz a los de guerra con
toda su planificacidn.

* Eficaz adaptacion a las operaciones aeromaritimas.

* Encomiable vocacidn de servicio de todo el personal. El ideario internalizado demos-
tré, en todos los niveles, creatividad para concebir y ejecutar alternativas que compen-
saran adversidades que hubieran justificado menor actividad. Esto permitié vulnerar
racionalmente los limites impuestos en tiempo de paz.

*Claridad y firmeza del Comando Aéreo Estratégico, al autoimponerse la misién y
definir con precisién el accionar de los medios de la Fuerza Aérea.

* Capacidad de la Fuerza Aérea Sur en asumir las tareas de tres comandos (Aéreo Estra-
tégico, de Transporte y de Defensa), incluido el caso Chile, en un ambiente operacio-
nal aeromaritimo desconocido, totalmente adverso y con serias limitaciones.

En veintisiete dias la Fuerza Aérea alistd y desplegd todos sus medios. El 1 de mayo, en lo
que seria el Bautismo de Fuego, ya contaba con todo el potencial ofensivo en condiciones
de operar en las bases de despliegue.
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Anexo 2

Personal de la aviacion de transporte que participo en el Puente Aéreo
en el conflicto del Atlantico Sur+

Fuerza Aérea Argentina
Jefe del Grupo 1 de Transporte Aéreo: Comodoro Jorge F. Martinez.
Escuadron | C-130
Tripulacién N.°1:

Vicecomodoro Rubén Cabanillas, mayor Adolfo Martinez, vicecomodoro Adridn Speranza,
suboficial ayudante Juan Rydzik, suboficial principal Juan Vottchevitch, suboficial auxi-
liar Ricardo Bressan, suboficial ayudante Roberto Pajon, suboficial principal Bernabé
Plascencia y suboficial auxiliar Jorge Lanzani.

Tripulacién N.°2:

Vicecomodoro Alfredo Cano, capitdn Juan Hrubik, vicecomodoro Eduardo Servitico,
mayor Carlos Torielli, suboficial mayor (R) Salvador Giliberto, suboficial mayor (R)
Guillermo Aguirre, suboficial auxiliar Eduardo Fattore, suboficiales ayudantes Néstor
Molina y Luis Martinez.

Tripulacién N.°3:

Vicecomodoro Litrenta Carracedo, capitdn Guillermo Destefanis, mayor Francisco Mensi,
cabos principales Juan Perdn y Juan Tello, suboficiales auxiliares Hugo Gonzilez, Vicente
Reynoso y Manuel Lombino, cabo primero Eduardo Barrionuevo y cabo principal Alberto
GoOmez.

Tripulacion N.%4:

Vicecomodoro Eduardo Pessana, capitin Roberto Perroto, primer teniente Gerardo
Vaccaro, mayor Eduardo Gémez, cabos principales Mario Cemino y Francisco Martinez,
suboficiales auxiliares Oscar Ardizzoni y Mario Amengual, suboficial principal Roberto
Caravaca, suboficial ayudante Luis Sarmiento y cabo Juan Fumez.

Tripulacién N.°5:

Vicecomodoro Juan Demarco, mayor Juan Maclay, capitdn (R) Juan Martiarena, subofi-
cial auxiliar Emilio Farina, cabo principal Mario Rulli, suboficial mayor Miguel Castillo y
suboficial auxiliar Carlos Cortez.

Tripulacién N.°6:

Vicecomodoro Roberto Noé, capitin Eduardo Senn, mayor Roberto Briend, capitdn
Osvaldo Bilmezis, suboficial mayor Modesto Cufré Vianey, cabo principal Carlos Golier,
suboficiales auxiliares Héctor Sosa y Oscar Gatto y suboficial principal Andrés Manyszyn.

Tripulacién N.°7:

Vicecomodoro Alberto Vianna, capitanes Andrés Valle y Roberto Cerruti, suboficial prin-
cipal Pedro Razzini, cabo primero Carlos Ortiz, suboficial ayudante Juan Marnoni y subo-
ficial auxiliar Carlos Nazzari.

14 Este listado fue confeccionado por el brigadier mayor VGM (R) Rubén Palazzi y volcado en su libro Puente
Aéreo a Malvinas, Editorial Dunken, Buenos Aires, 2006, pags. 87 a 98.
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Tripulacién N.°8:

Vicecomodoro Jorge Dominguez, mayores Miguel Sdnchez, Enrique Bernardi y Walter
Videla, capitdn Miguel Sisco, suboficial principal Domingo Farias, suboficiales auxiliares
Ranulfo Lozano y Juan Hiimoller, cabo principal Horacio Gonzélez.

Tripulacién N.°9:

Mayor Walter Véliz, capitdn Cristébal Villegas, vicecomodoro Francisco Lopez, mayor
Jorge Valdecantos, cabos principales Jorge Contigiani y Nicolds Segovia, suboficial
ayudante Sergio Tulidn y suboficial auxiliar Roberto Puig.

Tripulacién N.°10:

Mayor Rubén Palazzi, vicecomodoros Julio Sanchotena y Roberto Tribiani, suboficial
auxiliar Juan Romero, cabo principal José Torres, suboficiales principales Américo Arévalo
y Carlos Sanchez.

Tripulacién N.°11:

Mayor Ricardo Bolzi, capitdn Sergio Sampietro, mayor Orestes Vila, cabos principales
Ricardo Camino y Oscar Fraire, suboficiales auxiliares Roberto Ovejero y Carlos Salzano.

Tripulacién N.°12:

Mayor Julio Dominguez, vicecomodoro Roberto Regueiro, mayor Roberto Bagnasco, subo-
ficial principal (R) Carlos Bill, cabo principal Juan Reynoso, suboficial auxiliar Rodolfo
Godoy, cabo principal Oscar Gardenal y suboficial auxiliar Miguel De Robles.

Tripulacién N.°13:

Mayor Antonio Bruno, vicecomodoro Rubén Moro, mayor Hugo Maldonado cabos princi-
pales Ricardo Figueroa y Delfino Fretes, suboficiales principales Julio Daverio y Juan Lujan.

Tripulacién N.°14:
Capitdn Victor Borchert, comodoro Roberto Mela, mayor Pedro Maye, capitin Herndn

Daguerre, suboficial ayudante Carlos Moyano, suboficial auxiliar Hugo Castellini, cabo prin-
cipal Carlos Sosa, suboficial ayudante Roberto Carabajal y suboficial auxiliar Carlos Paoloni.

Tripulacién N.°15:

Capitdn Rubén Martel, capitdn Carlos Krause, vicecomodoro Hugo Meisner, cabo prin-
cipal Miguel Cardone, cabo principal Carlos Cantezano, suboficial principal Julio Lastra y
suboficial ayudante Manuel Albelos.

Escuadron Il F-28'+
Pilotos Etapa III:

Vicecomodoros Manuel Villagran, Norberto Trillini, Eduardo Amores, Angel Toribio,
Oscar Bahamondes, mayores Rail Echenique, Francisco Serrat, Carlos Gonzdlez, Héctor
Pupek, capitanes Damian Peterson, Agustin Miguez, Antonio Fazio Carreras, Addn Davila,
José Novelli y Ricardo Altamirano.

Pilotos Etapa II:

Vicecomodoros Vicente Manuel Hermida y Pascual Soler, mayores Walter Barbero, Victor
Alba, Raul Iriberri, Rubén Abalos Aliaga y Luis Sabolo, capitanes Alberto Borsato, Angel
Carrizo, Juan Giménez y Miguel Gonzilez.

45 Realizé vuelos durante la fase de asalto aéreo del Plan Aries 82, durante el Puente Aéreo en abril y luego vue-
los troncales desde la Zona del Interior (ZI) a los lugares de redistribucion de personal y carga.
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Mecanicos De Vuelo:

Suboficiales principales Julidn Rodriguez, Manuel Tessi y Roberto Verdu, suboficiales
ayudantes Miguel A. Gonzales y Héctor Garcia, cabos principales Juan Olmedo, Jorge
Gamba, Juan Medina y Juan Osores, cabos primeros Guillermo Ramirez, Gerardo Roldén,
Osvaldo Puiet y José Maldonado.

Auxiliares de carga:

Suboficial mayor Antonio Pereyra, suboficiales ayudantes Enrique Prince y Juan Mufioz,
suboficiales auxiliares Hugo Ochoa, Raimundo Alvarez, José Amaya, Carlos Martinez y
Carlos Verasay, cabos principales Ramén Méndez, Carlos Aragén, Juan Conde, Rafael R.
Cohn y Oscar H. Dramisino.

Escuadron IV F-271
Pilotos:

Vicecomodoros Jorge Benavente, Carlos Velazco, Mario Andelique, José Ribeiro, Jorge
Novais, Ricardo Quellet, Juan E. Rivarola, Luis Ronconi y Héctor Vanden, mayores
Osvaldo Botto, Roberto Montaldo, Mario Nifiez, Adolfo Rodriguez, Juan M. Rodriguez y
Ramén Diaz, capitanes Hugo Olmos, Julio Mirgone, Guillermo Testoni y Carlos Filippi,
primeros tenientes Ricardo Grunale y Eduardo Rodriguez.

Mecanicos de vuelo:

Suboficiales mayores Gustavo Mayer y Amilcar Reyes, suboficial auxiliar Antonio Conde,
cabos principales Eduardo Docters, Misael Lombardo y Manuel Rojas, cabos primeros
Eduardo Muifioz, José Brandana, Mario Simén y Orlando Dominguez.

Auxiliares de carga:

Suboficial mayor José Germann, suboficiales ayudantes Luis Rios, Mauricio Ceballos,
Miguel Alonso y Esteban Godoy, suboficiales auxiliares Alberto Lorenzi, Alberto Campelo
y Alfredo Albertengo, cabos principales, Daniel Medina, Luis Zenteno, Oscar Heredia,
Anselmo Abasto, Carlos Bassano y Walter Morelli, cabos primeros Roberto Herger, Ramén
Contreras y Santiago Cabral.

Escuadréon V B-707'+
Pilotos:

Vicecomodoros Eduardo Fontaine, Luis Castiella Lépez, Jorge Riccardini, Juan Paulik,
Otto Ritondale, Joaquin Argiielles Benet, Héctor Cid, Horacio Genolet, Marcelo Conte,
José Baroni, Rodolfo Muifioz y Rubén Montenegro, mayores Walter Barbero, Juan Carlos
Ossa y Armando Buira.

Navegadores:
Vicecomodoros Mauro Lépez y Adridan Speranza, y mayor Walter Videla.
Mecénicos:

Suboficiales Mayores Carlos Blazek y Guillermo Oviedo suboficiales principales José
Ramos, Flavio Lucion, Armando Rosales y Andrés Hustey, suboficiales ayudantes Nicolds
Zarate, Diego Callején y Héctor Garcia, suboficiales auxiliares Carmelo Bessi y Angel
Salvador, cabos principales Jorge Amengual y Luis Acevedo.

146 Realiz6 vuelos de exploracion y reconocimiento, bisqueda y rescate y traslados desde la ZI a los lugares de
distribucion de personal y material.

47 Realizé vuelos de exploracion y reconocimiento lejano, logisticos al exterior y desde la ZI a los lugares de
redistribucion de personal y material.
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Auxiliares de carga y despacho:

Suboficiales mayores Conrado Ghietto, Casimiro Martinez, Miguel Diap, Adolfo Recalde,
Oscar Vignolo, Guillermo Nébile, Aroldo Bonorino y Enzo Simeone, suboficiales princi-
pales Ernesto Wagner y Manuel Rivarola.

Personal integrante del Equipo Control de Combate (ECCO) y pararrescates desple-
gados en las islas Malvinas:

Primeros tenientes Rodolfo Yuse, Daniel Lambri, Horacio Alzamora, suboficial principal
Miaximo Oviedo, suboficial ayudante Eduardo Guzman, suboficiales auxiliares Oscar
Ochoa, Julio Barros y Oscar Espindola, cabos principales Rafael Messuti y Jorge Capellino,
cabos primeros Alberto Gémez, Rubén Palacios, Rodolfo Ferndndez y Hugo Lepez, cabos
José Orazi, Carlos Trimboli, Carlos Gémez, Juan José Fumez, Hugo Ferreyra, César Roca,
Daniel Cuello, Fernando Rolddn y Miguel Quiroga.

Personal que integro el Elemento de Control de Transporte Aéreo (ECTA) y poste-
riormente la Terminal Aérea de cargas en Puerto Argentino:

Capitanes Juan Hrubik, Guillermo Cardetti y Carlos Stocco, suboficial principal José Cabrera,
suboficial ayudante Carlos Martinez, y suboficiales auxiliares Eduardo Fattore, Carlos Cortez,
Julio Barros y Juan Lanzani, cabo principal José Gauto y cabo Juan José Fumez.

Aerolineas Argentinas'+
Boeing 737
Pilotos:

Comandantes Juan Andino, Martin Arana, Roberto Arostegui, Eduardo Blau, Osvaldo
Canepa, Mario Cerrezuela, Nestor Echeverria, Juan Ferrari, César Gatti, Miguel Giroud,
Martin Kriegjer, Ernesto Langhoff, Osvaldo Larumbe, Daniel Maurifio, Antonio Medina,
Jorge Pérez Tamayo, Alberto Paracampo, Horacio Reinoso y Hugo Solimo.

Boeing 707
Pilotos:

Comandantes Ramén Arce, Juan Carlos Ardalla, Leopoldo Arias, Jorge Aydar Paz, Mario
Bernard, Valentin Biro, Horacio Botte, Jorge Prelooker, Gazio Bresciani, Rubén Cudicio,
Gustavo De Gainza, Norberto Feo, Luis Giordano, Carlos Gutiérrez Morchio, Carlos
Lefevre, Angel Levaggi, Héctor Brutti, Enrique Busch, Ricardo Contreras, Luis Cuniberti,
Juan Lombardini, Jorge Minuzzi, Hilario Moglia, Rafael Pichiello y Juan Carlos San Juan.

Técnicos de vuelo:

Daniel Amin, Osvaldo Beccan, Carlos Bielli, Carlos Camacho, Miguel Carrizo, Norberto
Cobelo, Marcelo Lima, Oscar Marandet, Carlos Matricardi, Rail Méndez, Vicente
Menéndez, Alberto Mendoliccio y Rodolfo Zambonini.

Navegadores:

Héctor Marin y Luis Pagani

148 | a linea B-737 realiz6 vuelos del Puente Aéreo durante el mes de abril, desde Comodoro Rivadavia y Rio Galle-
gos a Malvinas y troncales desde la ZI hasta los lugares de redistribucién de personal y material. La linea B-707
efectud vuelos al exterior y troncales desde la ZI hasta los lugares de redistribucion de personal y material.
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Comisarios:

Carlos Bernard, Florencio Molina Campos y Carlos Terranova.

Austral Lineas Aéreas
BAC 1-11#
Pilotos:

Comandantes Mariano Iribarne, Aldo Rios y Bernardo Schénfeld, primeros oficiales Juan
Bassini, Jorge Canese y Eladio Gosso.

Técnicos:

Ingeniero Raul Pernigotti, mecdnicos Aldo Comisso, Victor Connor y Carlos Ruiz, electri-
cista Hugo Zachert.

Auxiliar de carga Hugo Cochello.

14 Realizd vuelos en abril entre Comodoro Rivadavia y Malvinas.
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Capitulo 8

Bautismo de Fuego de la
Fuerza Aérea Argentina

«Ese dia la Fuerza Aérea Argentina
ataco a nuestra Fuerza de Tareas
realmente con mucha dureza».

Margaret Thatcher, Diario personal






1 de mayo de 1982

Meteorologia

Un centro de alta presién ubicado entre Malvinas y Rio Gallegos producia en Puerto
Argentino nubosidad baja y media quebrada, con vientos no superiores a los 18 km/h.
Por la tarde se iria despejando paulatinamente con vientos en disminucion.

Bases continentales a las 09:00:

» Comodoro Rivadavia: cubierto con nubes bajas a 600 metros, buena visibilidad, viento a 18 km/h.

* Rio Gallegos: parcialmente cubierto con nubes bajas a 900 metros, buena visibilidad, viento
a 18 km/h.

* Rio Grande: cubierto con nubes bajas a 100 metros, visibilidad 4 km reducida por neblina,
viento a 24 km/h.

« Trelew: parcialmente cubierto con nubes bajas a 300 metros, buena visibilidad, viento a 15 km/h.

« San Julian: cubierto con nubes bajas a 100 metros, visibilidad 10 km reducida por neblina,
viento a 15 km/h.

* Santa Cruz: cubierto con nubes medias y bajas a 600 metros (3/8)%, buena visibilidad, viento
a 15 km/h.

Situacion de la Fuerza de Tareas britanica

En laisla de Ascension el Estado Mayor de la Task Force, reunido a bordo del HMS Fearless,
habfa fijado tres objetivos iniciales:

Ejecutar desde alli una serie ataques selectivos contra la Guarnicion Conjunta
Malvinas, reunir inteligencia y ganar la superioridad naval y aérea.

» Navegar hacia la Zona de Exclusion y permanecer embarcados hasta encontrar un
punto de desembarco.

» Establecer una cabeza de playa en las islas y, por tierra, avanzar hacia Puerto Argentino.

Si bien reconocian que el mayor peligro para la flota eran los cinco misiles Exocet de los
Super Etendard de la Armada Argentina, la principal amenaza la constituian los cuatro
escuadrones de cazabombardero A-4B/C de la Fuerza Aérea. A través de la aviacion naval
de los Estados Unidos, los britanicos disponian de informacién sobre las capacidades de
dichas maquinas. Por ese motivo, y porque conocian la superioridad numérica de las fuerzas
argentinas, desde un comienzo se descarté desembarcar el primer dia por modo naval o por
helidesembarco.

De todos modos, como dudaban de la conviccidon argentina de luchar por la pose-
sion de las islas Malvinas y aseveraban jocosamente que iba bastar una amenaza
telefonica de Margaret Thatcher al general Galtieri, decidieron efectuar una demostracion
de fuerza, simular un desembarco, intimar la rendicion, evaluar la respuesta y, al mismo
tiempo, infiltrar fuerzas especiales®.

Al respecto, segun informacion de la ROA al CIC de Malvinas, dos dias antes del inicio
de las hostilidades ya se observaron movimientos de helicopteros, que habrian infiltrado
comandos britanicos en distintos puntos de la isla a efectos de obtener informacion del
despliegue de las fuerzas argentinas.

1% [ndice X/8: proporcién de cielo cubierto con nubes bajas; de este modo, 8/8 es cielo totalmente cubierto con
nubes, 4/8 la mitad del cielo cubierto, y asi sucesivamente.

51 PAUL EDDY, MAGNUS LINKLATER y PETER GULLAM, The Falklands war, The full History, Sphere Books, Londres,
1982, pags. 181 a 185.

152 Testimonio del brigadier VGM (R) Alberto A. Catald a la Comisién BANIM.
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El 30 de abril, el grueso de las unidades britanicas se hallaba a 400 km al noreste de Puerto
Argentino. Recién arribado al buque insignia portaviones Invincible, el comandante de
la Task Force, almirante John Woodward, ordené comenzar al dia siguiente la Operacién
Corporate para reconquistar las islas. La flota previ6 la accién de tres grupos aeronavales:

e Grupo 1. A 185 km al noroeste de Puerto Argentino, compuesto por el portaviones
Invincible con ocho Sea Harrier del Escuadrén 801 y por buques escoltas para misio-
nes de defensa aérea.

» Grupo 2. A 180 km al este-noreste de Puerto Argentino, compuesto por el portaviones
Hermes con doce aviones Sea Harrier del Escuadrdén 800, y por buques escoltas para
atacar objetivos de superficie y de reconocimiento.

» Grupo 3. Al este de las islas, en la Zona Logistica de Remolque y Reparaciones
(TRALA=3), el grupo estaba compuesto por unidades navales de transporte, helicop-
teros y lanchones anfibios en espera para avanzar y efectuar tareas en el terreno.

A partir de la experiencia obtenida en la recuperacion de las islas Georgias del Sur,
Woodward aprecié que si neutralizaba la flota de mar argentina, tendria posibilidades de
lograr que el comandante de las fuerzas conjuntas argentinas en Malvinas se rindiera frente
a una demostraciéon de poder militar contundente. Asimismo, confiaba en el prondstico
meteoroldgico que anunciaba techos por debajo de los minimos en el continente, que impe-
dirian la operacion de los aviones de combate desplegados en el sur patagonico.

Bombardeo a la BAM Malvinas (Operacion Black Buck)

Los britanicos daban una gran importancia estratégica a la neutralizacion de la pista de la
BAM Malvinas y a cortar los vinculos de abastecimiento aéreo con el continente. Con ese
propdsito, el jefe de la Royal Air Force, Air Chief Marshall Michael Bentham, puso en
ejecucion la Operacion Black Buck (Carnero Negro) el 30 de abril a las 19:30 hora argen-
tina. En ese momento, desde Wideawake en la isla Ascension, despegaron dos bombarderos
de largo alcance Avro 698 Vulcan, matriculas XM-598 y XM-607, al mando del Sqdn. Ldr.
John Reeve y el Flt. Lt. Martin Withers respectivamente. Cada aeronave iba cargada con
veintiuna bombas de 1000 libras con variados retardos de explosion.

El objetivo primario era destruir la pista de la BAM Malvinas, alcanzar la defensa terrestre
alrededor del aerédromo y, de modo especial, servir como factor disuasivo, ya que los
blancos continentales estarian al alcance de los aviones de la RAF.

La operacion aérea estuvo planificada y ejecutada con asistencia de once aviones Handley
Page Victor K-2 de los Escuadrones RAF 55 y 57. Uno de los Vulcan y un Victor eran
reservas, por lo que poco después del despegue, el XM-598 regreso y la mision quedo a
cargo del XM-607.

Los aviones tanques se reabastecieron entre si para lograr mayor alcance en el ltimo punto
de asistencia al Vulcan. Entre tanto, el bombardero recargd en los puntos intermedios.
En el vuelo de ida, debié acoplarse a cinco veces para recargar y alcanzar el blanco a
7200 km. De regreso, se montaria una operacion similar con el resto de los Victor K-2 para
cubrir en total 14.400 km entre ida y vuelta.

Mientras el Vulcan volaba hacia las islas, el comando del Componente Aéreo Malvinas,
advertido del sostenido avance de la Fuerza de Tareas britanica, ordend a la 01:00 de
la madrugada la alerta total a las BAM Malvinas y Condor. Los hombres designados
montaron una acentuada vigilia coordinada por el CIC —esa noche a cargo del mayor
Alberto Kajihara— en comunicacién permanente con la Central de Operaciones Antiaéreas

18 TRALA: Tug, Repair and Logistic Area, en sus siglas en inglés.
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Conjuntas (COAaC)), con los observadores de la ROAYy con el radar Westinghouse TPS-43
del VWWCA. Todos funcionarian sin interrupcion.

En la isla no se habia recibido una alerta de inteligencia, ni siquiera una advertencia
sobre la posibilidad de que un bombardero Vulcan pudiera volar y atacar la BAM Malvinas
desde la isla Ascension; por lo cual, ni el sistema de vigilancia ni la defensa antiaérea
estuvieron preparadas para afrontar un ataque de esas caracteristicas. Durante el turno
nocturno, el radar TPS-43 fue configurado para que la pantalla del navegador tuviera una
visualizacion de 360° centrada en Puerto Argentino a maximo rango (220 millas/407 km),
vigilando asi los movimientos propios y los britanicos.

La captacion del radar se configuraba en modo descentrado, con expansién cambiante y
variaciones de video que permitia detectar moviles aéreos y/o navales en las dos princi-
pales formas de busqueda: mediano alcance (de 185 a 277 km, cubria la posicion de la Task
Force), y corto alcance (helicépteros y buques préximos a Puerto Argentino).

Los artilleros en las baterias de 20 y 35 mm estaban en alerta listos para disparar al menor
movimiento. Como en los dias anteriores, en la tarde del 30 de abril, el mayor Hugo
Maiorano, desde el Puesto de Comando de Artilleria Antiaérea (PCAAa), habia reiterado
que, al caer la noche, el aeropuerto se cerraba para toda operacion aérea y quedaban vedados
los movimientos terrestres desde y hacia el aeropuerto, impartiendo la directiva de que todo
lo que se moviera, aéreo o terrestre, debia ser tratado como enemigo.

Luego del ultimo reabastecimiento de combustible, a 450 km de la BAM Malvinas, el
Vulcan XM-607 inici6 un descenso escalonado hasta volar rasante a 90 metros de alturas.
A 75 km de distancia, ascendi6 para confirmar la posicién con respecto a las islas y continu6
subiendo hasta 3000 metros para realizar la corrida final de tiro con rumbo 235°.

Sobre la base del patrén de vuelo adoptado, el agresor siempre volé debajo de la cobertura
del TPS-43 y no fue detectado hasta entrar en la zona de ecos fijos (clutter= terrestre y
de mar). ElI mayor Kajihara, jefe de turno en el CIC, informd que, entre 10 y 15 minutos
antes del ataque, el radar captd en una vuelta de antena un eco en el sector norte y que
la primera alarma concreta, 30 segundos antes de que estallara la primera bomba, se dio
desde el Puesto de Observacién Aérea N.° 9 (POA 9) instalado 30 km al noroeste de Puerto
Argentino, que escucho el pasaje de un poderoso reactor. No hubo tiempo de difundir la
alarma roja.

De cualquier forma, el avién fue detectado a 8 km por el radar Skyguard de la bateria
Oérlikon GDF-005 de 35 mm del Ejército, de turno operativo y Unico radar apostado en la
BAM Malvinas. El jefe de bateria informé por teléfono de campafia a su superior, teniente
primero Jorge Reyes, instalado circunstancialmente en el Puesto de Comando de Artilleria
Antiaérea (PCAAA), vy solicité temperamento a adoptar. Este le indicd que esperara, ya
que debia a recabar informacion a la COAC]j. Como el incursor seguia avanzando, el jefe
de bateria volvié a llamar, anuncié que la aeronave estaba a 6 km y requirié con urgencia
temperamento a seguir. Otra vez, su superior le indic6 que esperara. Esta conversacion fue
escuchada en tiempo real por el jefe de la 3™ Bateria, primer teniente Oscar Spath. Como
no recibid la orden de «fuego libre», el jefe de la bateria no repelio el ataque.

A las 04:40, con rumbo noreste-suroeste, el Vulcan realizé la corrida final y arrojé las
bombas. La primera impact6 en el borde de la pista —a 400 metros de la cabecera 26—
dejandola parcialmente fuera de servicio. Las otras veinte bombas cayeron en sentido
transversal a la pista hacia la aerostacion, el patio de carpas, la antena del radar Elta 2106 y

15 La resolucién N.°1 del 31 de enero de 1969 elaborada por el Estado Mayor Conjunto, y promulgada en esa
circunstancia por el Comité Militar, asignaba a la Fuerza Aérea como responsabilidad primaria entre otras, la
responsabilidad a cargo por la planificacién y ejecucion del sistema de Defensa Aérea Conjunta.

155 ROWLAND WHITE, Vulcan 607, Corgi, Reino Unido, 2007. Ver también RODNEY BURDEN y otros, op. cit., pags. 363 a 365.

15 Clutter: término usado para los ecos no deseados en los sistemas electrénicos, particularmente con referencia
a los radares.
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Crater de una bomba de 1000 libras
lanzada por el Vulcan el 1 de mayo.
La maquinaria pesada del Escuadrén
Construcciones se apresta a rellenar
el enorme pozo

Gentileza: Archivo G1 Construcciones

el PCAAa. Con diferentes retardos, para atemorizar y dificultar las tareas de salvamento
y remocion de escombros, fueron estallando en forma aleatoria durante mas de tres horas.

A 50 metros del PCAAa, sobre un monticulo de tierra que sobrepasaba la altura del refugio,
exploté una bomba*’. Enormes trozos de tierra cayeron sobre el techo del Puesto de
Comando que logro resistir el embate. En una oscuridad total, se oyeron gritos provenientes
de un grupo de hombres que, a lo lejos, se movian aturdidos, desorientados y a medio vestir.
Los artilleros los guiaron con linternas hasta su refugio. La bomba habia estallado cerca de
la carpa que ocupaban y la destruyd. El conscripto clase 62, Ricardo Raul Romero, perte-
neciente a Infanteria de Marina, murio en el acto.

El suboficial mayor Hugo Gémez de la Fuerza Aérea fue aplastado por la carpa, un golpe le
abrio el cuero cabelludo y la tierra levantada por la explosion lo enterro casi por completo.
Gomez rezaba y pedia ayuda a los gritos. El cabo Oliva oy6 el pedido y con gran esfuerzo
logré desenterrarlo. El suboficial respiraba penosamente. Médicos, enfermeros y cami-
lleros salieron de inmediato de la carpa sanitaria para asistir a los heridos, guiandose
con sus linternas, por los gritos de los heridos o los pedidos de auxilio de sus camaradas.
La ambulancia del Puesto de Socorro (PUSO) seguia a la luz de las linternas, a muy baja
velocidad para el traslado de heridos. Entretanto, en el edificio de la aerostacion, el capitdn
Dante Dovichi habia sufrido serios traumatismos en la columna a causa de la onda expan-
siva que lo arrojo por las escaleras de la torre de vuelo.

Una vez recogidos los heridos en la carpa sanitaria, se los dividié segin la urgencia del
triage™®, se los compens6 hemodinamicamente, se hicieron las suturas superficiales y se
brindé méascara de oxigeno a quien lo necesitara.

57 Informe del mayor Hugo A. Maiorano, jefe del Escuadrén de Artilleria Antiaérea de la Fuerza Aérea Argentina
en la Base Aérea Militar Malvinas.

158 Triage: término francés que se emplea en el @mbito de la medicina para clasificar a los pacientes de acuerdo
con la urgencia de la atencion.
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A consecuencia del ataque, la Fuerza Aérea Argentina sufrid las primeras bajas: los
soldados clase 63 Guillermo Ubaldo Garcia y Héctor Ramén Borddn, pertenecientes a las
compairiias de tropa de la | y IX Brigada, respectivamente. Ambos se encontraban apos-
tados como centinelas cerca de unas carpas del Escuadrén cuando fueron sorprendidos por
el bombardeo, y no lograron protegerse a tiempo.

Poco después del ataque y hasta la salida del sol, los integrantes del Escuadrén de
Construcciones se abocaron a reparar la pista y simular un enorme criter a fin de engafar
a la inteligencia britanica sobre el resultado del bombardeo. Primero taparon el crater
—que afectaba la mitad del ancho de la pista— y luego, por encima, colocaron una capa
de cemento de fraguado rapido, acorde con el grosor de la calzada. Entonces, se perca-
taron de la diferencia de color del piso y asi naci6 la idea de «manchar» la pista con barro
y simular otros crateres. Ademas de la obturacién de la primera bomba, se hicieron tres
«manchas» mas®. Todo permite suponer que se logré el efecto, pues la prensa britanica
difundié que la pista habia sido neutralizada, cuando en realidad estaba operativa en un
cien por ciento.

Alas 06:00, el mayor Hugo Maiorano, jefe del Escuadrén de Artilleria Antiaérea, instalado
en el PCAAa, confirmé al CIC que su puesto estaba sin novedad. Ordené encender el radar
de la bateria Superfledermaus de 35 mm para realizar vigilancia aérea, ya que el sistema de
control de tiro estaba fuera de servicio desde la noche del 28 de abril. El radar funcionaba
con buena ganancia.

Alas 07:15, ambos radares de la artillerfa antiaérea —el Superfledermaus y el Skyguard de
Ejército— captaron, en simultaneo, una incursion aérea desconocida. Los «bandidos» se
acercaban desde el este. Ubicados en direccion al faro Cabo San Felipe —en el cabo homo-
nimo, extremo oriental de la peninsula de Freycinet—, se distinguian bien alto dos puntos
oscuros que dejaban tras de si sendas estelas blancas. Como los vuelos propios sobre la
BAM Malvinas estaban vedados, los artilleros argentinos asumieron que se trataba de dos
Sea Harrier, por lo cual, en contraposicion a lo ocurrido mas temprano, el cabo Albornoz
del cafndn 303 Oérlikon de 35 mm abrio fuego sin esperar la orden, actitud que fue imitada
por el resto de los Fierros,

Sin embargo, los incursores no eran tales, sino los dos primeros Mirage argentinos que
Ilegaban a las islas. Debido a un corte momentaneo de las comunicaciones entre el CIC y la
BAM Malvinas, no se habia advertido al PCAAa el movimiento de los M-111 EA.

Los aviones pasaron en direccién este-oeste, por fortuna bien alto, fuera del alcance de las
municiones que se autodestruian antes de alcanzarlos. Desde las cabinas se veia una luz
amarillo-rojiza y luego una diminuta nube gris oscura, muy por debajo de los aviones. Los
M-111 llegaron a la altura de Puerto Argentino y retornaron al continente.

A las 08:00 exploto la ltima de las veintiuna bombas arrojadas por el Vulcan.

* * *

En resumen, si bien el bombardeo estratégico causé las bajas de dos soldados de Fuerza
Aéreay afectd la pista y las instalaciones, no logré neutralizar el aer6dromo. La mayoria de
los daios fueron en el drea de las carpas, cerca de los edificios del aeropuerto, donde habia
estado alojada la tropa que, esa noche, preventivamente habia sido desplazada, lo que evitd
mayor cantidad de victimas.

Si el daiio fue relativo, el enorme despliegue de 1a Operacién Black Buck se justific porque
logro los restantes objetivos: afectar a la defensa terrestre y servir como factor disuasivo.

1% Testimonio del comodoro VGM (R) Héctor Rusticcini a la Comision BANIM, por entonces jefe del Escuadrén
Base de la BAM Malvinas, con el grado de mayor.
180 Fierros: indicativo genérico de los cafiones antiaéreos de la Fuerza Aérea Argentina.
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Para los aviadores navales britanicos, la Operacion Black Buck fue un esfuerzo inatil que
hubiera sido més eficiente y econdmico si lo realizaban los cazabombarderos embarcados?®.

A pesar del despropésito apreciado, el Estado Mayor de la FAS infiri6 que este tipo de
operacion no seria la Unica y que seguramente habria de repetirse. Se implement6 un
nuevo y mejorado esquema defensivo como objetivo inmediato de acuerdo con los medios
disponibles; y se evaluo el riesgo que podrian correr algunos blancos continentales, si las
acciones bélicas no favorecian al Reino Unido.

Tras sobrellevar el primer ataque contra el principal blanco a defender, el sistema de
defensa aérea del Componente Aéreo Malvinas (vigilancia, control aéreo vy artilleria anti-
aérea) ajustod los procedimientos. A partir de ese momento, nada seria igual.

Operaciones aéreas del 1 de mayo

A las 04:43, informada del ataque, la Fuerza Aérea Sur, porque asi lo establecia la mision,
alertd a las unidades que le dependian para rechazar nuevas incursiones aéreas contra
Malvinas y dispuso la salida de interceptores M-111 EA 'y M-5 Dagger en tareas de cober-
tura aérea defensiva, a 6rdenes del Centro de Informacion y Control (CIC) Malvinas.

Primeras 6rdenes fragmentarias de la Fuerza Aérea Sur

OF 1090. Dos M-111 EA, indicativo FIERA, armados con un misil de alcance medio
Matra 530 EM*2, méas dos misiles de combate Matra 550 Magic IR** y cafiones.
Version “Hotel” de dos tanques externos de combustible de 1700 litros. Mision: cober-
tura aérea defensiva sobre Puerto Argentino. Tripulantes: mayor José Sanchez (1-019)
y capitan Marcos J. Czerwinski (1-014). Despegaron de Rio Gallegos a las 06:40.

OF 1091. Dos M-5, indicativo TORO, armados con dos misiles aire-aire Shafrir IR
y cafiones. Version “India” de tres tanques externos de combustible de 1300 litros.
Misidn: cobertura aérea defensiva sobre Malvinas. Tripulantes: capitan Carlos Moreno
(C-437) y teniente Héctor Volponi (C-430). Despegaron de Rio Grande a las 07:45.

Rol de combate radar TPS-43 Malvinas para ambas misiones: mayor Miguel Silva,
teniente Guillermo Saravia y cabo primero Roberto Baiz.

Cuando los M-Il EA estaban a 90 km del radar de Malvinas, el controlador les orden6
interceptar cuatro ecos que, a 220 km de Puerto Argentino, orbitaban en aparente espera a
5500 metros. Configurados con misiles aire-aire, los Sea Harrier del portaviones Invincible
realizaban una sombrilla aérea para interceptar cualquier ataque de la aviacién de combate
argentina contra la flota**. Las PAC se relevaron en vuelo y evitaron enfrentar a los cazas
argentinos, ya que en altura no representaban una amenaza.

La seccién FIERA inici6 el descenso en rumbo directo a los aviones britanicos, para iniciar
una presentacion de frente. Minutos después, el controlador radar les informé que los blancos
habian puesto proa a Puerto Argentino y que, en descenso, se aproximaban por el radial 060°.
Cuando los Sea Harrier llegaban a los 75 km del aer6dromo, el radar los perdi6 en pantalla.
Sin bajar de 6900 metros, la seccion de M-111 volvié hacia la BAM Malvinasy, en columna,
la circunvold en espera de que se detectara un blanco aéreo hostil.

Desde lo alto los M-111 distinguieron los destellos de la artilleria antiaérea argentina que, supo-
nian, estaba repeliendo una incursion britanica, cuando en realidad las baterias de 35y 20 mm

161 SHARKEY WARD, Sea Harrier over Falkland, Londres, Ed. Cassell, 2000, pag. 186. El Lt. Cdr. Nigel “Sharkey” Ward
fue jefe de escuadrdn de Sea Harrier durante el conflicto.

162 EM: de guia electromagnética.
163 |R: de guia infrarroja.
164 SHARKEY WARD, op. cit., pag. 198.
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les tiraban a ellos. Tras dieciocho minutos de espera, con 200 litros de combustible por
debajo del minimo establecido, debido a que el radar no captaba blancos para asignar, los
FIERA regresaron a la BAM Rio Gallegos, en donde aterrizaron a las 08:38.

Primer combate aéreo

En el interin, con el mismo proposito de desempefiarse como alerta en vuelo e interceptar
los ataques aéreos a las bases aéreas argentinas, la FAS habia ordenado la partida desde
Rio Grande de la seccion TORO, dos interceptores M-5. Despegaron nocturno con peso
maximo, en una pista muy corta, con abundante lluvia y con el techo de nubes bajo.
A 90 km de Puerto Argentino, con 9500 metros cerca de las 08:25, se comunicaron con el
radar de Malvinas. El controlador les informé que en ese momento aviones Sea Harrier
atacaban el aeropuerto y los guio hacia una PAC que patrullaba a 220 km de ellos. Pusieron
rumbo 020° y el capitan Moreno ordend pleno gas seco (motor a pleno sin poscombustién).
El teniente Volponi le formaba a la izquierda, a 500 metros laterales y 10° atras.

Minutos después el radar les avisé que los enemigos se encontraban a 55 km con rumbo
opuesto. Moreno pidié que los presentara de costado para disponer de un menor angulo que
le permitiera entrar en el cono de cola para el lanzamiento de su Shafrir. Cuando los tuvo a
17 km de frente y a 1,8 km al costado derecho, Moreno ordené eyectar los tanques externos
de ala y retener el central externo para aprovechar el combustible.

En el momento en que el controlador radar les avisd que se cruzaban, soltaron el ultimo
tanque, pusieron poscombustion y cerraron fuerte hacia el lado de los Sea Harrier. Volaban
a 6700 metros de altura; los britanicos a 5500. Entre nubes, evolucionaron en circulos
tratando de verse mutuamente. Volponi gritd: «jMisil a la izquierdal». Para eludirlo,
Moreno realizé un violento viraje de 8,6 G que le provoco visién negra. Se recupero al
reducir la maniobra.

A Moreno le asombrd cdmo evolucionaban los Sea Harrier, casi se «paraban» en el aire
e invertian el rumbo. Guiados por los respectivos controladores de superficie, los cazas
argentinos y britanicos intentaron sorprenderse. Sin poder precisar el tiempo, que a Moreno
le parecio eterno, con 2450 litros de remanentes (minimo para volver) pusieron poscom-
bustion y ascendieron, rumbo a Tierra del Fuego. El controlador les dijo que los enemigos
también se alejaban.

La seccién de Sea Harrier estaba compuesta por el Lt. Cdr. Robin Kent y el Lt. Brian
Haigh del Escuadrén 801, cuyo relato es coincidente y confirma que lanzaron dos misiles
Sidewinder fuera de alcance.

En el regreso, la seccion TORO contactd con el radar de Rio Grande que le sugirio dirigirse
a Rio Gallegos por condiciones meteoroldgicas marginales. Se descarté la indicacion y se
hizo la entrada a Rio Grande por instrumentos con minimo techo de nubes. Aterrizaron a
las 09:45, sin inconvenientes.

Organizacion de la ofensiva aérea embarcada britanica

El almirante John Woodward ordeno a la aviacion embarcada atacar las bases aéreas en
Malvinas y patrullar con aviones de caza las probables rutas de aproximacion. Asimismo,
dispuso que una flotilla menor compuesta por un destructor y dos fragatas hostigara las
posiciones de defensa de la BAM Malvinas desde el sudeste de Puerto Argentino.

165 Efecto que se produce con la alta aceleracion, cuando el flujo sanguineo, en vez de acompafiar el movimiento
del cuerpo, se dirige a los pies dejando el cerebro momentdneamente sin irrigacion suficiente; en ciertos casos,
puede causar la pérdida de conocimiento.

166 RODNEY BURDEN y otros, op. cit., pag. 210.
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Tres escuadrillas de Sea Harrier (doce aviones) del Escuadréon Naval 800 despegarian
del portaviones Hermes a las 07:50 y atacarian, a las 08:30, la BAM Malvinas y la BAM
Condor. Se les asigno las siguientes tareas:

Primera escuadrilla de cuatro Sea Harrier, indicativo RED, pilotos: Lt. Cdrs. Neil Thomas,
Tony Ogilvy y Gordon Batt, y Lt. Clive Morrell. Bombardearia desde el noroeste con
lanzamiento Toss Bombing (sobre el hombro) a las posiciones de la artilleria antiaérea de
la BAM Malvinas. Tres aviones portarian tres bombas de 1000 libras (454 kg) cada uno
con espoletas de tiempo variable (VT), y el restante llevaria la misma cantidad y tipo de
bombas, pero con espoletas instantaneas DA (Direct Action).

Segunda escuadrilla de cinco aviones, indicativo BLACK, pilotos: Lt. Cdrs. Andy Auld y
Mike Blissett, FIt. Lts. Ted Ball, Robert Penfold y Dave Morgan (RAF). Dividida en dos
secciones, desde el norte y noroeste atacarian en vuelo rasante las instalaciones del aer6-
dromo y la pista. Cuatro aviones estaban equipados con bombas de racimo BL-755 y el
restante con tres bombas de 1000 libras con espoletas DA.

Terceraescuadrilla de tres Sea Harrier, indicativo TARTAN, pilotos: Lt. Cdr. Rod Frederiksen,
Lts. Mike Hale y Andy Mc Harg. Bombardearia la BAM Céndor, en el istmo de Darwin. En
vuelo rasante atacarian pistas e instalaciones, dos aviones con bombas BL-755 (CBU) y el
restante con tres bombas de 1000 libras con espoleta DA.

Durante los ataques con Sea Harrier a ambas bases, se lanzarian en total 36 bombas entre
BL-755 y de 1000 libras con espoletas instantaneas (DA) y con retardo (VT).

A partir de las 09:50, la dotacion del Hermes debia reconfigurar todos los aviones para
ejecutar tareas de defensa aérea y de reconocimiento fotografico.

Ataque de Sea Harrier a la BAM Condor

Dos minutos despues de que el Vulcan bombardeara la pista de la BAM Malvinas, el briga-
dier Luis Castellano le ordeno al vicecomodoro Wilson Pedrozo evacuar el Escuadron
Pucaré hacia la Estacion Aeronaval Calderdn, en la isla de Borbon, para evitar pérdida de
material si la BAM Condor era el blanco del proximo ataques.

Pedrozo convoco a los jefes de Escuadrén de la BAM y del Regimiento 12 de Infanteria
para coordinar la defensa de la base. Se ordend alistar la artilleria antiaérea y el radar Elta,
y desplegar la compafiia de seguridad a los pozos de zorro. En simultaneo los infantes del
RI 12 ocuparon las posiciones de combate. Frente a la inminencia del amanecer, la acti-
vidad fue febril. Con las primeras luces, se trasladaron los helicopteros CH-47 Chinook y
Bell 212 cerca del poblado a efectos de disimularlos y, tras desactivar la alerta roja para la
artilleria antiaérea, se ordeno que despegaran los aviones.

Alas 07:30, alin en penumbras, la primera escuadrilla de Pucara integrada por los tenientes
Alcides Russo y Roberto Cimbaro inici6 el despegue. Los aviones debian recorrer unos
250 metros con pendiente en descenso que luego cambiaba a positiva, circunstancia que
exigia atencion al piloto y resistencia a la estructura, particularmente al tren de aterrizaje.

La primera seccion despeg6 sin novedad; en cambio el tercer avion, el A-506 piloteado
por el capitan Ricardo Griinert, rompi6 el montante de la rueda delantera y la maquina se
clavé de nariz en pleno despegue. El piloto fue auxiliado por el capitan Roberto Vila que, a
la carrera, cubrio los metros que lo separaban. Griinert habia sufrido solo golpes menores.
La pista quedd bloqueada, impidiendo que despegaran los restantes nueve Pucara.

167 RODNEY BURDEN y otros, op. cit., pags. 193y 194.

168 BL-755: bomba de racimo, pues se abre en el aire con un detonador y, antes de caer, descarga 147 submunicio-
nes o minibombas de 1,18 kg cada una.

169 Testimonio del brigadier VGM (R) Wilson Rosier Pedrozo a la Comisién BANIM. Este apartado se elabord en
base a su informe.
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1de Mayo - Ataque a la BAM Céndor
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No se contaba con grdas ni vehiculos de remolque. Sacar el avion de la pista en esas condi-
ciones era una tarea compleja. El terreno estaba barroso, y el avién, completo de combustible y
armamento. Finalmente, a las 08:15 la pista quedd liberada y se ordend continuar la evacuacion.

En esos momentos, sond la alerta del radar Elta que habia detectado un movil aéreo en
aproximacion. Suponiendo que eran los aviones propios, no se transmitio la alarma, pero
al repetirse la deteccion a solo 4 km, se vio a los Sea Harrier que se acercaban en vuelo
rasante lanzando bombas convencionales y de submunicion. El personal buscé refugio,
sintio temblar el piso y el estruendo de las explosiones.

Una de las bombas impact6 en el avion A-527 que el teniente Daniel Jukic ponia en marcha,
rodeado de suboficiales mecdnicos y armeros. El avion se incendié y las llamas produjeron
la explosion gradual del armamento de a bordo. El area se convirti6 en una trampa mortal
para quienes asistian el avion.

Otra bomba sobrevol6 el Puesto de Comando y exploté 60 metros mas alla dejando un
gran crater en la turba. El resto del armamento arrojado estall6 en diversos lugares de la
pista, averiando a otros dos aviones, al material rodante, a los equipos de mantenimiento e
hiriendo a mas gente. El devastador ataque produjo un verdadero caos.

Por un lado, estaba el Pucara incendiado al que no podian acercérsele para combatir el
fuego que, a su vez, hacia detonar el armamento de a bordo. Los cohetes y las municiones
salian disparados en todas direcciones, lo que transformo el rescate de los heridos en una
suerte de cara o cruz, de ser alcanzados por un proyectil.

Los oficiales y suboficiales que intentaban socorrer a los heridos tenfan que recorrer cierta
distancia de rodillas o cuerpo a tierra para evitar la metralla. Llegaban hasta ellos, los
arrastraban algunos metros, y luego los cargaban sobre sus espaldas hasta el Puesto de
Comando, para ponerlos a salvo y recibir atencion del personal de sanidad. El incendio y
las explosiones duraron mas de una hora.

Los primeros tenientes médicos Fernando Miranda Abos y Carlos Beranek, y los enfer-
meros suboficial auxiliar Oscar Pérez y cabo principal Domingo Sosa recibieron a los
heridos y los colocaron en bolsas de dormir tendidas sobre el suelo. Después de realizar
la atencion sanitaria primaria, el primer teniente Miranda solicit6 evacuar al hospital de
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Puerto Argentino a los heridos mas graves. La evacuacion aeromédica se efectu6 alrededor
de las 09:00 con el helicdptero Chinook matricula H-91. Los fallecidos quedaron en la base
para ser sepultados cuando fuera posible.

Mientras tanto se habia iniciado un incendio en una zona con arbustos de unos dos metros
de alto, unica forestacion existente y escondite del polvorin de la BAM. Al mismo tiempo
que un grupo atendia a los heridos, otro combatia el incendio con equipos manuales, pues
el motor del vehiculo contraincendio habia sido destruido por una bomba. Después de un
intenso esfuerzo, se controlaron las Ilamas justo cuando comenzaban a chamuscarse los
cajones con municiones.

El saldo final del ataque aéreo fue de ocho muertos: el teniente Daniel Antonio Jukic; los
cabos principales Mario Duarte y Juan Antonio Rodriguez; y los cabos primeros José Luis
Peralta, Miguel Angel Carrizo, José Alberto Maldonado, Agustin Hugo Montafio y Andrés
Luis Brashich; ademads de 42 suboficiales heridos de distinta gravedad. (Carrizo falleci6 en
el vuelo de traslado a Puerto Argentino, mientras que Brashich muri6é camino al Hospital
Conjunto).

Ademas, un avion quedo destruido, dos fueron seriamente dafiados, asi como material
terrestre y varios equipos de apoyo al vuelo. Pero mas alla de las bajas y los dafios mate-
riales, la moral del personal se vio afectada. Los muertos y heridos, en su mayoria, eran
armeros de aeronaves, lo que comprometia la operatividad de los aviones.

Y eso no fue todo. En las primeras horas de la tarde, el Comando, sin especificar de dénde
habia obtenido la informacidn, advirtio que se habian detectado buques enemigos dirigién-
dose al seno Choiseul, con la evidente intencion de atacar la BAM Condor o desembarcar.
Se reubicd entonces la artilleria antiaérea cerca de la costa y se la sumo a la defensa contra
un posible desembarco. Con el personal exhausto, sin dormir ni comer, se cumpli6 la
orden hasta cerrarse la noche mas oscura. Se espero el ataque y se velaron las armas con
el fresco recuerdo de los muertos. «Nunca vivi una noche igual», diria el actual brigadier
VGM (R)Wilson Pedrozo.

Escuadron Pucara

Tras el ataque de Vulcan a Puerto Argentino, los desplazamientos preventivos se dieron a
buen ritmo. Los helicépteros se trasladarian al poblado de Prado del Ganso, y los Pucara
redesplegarian a la EAN Calder6n. En la noche despejada, el personal de servicios balizé
con bochonest™ la cabecera opuesta de la pista, en tanto que las llamas de un tambor de
200 litros, con combustible ardiendo, marcaron el eje central. A las 06:00, la jefatura de la
BAM Condor impartio las érdenes fragmentarias.

OF s/n (CAM). Cuatro 1A-58, indicativo BAGRE, armados con 76 cohetes FFAR
2.75, ametralladoras y cafiones. Mision: reconocimiento ofensivo y traslado a la
EAN Calderdn. Tripulantes: capitdn Ricardo A. Griinert (A-506), teniente Hernan R.
Calderén (A-509), teniente Alcides T. Russo (A-529) y teniente Roberto F. Cimbaro
(A-523).

Alas 06:45 se inici6 una lenta puesta en marcha con tan solo un equipo de arranque. Debido
a la demora, el jefe de escuadrilla ordeno el despegue de la seccion numeral. A las 07:05,
mientras decolaba, Russo atravesé una depresion imprevista. Sin sustentacion suficiente,
se elevo y toco tierra unos metros mas adelante. Con el impacto, rompi6 el amortiguador
de nariz, aunque pudo elevarse en el ultimo tramo, rozando la baliza del final. Cimbaro
despego sin novedad.

A las 07:30, después de lograr arrancar, Grinert ocupd la cabecera e inicié la carrera sin
advertir el hundimiento que habia pasado el 3. Esta vez, el parante del tren de nariz cedio.

170 RUBEN OSCAR PALAZzI, Malvinas: otras historias, Buenos Aires, Ed. Claridad, 2006, pag. 190.
7' | ampara portétil a mecha, alimentada con kerosene o JP1.
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La méaquina se arrastré unos metros hasta detenerse obstaculizando la pista. Con la ayuda
de un tractor, se logrd retirar el avion y se orden6 continuar el despliegue.

OF s/n (CAM). Cuatro 1A-58, indicativo TIGRE, armados con 76 cohetes FFAR
2.75, ametralladoras y cafiones. Mision: reconocimiento ofensivo y traslado a la EAN
Calderon. Tripulantes: capitan Jorge A. Benitez (A-552), teniente Néstor F. Brest
(A-513), teniente Rafael J. Hernandez (A-520) y teniente Daniel A. Jukic (A-527).

Alas 08:15, la escuadrilla TIGRE comenzé la puesta en marcha.

Y a las 08:31, se produce el ataque de los Sea Harrier: la bomba que cae sobre el Pucara
del teniente Jukic y mata al piloto y a siete suboficiales, el rescate de los heridos entre las
explosiones y la metralla del armamento propio alcanzado por el incendio.

Alas 09:10, en un CH-47, se evacuaron los heridos hacia el hospital de Puerto Argentino.

Mientras tanto, los tenientes Russo y Cimbaro, los Unicos que habian conseguido despegar,
volaron durante tres horas, pues las otras bases estaban en alerta roja. A las 10:30 aterri-
zaron en la EAN Calderdn. Russo lleg6 con el A-529 fuera de servicio por el incidente en
el despegue de la BAM Condor.

El capitan Benitez, en el A-552, despeg6 a las 10:00 de la BAM Condor y regreso a las
12:00 sin haber aterrizado en la isla de Borbon porque hall6 la pista obstaculizada por
el A-529.

Pasado el mediodia, continu6 el traslado de los Pucara a la EAN Calderdn.

OF s/n (CAM). Dos 1A-58, indicativo TIGRE, armados con 76 cohetes FFAR 2.75,
ametralladoras y cafiones. Misidn: reconocimiento ofensivo sobre el estrecho de San
Carlos y traslado a la EAN Calderén. Tripulantes: capitan Benitez (A-520) y teniente
Hernandez (A-552). Despegaron de la BAM Condor a las 13:00 y tras hacer reconoci-
miento ofensivo, aterrizaron en la EAN a las 14:20.

OF s/n (CAM). Dos 1A-58, armados con 76 cohetes FFAR 2.75, ametralladoras y
cafiones. Misién: reconocimiento ofensivo y traslado a la EAN Calderén. Tripulantes:
tenientes Hernan R. Calder6n (A-509) y Miguel A. Giménez (A-517). Despegaron de
la BAM Céndor a las 13:30 y regresaron en forma individual; el primero aterrizo a las
15:00 en la BAM Condor; al teniente Giménez se le ordend reunirse en vuelo junto al
teniente Brest y dirigirse a la BAM Malvinas.

OF s/n (CAM). 1A-58, armado con 76 cohetes FFAR 2.75, ametralladoras y cafiones.
Mision: reconocimiento ofensivo y traslado a la EAN Calderdn. Tripulante: teniente
Néstor F. Brest (A-513). Despeg6 de la BAM Céndor a las 14:00 y se reunié con
Giménez en vuelo. Ambos se dirigieron a Puerto Argentino en lugar de la EAN
Calderén por orden del comando del Componente Aéreo, pues se esperaba un desem-
barco en Darwin.

Se mantuvieron en circuito de espera cercano a la BAM Malvinas debido a la presencia de
una PAC en la zona. EIl numeral 2 avis6 por frecuencia radar de una emergencia en uno de los
motores. Pasado el peligro, se autorizo el aterrizaje en la BAM Malvinas. Arribaron a las
15:00. El teniente Brest aterrizé con un motor plantado por bombeo. Posteriormente, tras
revisar el motor dafado del A-513, se comprobd el impacto de un proyectil 7,62 mm; sin
duda habia sido disparado por tropas argentinas ya que no se conocia que fuerzas britanicas
estuvieran operando en las islas.

Recargado el avidn, al teniente Giménez se le ordené replegar de inmediato a la BAM
Céndor:

OF s/n (CAM). 1A-58 armado con 76 cohetes FFAR 2.75, ametralladoras y cafiones.
Misidn: reconocimiento ofensivo y traslado a la BAM Coéndor. Tripulante: teniente Miguel

172 Testimonio del comodoro VGM (R) Carlos H. Argente a la Comision BANIM.
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A. Giménez (A-517). Despeg6 de la BAM Malvinas a las 16:00 y arrib6 a la BAM Céndor
alas 17:00; durante el aterrizaje sufrio la rotura del parante del tren de nariz.

Rol de combate radar TPS-43 Malvinas: teniente Guillermo Saravia, primer teniente
Juan Romero y cabo principal Carlos Quintana.

OF s/n (CAM). Dos IA-58 armados con 76 cohetes FFAR 2.75, ametralladoras y
cafiones. Misién: reconocimiento ofensivo y traslado a la EAN Calderén. Tripulantes:
tenientes Héctor S. Furios (A-556) y Carlos Morales (A-509). Despegaron de la BAM
Condor a las 17:00 y aterrizaron sin novedad en la EAN Calderén a las 18:30.

La situacion de los aviones Pucara se tornd critica. De los doce iniciales, solo cinco
guedaron operativos (A-509, A-520, A-523, A-552 y A-556); el resto revestia dafios de
distinta gravedad. En la BAM Condor: el A-527 resulté destruido; y los A-502, A-506
y A-517, averiados. En Puerto Argentino: el A-513, con un motor fuera de servicio y el
A-528, averiado. En bahia Elefante: el A-529, averiado. De estos siete aparatos, solo se
podian reparar el A-529 y el A-502.

Los aviones accidentados durante el despegue y el aterrizaje (A-506 y A-517) serian reti-
rados y utilizados como sefiuelos para futuros ataques. Aunque eran accidentes reparables,
la falta de elementos impidi6 la recuperacion.

Escuadron Helicopteros

Entre las 08:00 y 08:30, los Chinook y los Bell 212 fueron trasladados en vuelo para guare-
cerlos entre las casas de Prado del Ganso. Apenas aterrizados se produjo el ataque de los
Sea Harrier. Reunidos los heridos, se realiz6 la primera tarea de evacuacion aeromédica
con helicoptero dentro de una zona de combate.

OF s/n (CAM). CH-47, matricula H-91, indicativo GRINGO, armado con dos ametra-
lladoras Browning de 12,7 mm operadas por artilleros. Mision: evacuacion sanitaria.
Tripulacion: primeros tenientes Horacio Giaigischia y Julio R. Brouwer de Koning;
mecénico, suboficial auxiliar Orlando G. Ruiz; operador de carga, cabo primero Rubén
D. Lavorato; artilleros, cabo principal Hugo A. Herrera y cabo primero Luis M. Villareal;
y enfermero cabo primero José Sosa. Despego de la BAM Caéndor a las 09:10.

Tras la orden de partida del jefe de Escuadron, el helicoptero decol6 desde un descampado
de Prado del Ganso y se poso6 en la pista de la BAM Coéndor. Mientras se cargaban los
heridos con el motor en marcha, comenzaron a autodetonarse los cohetes FFAR del Pucara
de Jukic. El H-91 habia quedado peligrosamente cercano a la linea de fuego. En esas condi-
ciones, finalmente despegd hacia Puerto Argentino.

A bordo yacian once heridos que requerian atencién de urgencia. Sin tiempo suficiente, el
cabo primero Miguel Angel Carrizo falleci6 en vuelo. EI H-91 se convertiria asi en la primera
tumba de guerra transitoria de los primeros suboficiales fallecidos en una accién bélica.

Proximo a Puerto Argentino, el Chinook no fue autorizado a ingresar: la zona se encon-
traba en alerta roja por proximidad de una PAC. Debido a esta demora, el H-91 aterriz6 en
una posicion cercana a monte Longdon. Alli recibi6 disparos de tropa del Ejército que lo
confundié con un helicdptero britanico. Aclarado el incidente, continud el vuelo a Puerto
Argentino y aterriz6 préximo al Hospital Militar Conjunto, donde fueron trasladados los
heridos. El cabo primero Andrés Brashich falleci6 en camino al hospital.

Por la tarde, cerca de las 17:00, cuando lo autorizaron a despegatr, los tripulantes del CH-47
serian testigos del ataque de la escuadrilla de M-5 TORNO a tres buques que bombar-
deaban las defensas argentinas. Visualizaron una enorme nube de humo sobre uno de los
barcos atacados.

Aterrizaron en la BAM Céndor (Prado del Ganso) a las 17:507,

173 Testimonio del brigadier VGM (R) Horacio M. Giaigishia a la Comisién BANIM.
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Ataque de Sea Harrier a la BAM Malvinas

En el CIC de Puerto Argentino, esta segunda agresion de la aviacion britanica fue captada
por el radar del VWCA y registrada en forma escolastica. Alrededor de las 08:20, la alarma
roja fue transmitida a la BAM Malvinas, al Puesto de Comando de Artilleria Antiaérea y
a los elementos de las tres Fuerzas Armadas con oficiales de enlace en la sala de control.

El Fierro 6, la bateria de 20 mm dispuesta en el extremo oriental de la pista, a cargo del
cabo José Ruiz, fue el primero en detectar visualmente a los incursores en direccion al cabo
San Felipe. Emiti6 un aviso por radio HT: «jDetras del faro!».

A través de la mira P-56, de gran aumento, los artilleros distinguieron con claridad dos
grupos de aviones fuera del alcance de los cafiones de 20 mm. Eran nueve Sea Harrier que
se desplazaban hacia la peninsula al norte del aeropuerto y sobrepasaban las elevaciones
del terreno al oeste de punta Celebrofia, distante unos 10 km, donde dejaron de ser visibles.

Por la distribucién de los Fierros, la defensa de la BAM Malvinas cubria los 360° alrededor
de la pista con nueve baterias de cafiones de 20 mm, dos de 35 mm (una de la FAA Yy otra
del EA), dos lanzadores de misiles Tigercat del EA, y proximo a Puerto Argentino otro de
Tigercat de la Armada.

Pocos minutos después, se activo la sirena del aeropuerto, sefial de ataque aéreo. El operador
del radar Superfledermaus alert6 que los aviones se acercaban por el norte. El jefe de bateria
de 35 mm, primer teniente Oscar Spath, corrobord en la pantalla PP1+ del director de tiro una
gran cantidad de ecos en acercamiento.

Si bien se encontraba vigente la orden de fuego libre, Spath se ocup6 de reiterarla y se
dirigi6 hacia un médano proximo para comprobar los posibles aviones. En un pantallazo
general, observo varios Sea Harrier que ingresaban por el sector norte, abarcando un amplio
frente y trayectorias distintas, aviones que en primera instancia serian recibidos por los
Fierros 2, 3, 4 y 5, ubicados paralelos a la pista.

Durante unos instantes, parecié que los sonidos externos desaparecian. Luego se desen-
cadend un ruido atronador. Se entremezclaban el sonido sibilante de los reactores con el
tableteo de los cafiones antiaéreos y las sordas explosiones que estallaban por todos lados.

Desde el noreste, se acercaban cuatro Sea Harrier que, una vez pasada la masa terrestre al
norte del aeropuerto, se pegaron al agua en vuelo rasante. A distancia, el primero realiz6 un
ascenso de unos 30° a 45° y lanz6 bombas que sobrepasaron las posiciones de los Fierros,
rumbo a las instalaciones del aeropuerto (pista, torre de control, hangares, etc.) y de inme-
diato vird cerrado por izquierda rumbo al este (testimonio de los Fierros 3, 4, 5, 303 y
304v5), A este Sea Harrier nadie lo combatio, ya que realizo el procedimiento fuera de
alcance. (Ataque N.°1).

El segundo avion entro por el mismo sector con igual procedimiento. El cafion 303 le hizo
una corta rafaga y el Sea Harrier, una vez lanzadas las bombas, hizo un viraje por izquierda;
en ese momento, el cabo Rodriguez, jefe de pieza del Fierro 5, le realiz6 una rafaga. Estimo
posibles impactos, aunque el avion siguié volando con rumbo de escape hacia el este.
(Ataque N.°2).

El tercer incursor de esta direccion de ataque fue combatido por el cabo principal Almada,
jefe de pieza del Fierro 3. El Sea Harrier realiz6 la maniobra de lanzamiento vy, al poner
viraje hacia el este, fue impactado de lleno en la planta inferior del fuselaje (la «panza»).
El avion hizo un giro como regresando al lugar de procedencia y, con abundante humo,
desaparecid detras de las elevaciones al norte, en inmediaciones del monte Bajo. No pudo
confirmarse el derribo. (Ataque N.°3).

74 Plan Position Indicator, indicador de posicion en pantalla.
75 Fierros 303 y 304 refiere a los cafiones de la bateria de 35 mm Superfledermaus.
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El cabo Julio Sanchez, jefe de pieza del Fierro 4, se enfrasco en los combates que se suce-
dian inmediatamente al este de su posicion (los del Fierro 5 y el cafidn 303), cuando el
soldado Juan José Lopez de su dotacion le advirtio que directamente enfrente venia un Sea
Harrier. Al girar el cafion en su busqueda, Sanchez vio en primer lugar al avion combatido
por el Fierro 3 que, echando humo, giraba para retornar hacia el norte, lugar de inicio
del ataque. Volviendo a su combate, Sanchez busco en el cielo al Sea Harrier pero no
lo visualizé. El soldado volvié a indicarle que el avion venia muy bajo sobre el agua.
El artillero lo adquirié con su mira P-56, y con alza negativa disparé una rafaga. Por efecto
del humo de la pdlvora, lo perdid de vista. Pero habia logrado hacer una réafaga bien diri-
gida y estimo posibles impactos. Levantd la cabeza para tratar de ubicarlo nuevamente, y
asi lo vio venir tirando cafiones. El avién ascendio y lanz6 bombas que explotaron unos
100 metros enfrente, en la playa. La onda expansiva los alcanz6. EI Sea Harrier sigui6 con
cafiones y pasé a pocos metros lateral a su posicién con rumbo sur.

Este mismo avion también fue combatido por el cafién 304, pasando a unos 10 metros
sobre la vertical del primer teniente Spath que lo vio en escape muy bajo con rumbo sur.
Es posible que este fuera el vuelo del Lt. Morrell' que debia sobrevolar la zona para foto-
grafiar resultados. (Ataque N.°4).

Mientras tanto, en el sector opuesto, hacia el oeste de la pista, el cabo Sergio Chazarreta,
jefe de pieza del Fierro 2, vio dos Sea Harrier que venian con rumbo transversal a la
pista y pasaban a unos 400 metros hacia el este de su posicion con direccion general de
ataque norte-sur, directo a las instalaciones del aeropuerto, tirando con cafiones y lanzando
bombas. Chazarreta pudo dispararles algunas rafagas. Este ataque produjo el incendio del
hangar de la Armada y coincide con el pasaje del Lt. Cdr. Blissett y el FI. Lt. Ball. Los Sea
Harrier pusieron rumbo de escape directo al sur. (Ataques N.°5 y 6).

El soldado Luis Desiderio, vigilando la zona asignada de defensa, observé que, desde el
noroeste, un avién ni bien superd las lomadas se peg6 al agua volando muy bajo. Le advirtio
al jefe de pieza, y como este no lo oy6 por el intenso ruido, se acercd y le tocd el hombro
para indicarle por donde venia el ataque. Chazarreta tuvo que girar el cafion casi 180° para
poder visualizar al avion atacante. El Fierro 2 apunt6 al incursor mientras este pasaba unos

76 DAVID MORGAN, Hostile Skies — The Battle for the Falklands, Orion Books Ltd., Reino Unido, 2012, pag. 193. Esta,
como el resto de las menciones a pilotos britanicos en este apartado, estan basadas en la obra de Morgan.
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Trayectoria de los Sea Harrier en ataque, de acuerdo con el libro de Dave Morgan Hostile Skies - The Battle for the Falklands
y testimonios de los operadores de los Fierros

30 metros de su lateral derecho, y Chazarreta le disparo una larga rafaga que lo alcanzo por
detras de la carlinga. El soldado Desiderio observé desprendimiento de metal, lo que no
impidio que la aeronave escapara en direccion al Fierro 7. Esta trayectoria de escape fue
observada por el Fierro 8, que también le efectu6 una rafaga cuando pasaba por su frente.
(FIt. Lt. Penfold - Ataque N.°7).

El jefe de pieza del Fierro 1, cabo Daniel Oyola, observo el ataque de los Sea Harrier que
provenian desde el norte, en direccién al aeropuerto. Los vio lanzando bombas y cafio-
neando en todo el trayecto hasta perderse en direccion al mar. Ese ataque produjo, ademas
del incendio del hangar de la Armada, que el personal asentado en las inmediaciones
corriera rumbo a su posicion, por lo que tuvo que hacer alto el fuego. (Ataques N.°5 y 6).

Al estar emplazado en una posicion elevada, tenia una suerte de vista panoramica de todo
el entorno del aeropuerto y pudo apreciar los impactos del Fierro 3 sobre un Sea Harrier.
(Atague N.°3).

Algunos aviones pasaron a 500 y 700 metros de su pieza, lo cual no le impidi6 efectuarles
varias rafagas. En algiin momento, sufrié impactos proximos a su posicion, aunque no pudo
visualizar la procedencia de estos.

El jefe de pieza del Fierro 8, cabo principal Diego Bartis, tuvo una muy buena visualizacién
de los Sea Harrier que atacaron desde el norte hacia el sur. Su posicion estaba muy cerca
del camino de acceso al aeropuerto y, por lo tanto, cerca de las instalaciones. Bartis observé
el pasaje del primer avidn que ataco transversal a la pista; cuando este paso sobre la aeros-
tacion, al oeste de su posicién, le efectudé una rafaga. En esa maniobra, los aviones cafio-
nearon y arrojaron bombas de racimo BL-755 que dafiaron la aerostacion e incendiaron el
hangar de la Armada. (Misma observacion que los Fierros 1y 2). (Ataques N.°5 y 6).
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Luego vio otro Sea Harrier que paso6 diagonal a la pista yendo desde el Fierro 2 hacia el
Fierro 7. Cuando lo tuvo enfrente, a unos 100 metros, le efectud una rafaga. (Coincide con
la trayectoria del avion combatido por el Fierro 2). (Ataque N.°7).

El soldado Claudio Viano le avisé que dos Sea Harrier venian por detras del hangar desde
el norte. Como no los tenia a la vista, apunté su caidn al filo del techo a dos aguas del
hangar y quedo a la espera. Cuando aparecid el primer avion, su silueta cubri6 toda la mira
P-56 y, de inmediato, Bartis le dispard una rafaga de dos segundos (70 proyectiles). Como
sabia que por detras venia el segundo, levant6 su cabeza de la mira para buscarlo. En ese
momento, observd que el avidn que habia combatido llevaba el plano izquierdo dafiado y
le salia humo negro.

De inmediato, surgio el segundo Sea Harrier. Bartis no alcanzé a apuntarle con la mira P-56,
pero le dispar6 rafagas cortas guiandose por los proyectiles trazantes. El avion, que venia
cafioneando todo a su paso, hizo fuego también sobre la posicion del Fierro 8. Ambos Sea
Harrier realizaron la misma trayectoria: desde el Fierro 3 directo hacia el Fierro 8, pasando
préximos a la aerostacién y luego, en el escape, desviados de la posicion de Bartis por
escasos 60 metros de distancia y 50 de altura (volando por encima de la calle de acceso al
aeropuerto) para continuar en esa direccion hacia el mar. El jefe de pieza los perdid de vista
cuando se adentraban en el océano. (Lt. Cdr. Auld y FI. Lt. Morgan - Ataques N.°8 y 9).

El cabo José Ruiz, jefe de pieza del Fierro 6, fue el primero en ver a los Sea Harrier por
detras del faro rumbo al norte, desde donde lanzaron el ataque. En su posicion, con escasa
visual hacia esa direccion por las elevaciones y los médanos septentrionales a la pista, solo
pudo observar los dos primeros ataques que entraron por el noreste y escaparon hacia el
este. Tuvo una Unica oportunidad de entrar en combate y la aprovechd. Desde lateral oeste
a su posicion, aparecié un Sea Harrier que venia en escape —segun su apreciacion, desde
la posicion del Fierro 2— vy efectud un viraje cerrado por izquierda a unos 150 metros de
su pieza, ofreciéndole la vista en planta superior (carlinga hacia el Fierro). Ruiz apuntd y
el avién cubrio totalmente la mira P-56. Le dispard una rafaga que lo impacté de lleno.
El Sea Harrier siguid una trayectoria hacia el sureste volando cada vez mas bajo, hasta que
se perdio de vista en el mar. (Ataque N.°7).

Esta observaciéon —un avién volando cada vez mds bajo en esa direccion— fue confirmada
por el primer teniente Spath, ubicado en la posicion de la bateria de 35 mm, parado al pie
de la duna préxima al radar Superfledermaus. Segundos antes, Spath habia observado lo
que en principio pensé que era un avion averiado desprendiendo fuego por la tobera de
escape. Instantes después, comprobd que se trataba de un misil Tigercat. Lanzado desde
alguna posicion mas al oeste, vold paralelo a la costa, y al no encontrar su blanco o al inte-
rrumpirse su guiado, ascendié para explotar en altura. Y fue justo en ese instante que vio el
Sea Harrier con rumbo sureste volando cada vez mas bajo hasta perderse de vista. (Podria
tratarse del avién combatido por Fierro 6 y el misil, uno que perseguia a ese mismo avion).

La siguiente observacion que realiz6 Spath, ain viendo el escape del avién en cuestion que
desprendia humo negro por las toberas, fue que el cafién 304 casi alineado con su direccion
de mirada realiz6 una rafaga por sobre su posicién; un instante después, vio que un Sea
Harrier paso casi por su vertical con rumbo de escape al sur. Tan bajo iba que pudo apreciar
el casco del piloto con total nitidez. (Se trataba del avion combatido en primera instancia
por el Fierro 4 y luego por el Fierro 304). (Ataque N.°4).

* * %

En resumen: los primeros cuatro Sea Harrier se aproximaron desde el noreste y lanzaron
bombas en ascenso partiendo rasante sobre el agua; escaparon dos por el este, uno averiado
hacia el norte y el dltimo hacia el sur. El objetivo era neutralizar la defensa aérea, y dafar
personal e instalaciones arrojando bombas a distancia y sin entrar en el alcance eficaz de
las armas de la artilleria antiaérea (AAa.). Mediante un calculo matemético, se pudo deter-
minar que las trayectorias de las bombas —teniendo en cuenta la velocidad de ataque de
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250 m/seg y el angulo de ascenso de 30° a 45°— les permitiria lograr un alcance de al
menos 6 km, efectuando el lanzamiento fuera del radio de accion efectivo de la AAa. (salvo
en dos ocasiones, segun lo relatado por Fierros 3, 4 y 304).

Segundos después de los primeros ataques, lleg6 una segunda ola de dos Sea Harrier con
direccion general norte-sur. Volaron directo hacia las instalaciones del aeropuerto y arro-
jaron bombas de racimo BL-755 que provocaron impactos en la aerostacion e incendiaron
el hangar de la Armada.

Paso siguiente, se produjo el ataque de un Sea Harrier con bombas frenadas por paracaidas
con la intencion de dafiar la pista, objetivo no logrado por lanzamiento lejos del obje-
tivo (ya que fue atacado por Fierro 2 y escapd hacia Fierro 7). Inmediatamente después,
llegaron dos aviones con cafiones y bombas BL-755, en direccion general noroeste-sureste
(desde el Fierro 3 hacia el Fierro 8).

* * %

Simultaneamente a las acciones y observaciones de los artilleros, el capitdn Osvaldo R.
Battioni, que se desempeifiaba como Oficial de Control Aéreo Adelantado (OCAA) en un
parque de antenas situado entre el pueblo y el aeropuerto, pudo ver como fallaba un misil
Tigercat de Infanteria de Marina lanzado desde el limite este del pueblo. Battioni se acerco
a esa bateria con la intencion de explicarles las maniobras que podria realizar un cazabom-
bardero en escape. En ese momento, los artilleros adquirieron un nuevo blanco y vio el
vuelo del misil que alcanzaba un Sea Harrier, la gran explosion que lo envolvia y los restos
que después caian en el mar. No observo ninguna eyeccion del tripulante, hecho que le
causé una vivida emocion, pues se trataba de un piloto como él.

Segun Battioni, la aeronave traia un rumbo general nordeste-suroeste, es decir desde las
islas Tussac hacia la bahia interna, sobrevolando la aerostacion con un viraje amplio por
izquierda. El distinguié perfectamente el casco del piloto en la cabina en el momento en
que viraba sobre mar abierto, justo cuando fue interceptado por el misil. Lo visto podria
corresponder a los vuelos N.°8 0 9. Pese al avistamiento, el derribo no fue reclamado por
la bateria de la Armada.

Por otra parte, el capitdn de ultramar Edgardo Dell’Elicine, al mando del ELMA Rio
Carcarand, también fue testigo de un derribo. Se encontraba fondeado en Puerto Groussac
(Sparrow Cove) cuando vio claramente un Sea Harrier que hacia un viraje escarpado de
180° y enfilaba hacia ellos dispardndoles con cafiones de 30 mm. Los proyectiles dieron
en el agua, 20 metros a babor. Unos segundos después, el piloto inicié un ascenso abrupto
tratando de eludir el fuego defensor. Un misil disparado desde algin lugar de los cerros
cercanos lo alcanzo. El avion explotd en el aire ante su vista y cayo lejos en direccion
del mar, envuelto en una bola de fuego anaranjado. Todos los que estaban en el puente de
mando y muchos de los tripulantes en cubierta presenciaron ese espectaculo inolvidable.

Desde la posicion del Rio Carcarafia y en vista directa, el derribo que presencid Battioni
ocurria a unos 7 km, con las elevaciones del aeropuerto en medio, por lo cual se deduce
que lo visto por el marino podria coincidir con el combate del Fierro 3, distante unos 2 km,
0 bien haberse confundido con la autodestruccion de un misil Tigercat, que se produjo en
altura y fue muy aparatosa por los 16 kg de explosivos que porta.

* % *

Atodo esto, poco antes del ataque de los Sea Harrier, personal del puesto de socorro (PUSO)
de la BAM habia intentado evacuar a los heridos mas graves ocasionados por el bombardeo
del Vulcan. Cargaron ocho heridos en un camidn, pero al recorrer el terreno, se encontraron
con el crater de una bomba que les impedia avanzar, por lo que trataron de volver al puesto.
Sin posibilidad de seguir con el vehiculo, el suboficial auxiliar Carlos Ortiz, de especia-
lidad enfermero, junto con los cabos principales Carlos H. Saldivia y José C. Albet, y
soldados camilleros, trasladaron los heridos hasta el refugio del puesto de socorro, distante
unos 150 metros.
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El capitan Dovichi, inmovil en una camilla, aguardaba el traslado al descubierto cuando
sono la alarma por el ataque de los Sea Harrier. Comenzaron a estallar las bombas alre-
dedor. EI personal buscé refugio, excepto el suboficial auxiliar Ortiz que volvié con el
capitan Dovichi, se arrojo sobre la camilla y lo cubrié con el cuerpo, al tiempo que le
decia: «A este bombardeo, jefe, lo pasamos juntos». Por esta accién, luego del conflicto, el
suboficial recibid la condecoracién “La Nacidn Argentina al Heroico Valor en Combate”.
Una vez finalizado el ataque, otros camilleros ayudaron a Ortiz a subir al capitdn Dovichi
a la ambulancia, para su traslado al PUSO y finalmente al Hospital Militar Conjunto con el
resto de los heridos.

Tras el ataque de Sea Harrier, el mayor Héctor Rusticcini, jefe del Escuadrén Base, asumid
la responsabilidad de «limpiar» la plataforma del aer6dromo:

Cerca de 1000 minibombas'” habian quedado dispersas sobre la plataforma frente a la
aerostacion. Pensando en la seguridad y proteccion de nuestros hombres, junto con mi
compaifiero, el mayor Rail Maiorano, llamamos al suboficial ayudante Ricardo Diaz,
especialista en operacidn de maquinas viales y experto en voladuras, y le explicamos la
intencion de «limpiar» la plataforma. Muy suelto de cuerpo, Diaz dijo: «Y..., jefe: junté-
mosla con la pala». Se referia a una pala mecanica Caterpillar 412 a orugas que venia de
tapar el crater de la primera bomba de la corrida del Vulcan; ya la pista estaba operativa
[...]. «¢Y si alguna estalla?», pregunté. «Jefe, inclinamos un poco la pala y listo». Bien,
nos subimos a la pala y despacito fuimos haciendo una gran montafia de submunicio-
nes. Una vez terminada, solicitamos al comodoro Destri, jefe de la BAM Malvinas, la
concurrencia de la gente de Infanteria de Marina, responsables de detonar elementos sin
estallar. El comodoro Destri no podia creer la parva que estaba lista para la voladura. Muy
educado, el suboficial mayor de Infanteria de Marina nos dijo: «Perdén, sefiores, pero con
todo respeto, ustedes estan todos locos». Lo cierto que con esta «locura» evitamos una
desgracia producto de alguna explosién que le hubiera costado una herida importante a
nuestra gentet™,

Analisis de los derribos

El 1 de mayo, se produjo una superposicion de datos que dificulté confirmar la veracidad de
los derribos. ElI mismo evento pudo ser observado por distintas personas desde diferentes
angulos y distancias. Llevar la cuenta y el registro de los reportes era muy dificil, especial-
mente cuando se carecia de precisiones de la hora y lugar del hecho. Por otra parte, debido
a que la BAM Malvinas —blanco de los ataques aéreos— se encontraba unida a la masa
principal de la peninsula de Freycinet por un estrecho istmo y rodeada de agua en los 340°,
los posibles derribos se habrian producido sobre el mar, sin posibilidad de encontrar restos.

La Comision BANIM solicito al brigadier VGM (R) Rodolfo Savoiay al comodoro VGM (R)
Oscar Spath, respectivamente jefe del Puesto de Comando de Artilleria Antiaérea (PCAAa) y
jefe de la 3% Bateria AAa. de la BAM Malvinas, la investigacion y confeccion de un informe
como testigos calificados de las acciones antiaéreas ocurridas en ese dia, en el que los brit4-
nicos aseguran que solo se averi6 el Sea Harrier ZA-192 del FI. Lt. David Morgan.

Con el afan de minimizar la incertidumbre, pero sabiendo que la verdad estara velada por
muchos afios mas, se realizé la investigacion contando con respaldo documental que nunca
se habia considerado, inclusive con la carta de vuelo del Flt. Lt. Morgan del Escuadrén
800, documento que coincide con el libro Hostile Skies — The battle for the Falklands de su
autoria, con graficos muy descriptivos sobre las acciones realizadas. Asimismo, se traté
de encontrar la relacion légica de testimonios de los combatientes como de otros observa-

77 Submuniciones, minibombas o bomblets en inglés, que esparcian las bombas de racimo BL-755.

178 Testimonio del comodoro VGM (R) Héctor Rusticcini a la Comision BANIM, por entonces jefe del Escuadrén
Base, con el grado de mayor.

7 DAVID MORGAN, Hostile Skies — The Battle for the Falklands, Londres, Orion Books Ltd., 2007.
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dores ajenos a la defensa aérea empefiada en los escasos dos minutos de refriega, para lo
cual el comodoro VGM (R) Oscar Spath tomé contacto con la mayoria de los jefes de pieza
y con varios exsoldados sirvientes de ellas, y se logrd establecer una coherencia légica
entre tantos eventos traumaticos y simultaneos.

Lo expuesto hasta aqui corresponde a ese informe, que lleg6 a las siguientes conclusiones:

* Entre la planificacién de la misidn de ataque a la BAM Malvinas con Sea Harrier y
lo realizado, hubo notables diferencias en cuanto a la ejecucion de las trayectorias
individuales y al resultado del uso de las armas. Como es comprensible, los pilotos
trataron de permanecer el minimo tiempo sobre el aerédromo y no hubo reempleos.
Algunos lanzamientos de bombas «sobre el hombro» quedaron largos (cerca del
ELMA Formosa, en la rada de Puerto Argentino) y otros cortos, apenas alcanzaron
la playa (Fierro 4); varias bombas de racimo se lanzaron demasiado bajo y no espar-
cieron las submuniciones (aeroestacion); las bombas frenadas lanzadas sobre la pista
no dejaron dafios, mientras que el pasaje final de aerofotografia se presume que fue
tangencial al aer6dromo pasando por cabecera este.

» Por la pertinencia profesional del observador, puede asumirse como derribo el logrado
por la Infanteria de Marina con un misil Tigercat. (Vuelos N.°8 0 9).

» El combate del Fierro 3 es congruente con lo visto por varios observadores, en cuanto
a un avioén que no siguio el rumbo de escape al noreste como debia hacerlo la seccién
RED de Sea Harrier, perdiendo altura hasta perderse de vista sobre tierra con aparen-
tes dafnos y espeso humo. No se vio el final del vuelo, pero se considera razonable-
mente como un derribo.

* El vuelo identificado como N.°7, de la seccién BLACK, fue combatido por los Fie-
rros 2 y 6, con buenas oportunidades de tiro, alejandose hacia el este en vuelo muy
bajo hasta perderse de vista. Este resultado amerita que sea considerado como derribo
probable.

* El Fierro 8 pudo combatir con eficacia a dos aviones que habian lanzado bombas
sobre la aeroestacion, observando dafios importantes y humo espeso en el primero
de ellos. Ambos aviones siguieron hacia el sur. Podrian ser los vuelos numerados 8 y
9, (donde el N.°9 podria tratarse de Morgan, quien recibié un impacto de 20 mm en
el empenaje y dada la proximidad, no se activd la espoleta de impacto del proyectil).

Finalmente, y como dato sugerente, el 6 de mayo, los britanicos declararon perdidos dos
Sea Harrier, sin establecer la causa. En los dias siguientes, ademas, los aviadores britanicos
no volverian a ejecutar un ataque a baja altura como el del 1 de mayo.

Respuesta de la Fuerza Aérea Sur

Amedida que en el continente recibian informacion sobre los ataques a las bases malvinenses,
y deducian la magnitud y ubicacién de la flota enemiga a raiz de los avistamientos espora-
dicos desde la costa y las detecciones del radar de vigilancia TPS-43 del Escuadron WWCA, se
tomaba conciencia del papel protagénico que jugaria la aviacion. El brigadier Ernesto Crespo,
a cargo del comando de la Fuerza Aérea Sur, de acuerdo con la orientacion fijada por el Plan
de Operaciones 2/82 Mantenimiento de la Soberania que preveia la ejecucion de las opera-
ciones aéreas tacticas que se requiriesen a la Fuerza Aérea, asumio la responsabilidad de
responder por su cuenta y riesgo la agresion britanica, incluso atacando objetivos navales.

Mientras tanto, hacia las 09:50, la FAS recibia del Comando del TOAS la confirmacién de
que el comandante britanico habia intimado la rendicion y que habia sido rechazada por el
comandante argentino.

Por otro lado, las acciones aéreas britanicas, y las detecciones visuales y electronicas
efectuadas por la vigilancia argentina daban cuenta de la cercania de numerosos bugques
enemigos. Ante la posibilidad de que se tratara de un inminente asalto anfibio en una playa
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sin defensas, y sin haber recibido un requerimiento especifico, la Fuerza Aérea Sur orden6
despegar a la mayoria de los aviones de combate. Escalonados en tiempo, secciones de dos
aviones debian partir configurados para cumplir alternativamente tareas de interceptacién
o de ataque con bombas a blancos de superficie (agua o tierra) y, en base a una coordina-
cién verbal realizada dias atras, quedarian a 6rdenes del Centro de Informacién y Control
(CIC) Malvinas. De una u otra forma, las unidades aéreas de la FAS volaron hacia las islas
y permanecieron alertas en vuelo.

OF 1092. Cuatro A-4B, indicativo TOPO, armados con tres bombas BRP de 250 kg
retardadas por paracaidas y cafiones. Mision: ataque a objetivos navales, con REV.
Tripulantes: capitan Hugo A. Palaver (C-244), teniente Daniel E. Galvez (C-206),
primer teniente Luciano Guadagnini (C-221) y alférez Hugo E. Gémez (C-225).
Despegaron de Rio Gallegos a las 08:30.

OF 1093. Dos M-Il EA, indicativo TABLON, armados con dos misiles Magic 550
IR, mas un misil de interceptacion Matra 530 EM y cafiones. Versién “Hotel” de
dos tanques externos de 1700 litros. Mision: cobertura aérea defensiva de Malvinas.
Tripulantes: capitan Gustavo A. Garcia Cuerva (1-015) y primer teniente Carlos E.
Perona (1-016). Despegaron a las 08:59 de Rio Gallegos.

Rol de combate radar TPS-43 Malvinas para ambas misiones: primer teniente Norberto
Faber, alférez Hugo Mercau y cabo principal Enrique Sierra.

En momentos en que el sistema de vigilancia éptico y radioeléctrico de la Guarnicion Malvinas
no estaba detectando concentracion alguna de buques en ningun sitio de la costa, ni fuego
naval de ablande ni desembarco, ni tampoco que se hubiera efectuado algun requerimiento,
el CIC asumi6 que la escuadrilla TOPO venia en mision de cobertura aérea defensiva. Por lo
tanto, le ordeno al radar que la guiara a interceptar a una patrulla aérea de combate.

A diez minutos de haber llegado al punto de cobertura de los A-4B y tocar el «mosca» 0
minimo nivel combustible para retorno seguro, los M-Il escucharon que la escuadrilla
TOPO era guiada a interceptar a una PAC britanica del Escuadrén 801 (Lt. Cdr. John Eyton
Jones y Flt. Lt. Paul Barton-RAF)=,

El capitan Palaver, jefe de la escuadrilla TOPO, advirtio al operador del radar que estaban
armados con bombas. De inmediato, el controlador ordené rumbo de escape a los A-4B y
dirigio los M-111 en trayectoria de interceptacion de cola hacia los Sea Harrier que volaban
tras los TOPO. Los britanicos, al saberse amenazados, abandonaron a los TOPO y enfren-
taron a los Mirage que ain mantenian los tanques de 1700 litros, cumpliendo la orden de
la FAS. Ambas secciones se cruzaron con diferentes altitudes, sin posibilidades de lanzarse
misiles. Ya por debajo del nivel minimo de combustible seguro para el retorno, y en coinci-
dencia con la PAC, ambas formaciones de caza pusieron rumbo hacia las respectivas bases.

Garcia Cuerva y Perona recién hablaron por frecuencia interna cuando la linea de la costa
se dibujé en el horizonte. Aterrizaron a las 10:58 con un remanente de combustible de
entre 100 y 200 litros (aproximadamente tres minutos de vuelo) y la luz roja de emer-
gencia encendida. Al encontrarse en el Casino de Oficiales con los TOPO —arribados una
hora después tras reabastecerse—, celebraron haber vuelto sin problemas y comentaron las
circunstancias vividas en los respectivos bautismos de fuego.

* * %

OF 1099. Dos M-5, indicativo LIMON, armados con dos misiles Shafrir IR y cafiones.
Version “India” de tres tanques externos de 1300 litros. Mision: cobertura aérea defen-
siva sobre Malvinas. Tripulantes: mayor Carlos N. Martinez (C-435) y primer teniente
Héctor H. Luna (C-429). Decolaron de Rio Grande a las 10:00.

180 RODNEY BURDEN y otros, op. cit., pag. 212.
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El radar los guio hacia dos Sea Harrier que se acercaban a 4300 metros por el radial 340°
de Malvinas. Los M-5 los enfrentaron sin abandonar los 8500 metros de altitud; eyec-
taron los tanques externos, iniciaron la aceleracion y conectaron el armamento. En ese
momento, Martinez informo que tenia fallas en los dos misiles; no obstante, continuaron
hacia el cruce con los aviones britanicos. Cuando faltaban 110 km para encontrarse, los Sea
Harrier eludieron el encuentro y pusieron rumbo hacia al portaviones. El radar orden¢ a los
LIMON retornar a la base. Mientras se alejaban, escucharon que el radar informaba que
los Sea Harrier habian invertido el rumbo y que regresaban, por lo cual asigno ese blanco a los
FOCO. Los M-5 aterrizaron en Rio Grande a las 12:15.

OF 1098. Dos M-Il EA, indicativo FOCO, armados con dos misiles Magic 550 IR
y cafiones. Version “Hotel” de dos tanques externos de 1700 litros. Mision: cobertura
aérea defensiva. Tripulantes: primeros tenientes Roberto L. Yebra (1-017) y Marcelo E.
Puig (1-014). Despegaron a las 10:23 de Rio Gallegos.

Rol de combate radar TPS-43 Malvinas: primer teniente Norberto Faber, alférez Hugo
Mercau y cabo principal Enrique Sierra.

El controlador del radar les ordend interceptar dos ecos que se aproximaban a Puerto
Argentino. Pese a hallarse debajo del minimo combustible, los M-I11 iniciaron la corrida de
interceptacion. Como habia ocurrido con los FIERA (OF 1090) y, evidenciando el respeto
de los pilotos britanicos por los misiles de medio alcance Matra 530 EM:, los Sea Harrier
realizaron un giro de 180° y se alejaron. Los M-Il emprendieron el regreso al continente.
Aterrizaron a las 12:13.

* * %

OF 1095. Cuatro A-4C, indicativo OSO, armados con tres bombas BRP de 250 kg y
cafiones. Misién: interdiccidn aérea tactica, con REV. Tripulantes: capitan Fernando
A. Castellano (C-322), teniente Daniel A. Paredi (C-318), capitan Mario J. Caffaratti
(C-319) y teniente Ricardo Lucero (C-302). Despegaron de San Julian a las 11:00.

Rol de combate radar TPS-43 Malvinas para ambas misiones: primer teniente Norberto
Faber, alférez Hugo Mercau y cabo principal Enrique Sierra.

Tras el reabastecimiento en vuelo, laescuadrilla OSO entrd con rumbo sudeste a las primeras
estribaciones islefias y, a la altura de las islas Salvajes, ya volaba rasante. Intentaron contac-
tarse con el operador de radar de Puerto Argentino, pero debido a la escasa altura no lo
lograron inicialmente. A los pocos minutos, consiguieron hacer contacto y recibieron la
orden de dirigirse a la isla de Borbon —precisamente a bahia Elefante— por un probable
helidesembarco. En los primeros dias, las tripulaciones no contaban con cartas de nave-
gacion adecuadas para encontrar con exactitud el punto sefialado; de manera que los OSO
giraron en circulos para ubicarla. Entraron en una zona de llovizna persistente que les impedia
mantener el vuelo bajo y ver las referencias del terreno. En estas circunstancias ascendieron a
1600 metros formados en escalonado tactico a la izquierda, con 900 metros entre aviones.

A los cinco minutos, el controlador del TPS-43 comunicé la aproximacion de una PAC
que, desde 20 km atras, se dirigia a interceptarlos. El jefe de escuadrilla ordené formacion
cerrada y escapar en condiciones de vuelo por instrumentos. Mientras tanto el controlador
de radar les informaba que se les aproximaba la PAC. En formacion ciega, el guia dio
potencia casi a pleno, se inclind hacia la derecha y los zambull6 en las nubes con rumbo
270°, Superado el chubasco, el guia busco niveles de vuelo méas bajos y descendieron
formados hasta visualizar el mar.

Se sorprendieron al descubrir dos oscuros islotes a escasos metros de las alas de los
numerales. Volaron rasante otros quince minutos sorteando islas menores y ajustando
el rumbo de regreso. Después, ascendieron a 10.600 metros y nivelaron. En ese momento el

181 SHARKEY WARD, op. cit., pag. 200.
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numeral 3 rompid el silencio e informé que habia sentido una explosion debajo del plano
derecho. El guia se retrasé e inspecciond el avidn de Caffaratti, sin encontrar novedades.
Supusieron que se habia roto el botellén de aire para los cafiones. Aterrizaron a las 13:30 y
se comprobo esa averia.

* * %

El Sector de Defensa Comodoro Rivadavia mantuvo durante todo el conflicto un inter-
ceptor en alerta a tres minutos. Para mantener el grado de alistamiento tanto de pilotos
como de mecanicos, se ordenaban a menudo salidas en alerta no necesariamente sobre una
amenaza real, sino a los efectos de efectuar patrulla aérea o interceptacion control radar
(ICV) sobre aviones propios no debidamente identificados.

El 1 de mayo, la Fuerza Aérea Sur ordend en el Sector de Defensa Comodoro Rivadavia la
salida en alerta de un M-Il EA:

Alerta 3 minutos. M-111 EA, indicativo POTRO, en version “Bravo” con dos tanques
externos de 500 litros, armado con un misil Matra 530 IR/EM vy cafiones. Mision:
patrulla aérea. Tripulante: capitdn Carlos A. Arnau (1-018). Operdé desde Comodoro
Rivadavia; tiempo de vuelo: 40 minutos.

* * %

Cerca del mediodia, las detecciones del sistema de Defensa Aérea de Malvinas captaron
tres ecos a nivel del mar acercandose por el sur de Puerto Argentino. A pesar de que el
grueso de la flota se encontraba en el sector norte, la FAS infirié6 que los movimientos
respondian a una probable operacion de desembarco en la costa sur de la isla Soledad.
Ordend, por lo tanto, salidas de ataque para impedirlo. La tactica elegida consistiria en
enviar formaciones con capacidad aire-aire para atraer las patrullas aéreas de combate v,
asi, infiltrar las incursiones contra los objetivos navales.

OF 1101. Dos M-5, indicativo FIERRO, armados con dos misiles Shafrir IR y cafio-
nes. Version “India” de tres tanques externos de 1300 litros. Mision: cobertura aérea
defensiva. Tripulantes: capitdn Raul A. Diaz (C-421) y teniente Gustavo E. Aguirre
Faget (C-412).

Este Gltimo avidn fallé en la puesta en marcha. Después de varios intentos, se logro, pero
con fuego en la zona del tubo de chorro. Mientras se intentaba solucionar el problema,
el capitan Diaz continud con la misidn y se convirtié en el primer piloto que despeg6 en
solitario para cumplir una mision de combate. Partié de la BAM San Julian a las 12:00 y
arribo a las 14:40.

Rol de combate radar TPS-43 Malvinas: teniente Guillermo Saravia, primer teniente
Juan Romero y cabo principal Carlos Quintana.

En el informe posterior, el capitan Diaz explic que en el tramo de ida encontré nubes
bajas y medias que, por momentos, dificultaban visualizar el mar. Préximo a Malvinas, se
comunico con el radar TPS-43 del CIC que lo dirigi6 hacia una PAC, a 110 km al este de las
islas. Armo el panel de misiles y cafiones, y gir6 al rumbo de interceptacion 090° indicado.
El controlador le informé que el enemigo se encontraba 1800 metros mas abajo y continu6
guiandolo. A 22 km de separacidn, la PAC descendid bruscamente para que el radar la
perdiera. Esto animé a Diaz, pues supuso que el oponente no queria presentar combate.
El controlador le ordend colocar rumbo de regreso sobre las islas con la advertencia de que
posiblemente sobrevolaba una fragata. Al llegar a las islas, divisé a lo lejos el estrecho de
San Carlos y la zona de Darwin.

Poco después, el radar lo alert6 sobre la presencia de un eco que se dirigia hacia él, desde
el sudeste y ascendiendo a gran velocidad. Se encontraba a 30 km. Acelerando a 830 km/h,
Diaz gir6 hacia el sur en un rumbo de colision y mantuvo una altitud de 7900 metros.
Observo los instrumentos por ultima vez antes del cruce y, con aprehension, descubrid que
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no quedaban maés de cinco minutos de combustible antes del regreso. Cuando se hallaba a
unos 15 km del enemigo y 900 metros mas arriba, el caza britdnico abandond el encuentro
y descendi6 hasta que el TPS-43 lo perdid. Minutos después, al llegar al limite de combus-
tible, el controlador le dese6 buena suerte y le dio el rumbo «a casa.

OF 1100. Dos M-5, indicativo CICLON, armados con dos misiles Shafrir IR y cafio-
nes. Version “India” de tres tanques externos de 1300 litros. Mision: cobertura aérea
defensiva. Tripulantes: capitan Horacio Mir Gonzélez (C-430) y teniente Juan D.
Bernhardt (C-437). Despegaron desde Rio Grande a las 12:30.

Rol de combate radar TPS-43 Malvinas: teniente Guillermo Saravia, primer teniente
Juan Romero y cabo principal Carlos Quintana.

Mientras era vectoreada hacia posibles incursores, la seccion mantuvo 11.500 metros, esen-
cial para mantener bajo control el consumo de combustible. El radar informd que tenia en
pantalla una seccion de Harrier que se acercaban a las islas, direccionados a los CICLON
para tratar de interceptarlos.

Al recibir la comunicacion, que estaban muy proximos a los Harrier y que estos mante-
nian una altura que fluctuaba entre los 3000 y 5500 metros, la seccién eyectd los tanques
para estar en condiciones de entrar en combate. Tanto los Dagger como los incursores,
se desplazaban y maniobraban entre distintas capas de nubes, que impedian una correcta
vision. En ese momento, Bernhardt informo que divisé por un instante un Harrier debajo y
en viraje cerrado.

Los M-5 descendieron hasta los 7500 metros para tratar de no perder de vista al enemigo.
Este descenso se efectud con virajes de maxima G y entre capas de nubes. Los Dagger efec-
tuaron una serie de maniobras buscando colocarse en posicion y distancia que les permi-
tiera lanzar sus misiles Shafrir.

Pese a los esfuerzos, no pudieron concretar la visualizacion. Sin tanques externos, rapi-
damente llegaron al «mosca», 0 sea el minimo necesario para retornar a Rio Grande. Por
ese motivo, el jefe de seccion comunico al radar Malvinas que debian abandonar la zona.
Al mismo tiempo, el radar les indicé que los Harrier ya se alejaban de la isla. La seccion
CICLON aterrizo a las 14:30 con muy malas condiciones meteoroldgicas.

OF 1103. Dos A-4C, indicativo PAMPA, armados con dos misiles Shafrir IR y cafio-
nes. Mision: cobertura aérea defensiva, con REV. Tripulantes: primer teniente José D.
Vazquez (C-313) y teniente Atilio V. Zattara (C-304). Despegaron de San Julian a las
13:30.

Rol de combate radar TPS-43 Malvinas: teniente Guillermo Saravia, primer teniente
Juan Romero y cabo principal Carlos Quintana.

El operador del radar les indicé tres blancos que podrian ser helicopteros, pero cuando los
A-4C intentaron atacarlos, se les indic regresar a San Julian, pues una PAC se encontraba
a 28 km en rumbo de interceptacion. Aterrizaron a las 16:10.

OF 1104. Dos A-4C, indicativo PINGO, armados con dos misiles Shafrir IR y cafio-
nes. Misidn: cobertura aérea defensiva, con REV. Tripulantes: primer teniente Daniel
Manzotti (C-310) y teniente Néstor Lépez (C-303). Despegaron de San Julian a las
14:00, no pudieron reabastecer por problemas técnicos y regresaron a las 15:00.

Primer ataque a una unidad de la flota britanica

La Fuerza Aérea Sur recibid la confirmacion de que tres buques desprendidos de la escolta se
dirigian a cafionear posiciones argentinas. Estos fueron avistados detras del horizonte alre-
dedor de las 14:00 por sus arboladuras desfilando de este a oeste, por el sur del aeropuerto.
Luego cambiaron de direccion y pusieron proa al norte (aeropuerto). En ese momento se
distinguieron claramente los tres buques. Uno sobresalia entre los otros dos por su porte.
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Se posicionaron a unos 12 km de la costa, y dos helicdpteros Sea King trasladaron tropas
gue descendieron al oeste de punta Celebrofia (extremo noreste de la peninsula de Freycinet)
en varias oportunidades. Se coordiné con el personal del sistema de armas Tigercat del
Ejército y dispararon un misil que, a mitad de camino, inicié una maniobra de ascenso y
autodestruccién (fuera de alcance).

Aproximadamente a las 16:00, uno de los Sea King se posiciond en vuelo estacionario por
detras del faro a unos 6 km y 100 metros de altura y, de inmediato, inicid el cafioneo naval2,

Segun fuentes britanicas se trataba de las fragatas Tipo 21 Arrow y Alacrity y del destructor
clase County Glamorgan que debian acercarse hasta los 9/18 km al sudeste de Puerto
Argentino y abrir fuego contra el aerédromo de la Base Aérea Militar Malvinas', Tras un
breve planeamiento, la Fuerza Aérea Sur ordend:

OF 1105. Tres M-5, indicativo TORNO, armados con dos bombas BRP de 250 kg retar-
dadas por paracaidas y cafiones de 30 mm. Version “India” de tres tanques externos de
1300 litros. Misidn: apoyo de fuego aéreo cercano, ataque a objetivo naval. Tripulantes:
capitan Norberto R. Dimeglio (C-432), teniente Gustavo E. Aguirre Faget (C-412) y pri-
mer teniente César F. Roméan (C-407). Despegaron de San Julian a las 15:45.

Rol de combate radar TPS-43 Malvinas: mayor Miguel Angel Silva, teniente Guillermo
Saravia, primer teniente Juan Romero y cabo principal Carlos Quintana.

Los TORNO ingresaron por el norte de la Gran Malvina, pasaron el estrecho de San Carlos
y, a 270 km de Puerto Argentino, el radar TPS-43 los contact6 y les indico el rumbo de
aproximacion. La escuadrilla se acercé al objetivo desde el cuadrante este-noreste sin ser
detectada. Los tres buques, formados en un dispositivo triangular (dos adelantados y uno
retrasado), y separados entre si por 1000 a 3000 metros, cambiaban el rumbo completando
un circuito cerrado, mientras bombardeaban las posiciones argentinas.

La escuadrilla efectuo la aproximacion rasante y a maxima velocidad. El capitan Dimeglio
lanz6 dos bombas sobre el buque del vértice izquierdo de la base del triangulo, y diviso en
la cubierta una considerable cantidad de tripulantes. En la salida descargd una rafaga de
cafiones sobre el que ocupaba el vértice posterior o mas alejado en la direccion de avance,
y observo que sus impactos daban en el blanco,

Al teniente Aguirre Faget le correspondié el buque del vértice izquierdo. Comenzé a
disparar en vuelo rasante desde unos 2500 metros. Agoto la carga completa de municiones
de 30 mm sobre el blanco que se encontraba alineado con su direccion de vuelo de proa
a popa, por lo que tomo altura hasta unos 60 metros, y enseguida bajo la nariz y solté las
bombas en una suave picada justo encima del destructor, sin ver el resultado.

El primer teniente Roman bombarded al buque ubicado en el vértice derecho. Los tres
aviones recibieron intenso fuego antiaéreo. El escape lo realizaron de forma individual y de
inmediato tuvieron una PAC detras de ellos. Pudieron evadirlos gracias a la intervencion de
la seccion FORTIN de M-5. Los interceptores fueron detras de los Harrier que se retiraron.
La escuadrilla TORNO arrib6 a San Julian a las 18:25.

Testimonio del entonces teniente Aguirre Faget::

Estuvimos de alerta al mediodia con el capitan Dimeglio y el primer teniente Roman.
Recibimos un primer llamado a los aviones, pero luego de un buen rato a bordo se sus-
pendid. Nos permitié comer algo, ajustar y actualizar datos: algunos en la memoria luego
del briefing, y otros para cambiar papeles en la pernera: frecuencias e indicativos.

182 Testimonio del comodoro VGM (R) Oscar H.Spath a la Comisién BANIM.

183 |AN INSKIP, Ordeal by Exocet, Londres, Frontline Books, Edicién PDF, 2012, pag. 67.

'8 Interrogatorios a tripulaciones de combate. Archivo DEH-FAA.

185 Testimonio del comodoro VGM (R) Gustavo Aguirre E. Faget a la Comision BANIM, sobre la base de apuntes
personales de mayo de 1982.
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Con la puntualidad de nuestro jefe de escuadrilla, a las 15:45 soltamos frenos e iniciamos
la carrera de despegue. Formamos los tres y despegariamos cada seis segundos. Salia el
TORNO 1 (Dimeglio), yo como numeral 2 y luego el TORNO 3 (Roman). La ubicacién
en cabecera era un poco incémoda, sabiamos que la carrera de despegue debia insumir la
totalidad de la pista de San Julian. Saliamos con mas de 7200 litros, dos bombas de 250 kg
y los magazines de cafiones de 30 mm completos.

En la carrera de despegue, debiamos tratar de no tocar los frenos para corregir la direccion
del avién. Con poco de andar y el viento de superficie, tenfamos controles con el timén.
De esta forma optimizabamos la carrera, superando los 180 nudos (330 km/h), suave
despegue de la rueda de nariz tratando de no «sentar» el avion sobre su tren principal.
El primer tramo se sentia muy pesado, hasta que alcanzara mas de 300 nudos (550 km/h):
jrecién alli empezaba a sentirse un M-5!

Habiamos «brifeado» todo como para no tener que hablar por VHF, solo sefias y escu-
chas de otras frecuencias. El ascenso fue escalonado hasta llegar a cerca de 37.000 pies
(11.300 metros). Luego de mas de veinte minutos de crucero, tiempo para rezar un Ave
Maria, iniciamos un suave descenso. Ya para ese momento, teniamos el panel de arma-
mento conectado. El jefe de escuadrilla aument6 el régimen de descenso, el radar Malvi-
nas lo colacion6 en frecuencia.

En el Dagger teniamos dos radios VHF; usdbamos una para la frecuencia interna de
escuadrilla, y el otro equipo lo distribuimos con las escuchas de la torre Malvinas, radar
y el retransmisor en vuelo.

En la formacion debiamos ser prolijos con los cambios de potencia. Es una forma basica
de no malgastar el preciado y escaso combustible. Alcanzamos el vuelo rasante en islas
Sebaldes y pasamos al norte de Gran Malvina a 420 nudos (780 km/h) ya formados en
linea con una separacion de 100 metros entre avion y avion. Cuando cruzébamos el estre-
cho de San Carlos, por su parte mas ancha, todos miramos una figura amenazante a la
izquierda adelante, a las diez. Parecia la lejana silueta de un gran buque, con oleaje y
espuma como si estuviera en velocidad. Era en realidad —luego la conoceriamos bien—
la roca Remolinos. Seguimos bordeando la costa norte de la isla Soledad en vuelo rasante.
La velocidad ahora era de 480 nudos (890 km/h). El jefe de escuadrilla 'y el 3 vieron un
Harrier a mediana altura, y en direccion opuesta a la nuestra. Dimeglio lo ignor6 pen-
sando en nuestra velocidad de separacion.

Hubo muy pocas llamadas de radio, casi ninguna, pero en pocos segundos pasaron muchas
cosas. Lo ultimo tranquilo fue llegar al «mosca», proximos a la bahia de la Anunciacién.
Los buques no estaban. El guia ordend: «Tres minutos mas». Pocos segundos después,
escuché en la otra frecuencia (yo tenia escucha de la escuadrilla en un VHF y en el otro
la torre Malvinas: «jNo tiren, boludos!... jNo tiren, boludos!». Era la voz indiscutible
del «Gusha» Gonzalez desde su puesto de Oficial de Control Aéreo Adelantado. Un grito
desesperado. Al mismo tiempo miré hacia la costa y, en el horizonte, vi unas trazantes que
se perdian en las nubes. Luego me enteraria que se trataba de la artilleria antiaérea propia
tirandole al M-111 EA de Garcia Cuerva.

Seguimos el vuelo rasante, posiblemente a medida que aumentaba la velocidad, instintiva-
mente mas dificil era mantenerlo bien rasante. En cada cambio de rumbo, debiamos acomo-
darnos, mantener la linea, mirar adelante y atras. El «Toé» Roman casi se choca con un Sea
King britanico que estaba estacionario en la costa. Sobrevolamos la costa de Freycinet y,
al poner rumbo sur, nos encontramos con tres buques, entre sol y sombra de 6/8 de nubes
medias y bajas.

Si hubo 6rdenes en esos segundos, no las escuché. Me concentré en el bugue que tenia
al frente, unas tres millas (5 km) adelante. Veia una popa importante, era un destructor
sin dudas. No me tiraban, yo tampoco. Un par de segundos y «llamé el avion» [ascender
bruscamente] con la idea de atacar con angulo. Algo instintivo, no estaba previsto, pero
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se me ocurri6é en ese momento. Luego, también en forma brusca, con G negativa bajé la
nariz. En esos segundos de ascenso, lo tapaba. Cuando bajé la larga nariz del Dagger era
un show de tiros, jtoda la artilleria imaginable venia hacia mi avidn! Esto permitiria cal-
cular mi distancia y la de esa artilleria, pues no se quedaban cortos, venian hacia mi, pero
pocos metros antes milagrosamente se abrian. El foco era desde donde habia visto la popa,
pero ya no pude ver otra cosa, solo la mira, mi altimetro, el velocimetro, aunque parezca
mentira: recuerdo haber reducido apenas, para no excederme de 500 nudos (925 km/h).
Estos segundos incalculables, sé que fueron pocos, pero imposible medirlos, fueron con
mi indice pulsando y tirando mis cafiones DEFA. jEllo me alentaba en ese acercamiento!
Adelante mio solo la mira. También veia trazantes, colas de humo blanco y gris que me
pasaban muy cerca. Segun el vicecomodoro lannariello y otros testigos de nuestro ataque
que lo observaron desde la costa, justo cuando levanté la trayectoria, un misil pasé debajo
de mi avién. Yo nunca lo vi. Yo solo progresaba en esa picada con un poco de G negativa
para no avanzar hacia la proa, y cuando llegué a la altura de tiro —coincidiendo el cono
de nariz de mi avidn, la depresién de la mira y la popa del buque—, nivelé, lancé las bom-
bas, inmediatamente senti el alivio de cola y bruscamente sali hacia la izquierda, hacia
el este, bajando alin mas para retomar el vuelo rasante. En esta maniobra y concluida mi
concentracion, casi me trago el agua, jiba muy bajo y proa a Sudéafrica... me queria alejar!
No pude observar si me seguian tirando ni el efecto de mis bombas. En ningin momento
vi ni escuché a mis camaradas en este ataque. Era consciente de que teniamos bajo nivel
de combustible; igual creo que volé mas de 15 millas (55 km) en ese rumbo.

Seguramente Dimeglio habia Ilamado para cerciorarse de que estabamos vivos. Yo no oi
la primera llamada, pero luego escuché fuerte: «jContesten!». Asi que ahora si respondi:
«jDos!», y enseguida Roman: «jTres!».

Para regresar debia pasar cerca de Puerto Argentino sabiendo que estaba prohibido por
su artilleria antiaérea, asi que fui ascendiendo para pasar con altura de seguridad sobre la
costa. Cerca de llegar a los 20.000 pies (6000 metros) y al norte de la isla Soledad, el radar
informd que nos perseguia una PAC. Yo era el Gltimo de los TORNO, asi que detras de
mi tenia a los bandidos. Roman estaba muy alto y Dimeglio estaba mucho més adelante.
Yo habia perdido velocidad en el ascenso, con poco combustible, buscando 300 nudos
(550 km/h); pensaba nivelar y acelerar, pero los Harrier me hicieron cambiar de idea.

Desde la primera llamada del radar, estaban detras, a 12 millas (22 km). En otros pasajes
de informacidn, ya estaban peligrosamente a 6 millas (11 km) y acercandose. Yo habia
eyectado un tanque en el ascenso, no quise eyectar los tres, me parecié demasiado cos-
toso. Luego confieso que me olvidé. No lo consideré.

No podia descender para ganar velocidad, no podia acelerar el avion, ni pensar colocar
poscombustion. No habia llegado a finalizar mi ascenso, no veia nada adelante, solo el sol
grandote en el horizonte, no tenia ni cafiones ni combustible.

Entonces milagrosamente escuché al radar Malvinas acomodando a los FORTIN detras
de mi. En esos segundos, en otra vuelta de antena, el VWCA, con mucha congestién de
ordenes y actualizaciones de ataques, con otras prioridades tan urgentes como la mia,
rescates y amenazas, nos confirmé que la PAC abandonaba esta persecucién en un viraje
de 90 grados y hacia el sur en descenso. Estdbamos ya sobre el estrecho de San Carlos.

El capitan Donadille y el primer teniente Senn, los FORTIN, me salvaban asi la vida.
Ellos estaban con misiles Shafrir y habian salido unos 15 minutos detras de nosotros
desde San Julian. Luego me enteraria de que el «Poncho» Donadille tenia problemas de
armamento. Como él bien dice: «los corri6 con la vaina». jExcelente su actuacion y, por
supuesto, excelente la gente del VWCA!

Aterricé tercero en San Julian; las dltimas millas con una «leche de nubosidad». Nada espe-
cial, solo que el liquiddmetro y las luces de bajo nivel eran alarmantes, pero ya estaba alli.
Aseguré el recorrido obligatorio de avién amigo. Los TORNO aterrizamos sin novedad.
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Al bajar de la escalera, senti un «afloje» increible. Me ayudaron camaradas a sacarme el
equipo, charlamos algo de lo vivido. Traspiraba mucho y debajo de mi manga del traje
de neoprene dejé un charquito: no podia creer que era fruto de mi transpiraciéon. Com-
partimos una botella de champagne entre los TORNO, los FORTIN y el primer teniente
Callejo que nos asistié en la torre de vuelo. Pero al poco tiempo, alguien dijo: «jMoverse,
que esto recién empieza!».

Nos Ilamaron para la exposicion de Inteligencia y me demoré un poco en hacerlo... no
podia escribir.

* k%

De acuerdo con publicaciones britanicas'®, a consecuencia del ataque de los Dagger a las
16:50 del 1 de mayo, el destructor Glamorgan (vértice izquierdo de esa disposicion trian-
gular que encontraron los M-5) sufrié dafios menores en el casco por la onda expansiva
de dos bombas que erraron el blanco por escaso margen y estallaron en las proximidades.

Al invertir el rumbo, el destructor se desvi6é por muy poco de la trayectoria de las bombas
de 250 kg que cayeron en ambos lados de la cubierta. Hubo dos explosiones enormes que
levantaron la popa a casi 5 metros del agua. El contenedor del tillerflar® se alz6 4,5 metros.
Mas tarde, se descubrié que habian saltado los carenados de los soportes y el montaje
del guarda hélice de puerto. Las placas del casco estaban aplastadas y habia agujeros de
metralla en los timones. El pilar en el fillerflat quedd doblado y una caja de cojinete del eje
también estaba agrietada. «En otras palabras, jnos encontramos muy cerca de ser inutili-
zados por las armas argentinas a plena luz del primer dia de la guerral»:,

Entre tanto, la Arrow (vértice posterior) recibié ocho impactos de 30 mm del capitén
Dimeglio que hirieron a un tripulante; mientras que, una esquirla de la bomba lanzada
por el primer teniente Roman abrié un rumbo en el casco de la Alacrity (vértice derecho),
reparado posteriormente.

Combatientes argentinos, testigos del ataque sucedido aproximadamente a 10 km de la
costa, confirmaron que los buques eran tres y que el de mayores dimensiones tenia una
gran arboladura de antena cuadrada®. Desde su puesto de mando de la bateria de 35 mm,
el primer teniente Spath describi6é que, ante el ataque, las dos embarcaciones menores
maniobraron hacia el sur, abandonaron al destructor y huyeron a toda maquina despidiendo
humo blanquecino por la chimenea. Un helicoptero que hasta momentos antes actuaba
como director de tiro vold al encuentro de una nave donde posarse. El destructor se veia
envuelto en un humo oscuro, denso, mientras lentamente giraba a babor en direccion a las
fragatas en fuga. Cuando su popa quedd presentada hacia la costa, se lo vio escorado a
estribor, y que desprendia de ese lado un humo entre gris y gris oscuro con bocanadas de
color negro, evidenciando que habia sufrido dafios®. A pesar de la visibilidad reducida por
la bruma, no se diviso actividad aérea encima de los buques, lo que permitié deducir que

18 |AN INSKIP, op. cit., pags. 75y 76.

187 Tillerflat: dispositivo ubicado en la popa del barco donde se encuentra el equipo de engranajes que opera el timén.
'8 lan Inskip, oficial de navegacién del Glamorgan y autor del citado Ordeal by Exocet, en correo electrénico envia-
do en 2005 al comodoro VGM (R) Gustavo E. Aguirre Faget.

189 Testimonio del brigadier VGM (R) Alberto A. Catala a la Comisidon BANIM, por entonces auxiliar de Operaciones
del Componente Aéreo Malvinas con el grado de mayor.

%0 Mientras todo esto ocurria, el Forrest —una embarcacion islefia requisada por la Armada Argentina para apoyar
la carga y descarga de abastecimientos en el Apostadero Naval Malvinas— era escoltada por el guardacostas
de la Prefectura GC-82 Islas Malvinas. Ambas naves regresaban a Puerto Argentino, cuando fueron atacadas
por un helicéptero Sea Lynx (ZX-736) de la fragata Alacrity. Los argentinos respondieron con fuego de fusiles y
ametralladores. El Sea Lynx escap6 con impactos. Ver RODNEY BURDEN y otros , op. cit., pag. 299.

191 OsCAR HUMBERTO SPATH, Desde el punto del impacto, Ed. Edivern, Buenos Aires, 2012, pag. 96.
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no recibieron auxilio de navios vecinos,

Otro de los testigos del ataque de los TORNO fue el teniente de navio Rodolfo Cionchi,
observador desde una posicion elevada en cerro Zapador (Sapper Hill), quien aseguro
que el perfil del destructor correspondia a un Tipo 42 similar a los que poseia la Armada
Argentina, no a uno clase County.

Cerrada ya la oscuridad, entre las 18:30 y las 19:00, el suboficial mayor Alfredo Ocampo,
encargado de la ROA, que ocupaba el Puesto M-1, notificé al CIC que, en la direccion en
gue se habian alejado los navios atacados por la escuadrilla TORNO, se distinguia una
sucesidn de fogonazos y explosiones atribuibles a una batalla naval. En el horizonte se veia
una linea de relampagos cuyas explosiones se escucharon débilmente hasta bien entrada
la noche. Mas tarde, Ocampo inform6 que, en la misma direccion, el horizonte se habia
iluminado con un resplandor color naranja.

Mas alla de la informacién britanica, aln persisten grandes dudas sobre la identidad y el
dafio real del destructor avistado, pues gran cantidad de testigos presenciales que obser-
varon la explosion de las bombas sobre el bugue y los eventos que se sucedieron esa misma
noche aseguran que dicho buque se alejé mar adentro con algo mas que «dafios menores».

Pero la sefiora Thatcher nos dio, tal vez, la mas importante prueba de lo que paso ese
dia. Ella escribid, desde el 10 de Downing Street, en su diario personal, y de su pufio y
letra, sus impresiones sobre los sucesos de la guerra. Sefialé respecto al 1 de mayo de
1982, en una publicacion hecha en 2015 por Christopher Collins, director de la Funda-
cién Margaret Thatcher:

«That day (Saturday) the Argentine Air Force attacked our Task Force very heavily indeed».

Traduccién: «Ese dia (sdbado) la Fuerza Aérea Argentina atacé a nuestra Fuerza de Tareas
realmente con mucha dureza»'®,

* k%

Al mismo tiempo que la lucha contra los buques enemigos permitia suponer que resultaria
favorable para la aviacién de combate argentina, esa tarde, los pilotos de caza de ambas
naciones se enfrentaron por la superioridad aérea en los cielos del archipiélago malvinense.
Sin coordinacion previa, asi lo asumieron los comandos de la FAS y del Componente Aéreo
Malvinas y, obviamente, el control aéreo de la flota britdnica. Resultaba evidente que la
disputa iba ser tan desigual como el desnivel tecnolégico de los aviones de los contendientes.

Como cobertura aérea de la escuadrilla TORNO, despegaron:

OF 1106. Dos A-4C, indicativo PAMPA, armados con dos misiles Shafrir IR y cafio-
nes. Misién: cobertura aérea defensiva. Tripulantes: capitdn Eduardo D. Almofio
(C-322) y alférez Carlos A. Codrington (C-325). Despegaron de San Julian a las 15:20.

El guia, con fallas en el equipo VHF y en el trasvase del tanque izquierdo, fue informado
de la cercania de patrullas que se dirigian hacia ellos; abort6 la misién y ordend el regreso.
Aterrizaron a las 17:20.

OF 1107. Dos M-5, indicativo FORTIN, armados con dos misiles Shafrir IR y cafio-
nes. Version “India” de tres tanques externos de 1300 litros. Mision: cobertura aérea
defensiva. Tripulantes: capitdn Guillermo A. Donadille (C-403) y primer teniente
Jorge D. Senn (C-421). Despegaron de San Julian a las 16:00.

192 “Red Observadores del Aire, Region Noroeste, Informe Operativo Malvinas”, suboficial mayor Alfredo F. Ocam-
po, encargado de la ROA Puerto Argentino en 1982. Archivo Malvinas, Carpeta 5/1V, DEH-FAA.

1% RUBEN OSCAR MORO, Falsa bandera y traicion, Escuela Superior de Guerra Aérea, Buenos Aires, 2019,
pag. 130.
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Rol de combate radar TPS-43 Malvinas para ambas misiones: mayor Miguel Angel
Silva, teniente Guillermo Saravia, primer teniente Juan Romero y cabo principal
Carlos Quintana.

Los FORTIN debian cubrir el escape de la escuadrilla TORNO. Luego del despegue, el jefe
de seccion, capitdn Donadille, ordend controlar los cafiones mediante una breve réfaga.
Si bien los suyos no funcionaron, decidié continuar. Al arribar a la zona asignada por el
radar del CIC, los M-5 sobrevolaron la Gran Malvina a 9000 metros.

Mientras orbitaban en espera, oyeron las comunicaciones de una seccion de M-I11 EA indi-
cativo DARDO vy, quince minutos después, se enteraron de que regresaban los TORNO.
El TORNO 3, con problemas de recepcion en su VHF, no escuché la advertencia del radar
de que dos Sea Harrier volaban hacia ellos y continu6 a 7600 metros, alejandose mientras
sus comparieros escapaban en vuelo rasante.

Al mismo tiempo que el capitan Dimeglio, guia de los TORNO, ordenaba eyectar los
tanques a sus numerales y aceleraba a 1.4 de Mach, el controlador del radar guio a
los FORTIN a interponerse en la trayectoria de los Sea Harrier. Se form6 una columna:
adelante el TORNO 2 (Aguirre Faget); detras, a 5 km, la seccion britanica; y a 3,5 km
de ellos, los FORTIN. El altimo rumbo de interceptacion que recibié Donadille fue 320°.
Esa orientacién lo ubico con el sol de frente por lo que los misiles Shafrir se engancharon
en esa fuente de calor. Esto aumentd su preocupacion, pues sus cafiones no funcionaban.
Sin embargo, el controlador de los cazas britanicos, al percatarse de que los FORTIN se
aproximaban con rumbo de interceptacion, ordend el escape de los Sea Harrier y dejo de
perseguir al TORNO 2.

La seccion FORTIN aterrizé en San Julian a las 18:40.

OF 1108. Dos M-III EA, indicativo BUITRE, armados con dos misiles Magic 550
IR y cafiones. Version “Hotel” de dos tanques externos de 1700 litros. Mision: cober-
tura aérea defensiva. Tripulantes: capitan Raul A. Gambandé (1-016) y primer teniente
Roberto L. Yebra (1-014). Partieron desde Rio Gallegos a las 15:50, permanecieron en
el punto de espera en contacto con el radar Malvinas hasta el limite de su autonomia y
regresaron a las 17:40.

Primeras pérdidas en el aire

OF 1109. Dos M-11I EA, indicativo DARDO, armados con dos misiles Magic 550 IR
y cafiones. Version “Hotel” de dos tanques externos de 1700 litros. Mision: cobertura
aérea defensiva de los TORNO. Tripulantes: capitan Gustavo A. Garcia Cuerva (1-015)
y primer teniente Carlos E. Perona (1-019). Despegaron desde Rio Gallegos a las 15:45.

Rol de combate radar TPS-43 Malvinas para ambas misiones: mayor Miguel Angel
Silva, teniente Guillermo Saravia, primer teniente Juan Romero y cabo principal
Carlos Quintana.

Tras un vuelo de cobertura esa misma mafiana, el capitdn Garcia Cuerva y el primer teniente
Perona cumplian la segunda salida del dia. Se acercaron a las islas minutos antes que la escua-
drilla TORNO, los Dagger que atacarian a la formacién naval que cafioneaba la BAM Malvinas.

La primera mision —rememora Perona'*— nos habia servido para replantear, entre otras
cosas, la orden impuesta al Escuadron de no eyectar los tanques de 1700, lo que iba en
contra de lo doctrinario en el combate aire-aire. También acordamos las posibles contin-
gencias de niveles de combustible si entrabamos en combate aire-aire, si retorndbamos
al continente con o sin tanques, e incluso si aterrizabamos en Puerto Argentino ante la
eventualidad de no poder desaferrarnos del combate y que no nos quedara otra opcién que
intentar esto Ultimo o la eyeccién.

194 Testimonio del brigadier VGM (R) Carlos E. Perona a la Comision BANIM.
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Perona formaba escalonado a la izquierda de Garcia Cuerva, cuando el radar del CIC les
indicd el blanco: una PAC que orbitaba sobre la isla Soledad. El controlador los envi6 a
interceptacion de 45° de frente (tipo pinza).

En la apertura de rumbos de envoltura del blanco, Garcia Cuerva orden6 controlar el arma-
mento y eyectar los tanques de 1700 litros. Lamentablemente, el avion de Perona quedo
con el tanque derecho colgado; ahora la Unica alternativa era eyectarlo en modo emergencia
perdiendo a la vez los misiles Magic 550. El numeral decidi6, pese a todo, seguir con el
avion asimétrico. Estaban aproximadamente a 180 km de los Sea Harrier que, guiados por
los operadores radar de los buques, invirtieron el rumbo para enfrentar a los cazas argentinos.

Tras la apertura, los Mirage viraron hacia adentro de la envolvente para quedar con angulo
de 45° de frente a los Sea Harrier. En la maniobra, Perona perdié definitivamente contacto
visual con su guia y, al finalizar el viraje, qued6 a unos 60 km del blanco que avanzaba de
frente. Intent6 contactar con el radar, pero, a causa de la superposicién de comunicaciones
en la misma frecuencia, no lo logro.

Los controladores del VWCA escucharon que Garcia Cuerva habia visualizado a los Sea
Harrier y asignaba el blanco a su numeral.

A una distancia de entre 15 y 18 km, en contraste con una capa de nubes, Perona descubri6
un Sea Harrier en rumbo opuesto. Esta vez consiguié avisar al controlador de combate
sobre el contacto visual. Como el avién britanico estaba mas abajo, Perona comenzé a
buscarlo con una suave picada.

Antes del cruce de aviones, Perona inicié una fuerte trepada para lograr altura. «Mi inten-
cién era trepar lo més alto posible, sin entrar en combate cerrado porque conocia las
bondades del adversario a bajas velocidades». Perona ignoraba que los Sea Harrier ya
estaban armados con los misiles Sidewinder AIM-9L.

Con el avibn asimétrico a causa del tanque colgado bajo el ala, la maniobra de ascenso
quedd muy limitada. Trescientos metros a su izquierda, Perona diviso claramente al Sea
Harrier. Instantes después, Garcia Cuerva le advirtio por radio al numeral: «Le lanzaron un
misil, jcierre, cierre!».

Tras el cruce, Perona sintié una tremenda sacudida, un ruido como la explosion de una
bolsa de papel y una fuerte desaceleracién, como si el avién se hubiera detenido en el aire.
Intentd seguir volando durante un momento interminable. Ya casi no tenia comando por
pérdida de hidraulico, y el avidn tendia a rolar a la derecha a causa del tanque. Sobre la
linea de la costa de la isla de Borbdn, Perona se eyecto.

Los pilotos britanicos eran el Flt. Lt. Paul Barton de la RAF, en el Sea Harrier matricula
XZ-453, y el Lt. Steve Thomas de la Royal Navy, en el XZ-452; ambas aeronaves del porta-
viones Invincible. La versién britanica sefiala que Thomas ubicé visualmente a los argen-
tinos que venian hacia ellos. A 15 km, segun la medicion del radar de a bordo, Barton se
abrid de la formacidn y efectué una chandelle para, después del cruce, caerles desde atrés
a los Mirage. Thomas no conseguia enganchar el avién de Garcia Cuerva para lanzarle un
misil de frente. Al cruzarse a corta distancia y por encima de los Mirage, Thomas descubrid
gue Barton se aproximaba a la cola de Perona y le disparaba un Sidewinder:s,

Tras advertir a su numeral del misil, Garcia Cuerva hizo un viraje descendente por la
izquierda, perseguido por otro Sidewinder, esta vez de Thomas'. El piloto logré despren-
derse del combate atravesando una compacta capa de nubes, al tiempo que comunicaba
la posicion para posibilitar la recuperacion de Perona. Esta informacion complement6 los

1% Maniobra que consiste en un ascenso con viraje hacia uno de los lados.

1% STEVE THOMAS, “The Falkland war begins”, en Falkland war, then and now, Essex, Ed. Gordon Ramsey, 2008,
pag. 132.

197 SHARKEY WARD, op. cit., pag. 201.

266



Capitulo 8 | Bautismo de Fuego

El Mirage Ill de Garcia Cuerva momentos antes de que fuera derribado por la artilleria propia, captado en una filmacién de
Alfredo Lamela, camardgrafo de Nicolds Kasanzew, corresponsal de guerra en Malvinas

datos de localizacién obtenidos por los operadores del radar TPS-43 que habian visualizado
el combate en las pantallas.

Los mismos controladores, escasos minutos después, escucharon decir a Garcia Cuerva que
estaba con minimo combustible y que ponia proa a Puerto Argentino para aterrizar. Cinco
minutos mas tarde, solicitd por VHF que le encendieran el VOR porque estaba «medio
perdido». Desde el CIC, a través del control del radar, se le ordend buscar el sector norte
del aer6dromo y eyectarse. La orden se impartié porque, ademas de estar dafiada, la pista
estaba siendo bombardeada por bugues enemigos y seria imposible coordinar el alto el
fuego con la artilleria antiaérea. EI controlador en tres ocasiones le reiteré la orden, pero,
aun asi, el piloto insistié en aterrizar sefialando que su avién se hallaba intacto y ya tenia a
la vista Puerto Argentino.

Ante lo irremediable, desde el CIC se impartid la consigna de alto el fuego al Puesto de
Comando de Artilleria Antiaérea (PCAAa), un procedimiento que requeria excelente coor-
dinacion entre la Central de Operaciones Antiaéreas Conjunta (COAaCj) y las jefaturas de
las baterias y, a la vez, entre estas Gltimas y los jefes de piezas.

Desde monte Longdon, Garcia Cuerva puso rumbo este sobrevolando la zona donde estaba
desplegada la Brigada de Infanteria N.°7, con la intencién de efectuar una inicial larga
para enfrentar la pista hacia el oeste. Asi intentaria ingresar al circuito de aterrizaje por el
corredor aéreo cruzando por el medio de la bahia de Puerto Argentino.

En el Centro de Informacién y Control, el oficial de enlace de la Brigada 7 informé que
estaban bajo ataque aéreo. En el terreno de las presunciones, es de imaginar que la consigna
de alto el fuego no llegd a tiempo o no fue interpretada por uno de los eslabones. No
obstante, es importante destacar que los artilleros antiaéreos del Ejército no conocian las
siluetas de los aviones, ni britanicos ni propios, situacion que derivaria en varios episodios
de fuego amigo durante el conflicto.

El soldado clase 1963 Gerardo Mancisidor, apuntador de ametralladora 12,7 mm de los vehi-
culos de exploracion livianos Panhard, del Destacamento de Exploraciones de Caballeria
Blindado 181 de Esquel, se encontraba al oeste de Puerto Argentino, a mas de 8 km del
aeropuerto, cuando escuchd disparos de ametralladoras y de fusiles. De inmediato, vio un
avion que cruzaba por el frente y que, haciendo un movimiento brusco, mostré la panza.
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Mancisidor intentd tirar y seguirlo con la torre, pero fue inatil por la velocidad en que pasé.
Oy6 maés disparos de ametralladoras cercanas. A través del visor de punteria, vio las estelas
luminosas que impactaban en el avién. Cuando se asomo por la escotilla, distinguié que se
deprendian pedazos pequefios de la aeronave y notd que el aparato cambiaba ligeramente
de rumbo. Mancisidor comprendio6 que el avion habia sido dafiado,

El islefio John Fowler, desde su casa en Puerto Argentino, vio el avion de Garcia Cuerva
gue volaba hacia el este sin evidenciar ninguna actitud de intentar aterrizar ni de evadir
el fuego porque, de pronto, fue envuelto por nubes de humo negro v, al instante, por un
destello blanco.

El soldado clase 63 Alejandro Lombardi del GADA 601 de Ejército, perteneciente a una de las
piezas de 35 mm con director de tiro Skyguard ubicada en Puerto Argentino, observo la trayec-
toria del M-111 sobre la bahia, los impactos de su pieza en la aeronave y la caida en el marx,

Tanto el mayor Héctor Rusticcini —de especialidad Artilleria Antiaérea, jefe del Escuadron
Base que se encontraba en cercania del aeropuerto—, como el capitan Osvaldo Battioni
—piloto de caza y Oficial de Control Aéreo Adelantado (OCAA) que se hallaba en Puerto
Argentino, préximo a la pieza de 35 mm de Ejército—, observaron la trayectoria del M-I1I,
el derribo por fuego de esa bateria y el punto de caida en el mar, sobre Surf Bay2:.

Todos los testimonios coinciden —y asi quedd registrado en la filmacién que hizo el
corresponsal de guerra Nicolas Kasanzew— en que, durante la aproximaciéon a la BAM
Malvinas, el avién de Garcia Cuerva estuvo bajo fuego de una gran cantidad de armas prove-
nientes de unidades que se encontraban fuera y dentro del perimetro defensivo, desde la
posicion de los tanques Panhard, hasta la rafaga fatal de la pieza de 35 mm del GADA 601.

«jMe estan tirando, carajo!», se escuché decir al piloto en VHF por Ultima vez. Eran las
16:40. El capitan Garcia Cuerva no logro eyectarse, y cayé con su M-I11 en el mar, donde
permanece en una tumba de guerra.

Poco antes de que Garcia Cuerva pagara con su vida la inexperiencia argentina, Perona caia
en paracaidas en la isla de Borbon. Al tocar tierra, se fracturd una pierna. En una posicion
cercana a la Estacion Aeronaval Calderdn, entretanto, dos helicOpteros Agusta A-109 y
un UH-1H del Ejército se encontraban recargando combustible tripulados por el teniente
primero Martin Rubio y el cabo primero Sergio Gudifio (AE-331), por el teniente Enrique
Riis y el cabo primero Orlando Romero (AE-337); y por el teniente Manuel Jardel y el
sargento primero Carlos Medina (AE-417).

Mientras efectuaban la recarga, el cabo primero Romero, mecanico del AE-337, informd
que habia visto caer un avion al mar y que su piloto se habia eyectado; el paracaidas abrio
con normalidad. El teniente Riis solicit6 autorizacion al jefe de seccion para ir en basqueda
del piloto. EI A-109 es un helicdptero de ataque y no dispone de esquies ni gria de rescate,
por lo que Riis y Romero improvisaron una cuerda de unos quince metros amarrados a
uno de los afustes externos. Despegaron y se adentraron al mar. La primera salida resulto
infructuosa, y recién en la segunda encontraron a Perona sobre tierra herido en una de sus
piernas. Lo trasladaron de inmediato a Calderdn, donde recibi6 los primeros auxilios.

Al dia siguiente, un Beechcraft B-200 de la Armada Argentina, proveniente de la BAN Rio
Grande, lo trasladé al continente donde recibio la atencidn definitiva.

* * %

1% Testimonio del soldado conscripto clase 63 VGM Gerardo Santiago Mancisidor en la Direccién de Estudios
Historicos de la FAA.

199 PAUL EDDY, MAGNUS LINKLATER y PETER GULLAM, op. cit., pag. 155.
20 Testimonio del VGM Alejandro Lombardi a la Comision BANIM.
21 Testimonios de los comodoros VGM (R) Héctor M. Rusticcini y Osvaldo R. Battioni a la Comisién BANIM.
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OF 1113. Dos M-5, indicativo RUBIO, armados con dos misiles Shafrir IR y cafiones.
Versidn “India” de tres tanques externos de 1300 litros. Mision: cobertura aérea defen-
siva. Tripulantes: capitan Carlos A. Rohde y primer teniente José L. Ardiles (C-433).
Despegd solo el numeral de Rio Grande a las 15:54.

Rol de combate radar TPS-43 Malvinas: mayor Miguel Angel Silva, teniente Guillermo
Saravia, primer teniente Juan Romero y cabo principal Carlos Quintana.

El jefe de seccion tuvo fallas en la puesta en marcha, por lo que el jefe del | Escuadron,
mayor Martinez, informé de la situacién a la FAS; a pesar de que la unidad minima de
combate es la seccion de dos aviones, recibi6 la orden de que se cumpliera la misién con
un avion. Indudablemente, la situacion en las islas era muy compleja y exigia gran coordi-
nacion en el arribo de caza interceptora a Malvinas desde distintas bases. La FAS buscaba
saturar el area para disputar la superioridad aérea.

El primer teniente Ardiles decol6 solo hacia Malvinas, limitado a cumplir tareas de combate
de un avién contra uno, o tareas de diversion y exploracion. Ya sobre las islas, el piloto se
comunico con el controlador de radar TPS-43 que, por orden del CIC, lo guio a interceptar
un solo eco enemigo, 0 sea uno contra uno.

Al llegar a la distancia de cruce, en la pantalla radar se visualizo el eco desdoblado, de una
seccion Sea Harrier que, volando en formacion cerrada, cambiaron de posicion con mayor
distancia. El controlador del radar le advirtié alarmado: «Guarda que los Harrier son dos».
En el CIC, através del equipo de VHF, se 0y0 la voz serena del piloto que informo: «A la vistax.

Los britanicos eran el Flt. Lt. Bertie Penfold, en el XZ-455, y el Lt. Martin Hale, en el
XZ-460%2, Habian despegado del Hermes a las 16:30 para interceptar dos ecos: al noreste
de la isla Soledad. Los Sea Harrier volaban a 6000 metros, mientras que el M-5 venia
4000 metros mas arriba. A 9 km de separacién, Ardiles dispard un misil aire-aire al avion
de Hale que lo invirtié y picé 90° hacia abajo; segundos después lo recuper6 y abrié los
frenos de vuelo para soltar los chaff2¢. Antes de entrar en una capa de nubes, el misil de
Acrdiles se desvio, tal vez perdi6 potencia o fue engafiado por el chaff. Errd el blanco, pero
no por mucho. Mientras tanto, Penfold se habia colocado a la cola de Ardiles y, a 5 km de
distancia, le dispar6 un AIM-9L que impactd en el Dagger. El piloto britanico no vio que el
argentino se eyectara. Era alrededor de las 16:40.

Esta informacién difiere del andlisis propio, dado de que Ardiles, posicionado de frente a
la PAC y a 9 km, no pudo haber lanzado un misil Shafrir, totalmente fuera del dominio de
tiro, que exigia estar en el cono de cola. Ademas, no hubo aviso de Ardiles al radar sobre
el lanzamiento de un misil.

Tampoco el relato britanico coincide con lo visualizado en la pantalla del radar TPS-43.
La interceptacion y el disparo del misil del Sea Harrier podria haberse producido de frente o
en el cruce de los aviones. Por frecuencia VHF se escuchd una exclamacion de Ardiles que
hace suponer que fue sorprendido por el impacto. De acuerdo con los datos del Diario de
Guerra del Radar Malvinas, tras el cruce con la PAC, el avién de Ardiles mantuvo el rumbo
durante dos vueltas (20 segundos), y desaparecid de la pantalla sin responder las llamadas
del controlador, por lo que se deduce que no pudo maniobrar al estar ya impactado.

Los integrantes del puesto 7 de la ROA (M-7), Terciano Sampieri y Julio Rotea, fueron testigos
oculares del derribo. Observaron la caida del avion en la isla Bougainville, a 56 km al sudoeste
de Puerto Argentino, alejado de la zona de combate. No divisaron la eyeccion del piloto.

22 RODNEY BURDEN y otros, op. cit., pags. 194y 195.
23 Nota de la redaccidn: la version britanica se equivoca al hablar de dos aviones argentinos.

204 Sefiuelos que se arrojan al aire para confundir al misil. Son laminillas metalicas cortadas de una longitud
armonica con la onda de los radares.
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Bertie Penfold, el piloto que derrib6 a Ardiles, regresé al Hermes y, por razones personales,
no volvié a volar durante el conflicto. Dias mds tarde retornaria al Reino Unido®.

La primera pérdida del | Escuadrén Dagger repercuti6 fuerte en el estado de animo de sus
integrantes. No obstante, rapidamente y en su nombre, el grupo se recompuso.

En un gesto que lo enaltece, el primer teniente José Lednidas Ardiles (PULQUI), no dudé
en cumplir una orden que iba mas alla de los procedimientos previstos y salié en misién de
combate solo, sin su jefe de seccion. Fue al encuentro de su destino con la bravura de un
guerrero, demostrando sélidas convicciones, entereza y valentia. Con su actitud y su entrega,
Aurdiles se constituyé en un verdadero arquetipo, ennobleciendo la raza de cazadores.

* * %

Entre tanto, la FAS habia completado el estudio de la posible ubicacion de los blancos
enemigos y, pese a que se aproximaba la noche, asumié que el segundo grupo de combate de
la flota con el portaviones Invincible se encontraba enfrente de la bahia de la Anunciacion.
En consecuencia, dispuso mas salidas con los aviones disponibles, incluso con los bombar-
deros BMK-62 desplegados en la Base Aeronaval Almirante Zar, en Trelew.

Por orden del jefe del Escuadrén Canberra, debido al preaviso recibido de la FAS, desde las
08:00 de la mafiana se mantenian en alerta, con las tripulaciones instaladas en los aviones,
dos escuadrillas de BMK-62 para despegar apenas se emitiera la orden.

OF 1111. Tres BMK-62, indicativo RUTA, armados con cinco bombas MK-17 de
1000 libras con cola frenada. Mision: interdiccion aérea tactica, ataque a buques en
bahia de la Anunciacion (Berkeley Sound). Tripulaciones: capitanes Juan J. Nogueira
y Raul E. Sanchez (B-105); teniente Juan C. Cooke y primer teniente Ernesto Lozano
(B-109); capitan Eduardo Rodino y primer teniente Armando J. Dubroca (B-108).
Despegaron de Trelew a las 15:30.

Durante la navegacién de ida, volando a 9000 metros y a 350 km lateral a Puerto Deseado,
observaron una formacién de buques (mas tarde, se confirmarfa que eran argentinos), por lo
gue realizaron un viraje por la izquierda a rumbo 200° y descendieron hasta alcanzar vuelo
rasante. Aproximadamente a 75 km del objetivo, avistaron una fragata de la que surgieron
estelas de varios misiles. A pesar de las maniobras evasivas y el lanzamiento de sefiuelos
electromagnéticos (chaff), un misil alcanz6 al avién guia en la puntera del ala izquierda.
El capitan Nogueira, después del sacudon que provoco el impacto, mantuvo el control, ordend
eyectar los tanques de puntera de planos y se dirigié a Malvinas para aterrizar de emergencia.

Los numerales viraron para seguirlo, pero sorpresivamente se encontraron con el porta-
viones Invincible, al que sobrevolaban dos puntos: helicdpteros o aviones de una PAC.
Ante esta circunstancia, después de constatar que controlaba el vuelo de la méaquina, el
guia ordend cambiar el rumbo hacia Trelew. El regreso fue dificil. Interferencias elec-
tronicas cortaban las comunicaciones y la recepcion de las radioayudas. EI combustible
era otra limitacién. EI B-108, que habia volado méas tiempo en bajas cotas, se dirigio a
Puerto Deseado, mas cercano que la base de origen, adonde arribé a las 18:30. Los otros
dos Canberra aterrizaron en Trelew a las 19:30. En tierra, se constat6 que al B-109 solo le
guedaban 480 litros de combustible y que el B-105 tenia levantadas las chapas del extradds
del plano averiado por el misil.

OF 1117. Tres BMK-62, indicativo RIFLE, armados con cuatro bombas MK-17 de
1000 libras con cola frenada. Misidn: interdiccion aérea tactica, ataque a buques en
bahia de la Anunciacién. Tripulaciones: capitan Alberto A. Baigorri y mayor Luis E.
Rodeyro (B-102); teniente Eduardo J. de Ibafiez y primer teniente Mario H. Gonzélez
(B-110); capitan Eduardo O. Garcia Puebla y primer teniente Jorge J. Segat (B-104).
Despegaron de Trelew a las 16:20.

205 SHARKEY WARD, op. cit., pag. 210.
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La escuadrilla, que seguia a la anterior, navegé en altura y luego descendi6 hasta volar
rasante a 350 km del objetivo. Aproximadamente a 270 km del blanco, fue interceptada
por dos Sea Harrier piloteados por el Lt. Cdr. Michael Broadwater y el Lt. Alan Curtiss®.
Este altimo, con un misil Sidewinder, impact6 el motor derecho del nimero 2. EI Canberra
continud el vuelo desprendiendo una columna de humo. Curtiss lanzé el segundo misil
y observo que, poco antes de impactar, la tripulacion se eyectaba mientras el avion caia
hasta hundirse en el mar. A continuacion, Broadwater disparé sus misiles contra otro de
los Canberra, pero no lo alcanz6. Sin autodefensa, los aviones restantes dieron la posicién
donde se eyectaron De Ibafiez y Gonzélez, y regresaron a Trelew a las 19:20.

En conocimiento de las coordenadas de la eyeccién (49°30°S/59°35°W, 300 km al noroeste de
Puerto Argentino), la FAS solicit al Comando del TOAS el rescate de los tripulantes por modo
maritimo. De inmediato, se ordend que el aviso ARA Alférez Sobral se dirigiera a buscarlos.

* * *

OF 1110. Cuatro A-4B, indicativo TRUENO, armados con tres bombas BRP de
250 kg y cafiones. Mision: interdiccidn aérea trafico maritimo, con REV. Tripulantes:
capitan Pablo M. Carballo (C-215); teniente Carlos A. Rinke (C-212); primer teniente
Carlos E. Cachon (C-225) y alférez Leonardo S. Carmona (C-240). Despegaron de Rio
Gallegos a las 16:00.

Carmona regreso por inconvenientes técnicos. Luego de reabastecerse en vuelo, la escua-
drilla siguio rasante hacia Malvinas. Al sur de bahia Enriqueta —entre Puerto Argentino
y la isla de Bougainville— en vuelo bajo, la escuadrilla descubri6 recortada en el hori-
zonte del atardecer la imponente silueta de un barco. El capitan Carballo ordeno acelerar
y bajar lo méas posible. Se distinguia un armazon de hierro semejante a los petroleros que
acompafaban la flota y que habian visto en fotos. Carballo tom¢ altura y solt6 las bombas.
Continuo orillando las islas hasta Puerto Argentino, vird rasante, e invirtié el rumbo.
En la distancia, comprobé que el barco atacado navegaba incélume. Decepcionado, armé
los cafiones y dispar6 una rafaga por encima de las chimeneas. Se alejé mientras escuchaba
por radio la alegria de los numerales que volvian indemnes. La alegria se volvié preocu-
pacion cuando Carballo se enter6 que habia bombardeado al buque ELMA Formosa. Por
fortuna no habia bajas. Una bomba sin explotar qued6 alojada en la bodega. Los TRUENO
aterrizaron a las 19:30.

El jefe del | Escuadron A-4B, vicecomodoro Gustavo Zini»?, habia requerido personal-
mente al oficial de enlace de la Armada la posicién de los buques propios o amigos en
la zona de Malvinas. El dato era esencial para las tripulaciones que partian al combate.
En esa oportunidad ratificaron que no habia ningtn barco en la zona asignada y, por tal
razon, antes del despegue, la Ultima orden impartida a la escuadrilla fue que atacara cual-
quier bugue que se encontrara navegando o en operacion de desembarco. No obstante, la
Armada habria notificado a la FAS y al CAE la ruta a seguir por el buque?®.

La accion ofensiva llevé la conviccidn de que al encontrar un buque, seguramente no era
del propio bando, por ese motivo no era desmedida la pretension del jefe de escuadron en
asegurarse que sus hombres quedaban en completa libertad de accidn para atacar. Al regresar
la escuadrilla a su base de despliegue, y ante la informacion brindada, se conocié la noticia de
gue habian atacado un buque logistico propio.

El Formosa regres6 a Rio Grande y quedd fondeado fuera del puerto. La bomba seria
desactivada por el suboficial auxiliar Pedro Miranda, armero del I Escuadrén Dagger con
asiento en la Base Aeronaval de Rio Grande. Por dicha accion y por desarmar las bombas

26 SHARKEY WARD, op. cit., pags. 202y 203.

207 Testimonio del brigadier VGM (R) Gustavo Zini a la Comision BANIM.

208 HorACIO MAYORGA, No vencidos, Buenos Aires, Editorial Planeta, 1998, pag. 246. «El buque habia sido atacado
por un avion propio, aun cuando la zarpada y la ruta a seguir habian sido comunicadas al CAE y a la FAS».
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de un A-4Q accidentado de la Armada en la misma Base, Miranda seria condecorado con
la “Cruz al Heroico Valor en Combate”.

OF 1114. Cuatro A-4C, indicativo LANA, armados con dos bombas BRP de 250 kg.
Mision: ataque a objetivos navales en bahia de la Anunciacién, con REV. Tripulantes:
capitan Jorge O. Garcia (C-318), teniente Jorge E. Casco (C-319), alférez Gerardo G.
Isaac (C-309) y teniente Jorge R. Farias (C-302). Despegaron de San Julian a las 16:30.

Pese a que el enlace con el radar Malvinas era dificultoso por el intenso trifico aéreo, el
capitan Carballo retrasmitio la orden del CIC de regresar al continente ya que tenian una
PAC enfrente. Aterrizaron a las 18:30.

Rol de combate radar TPS-43 Malvinas: primer teniente Carlos Mazzocchi, alférez
Rubén Scacchi y cabo primero Juan Egafias.

Se fortalece el espiritu de combate

Terminada la contienda se tejieron numerosas hipotesis sobre el resultado de la mision de la
escuadrillaTORNO contralostresbugues que bombardeaban laBase Aérea Militar Malvinas.
Habria que recordar que, durante abril de 1982, se realizaron pruebas con las bombas que
serian arrojadas en vuelo bajo, las BRP Alaveses de 250 kg de caida retardada con paracaidas.
En todos los casos, las bombas no explotaron al impactar en el mar, debido a que la espoleta
necesitaba una desaceleracion de 20 G** para detonar. En el agua, el impacto a baja velo-
cidad no alcanzaba esa fuerza. Por lo tanto, se concluy6 que solo detonarian si golpeaban
en forma directa contra la estructura de un buque. Por otra parte, la segunda espoleta usada
para lanzamientos a baja altura, la KAPPA 111, requeria tres segundos minimos de vuelo
para alinear el tren de fuego y actuar mecanicamente, un tiempo que solo se lograba si las
bombas caian desde 30 metros de altura como minimo.

2920 G: veinte veces la fuerza de la gravedad terrestre (9,82 m/seg?).
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Cotejando los estudios se concluye que las bombas del TORNO 2, lanzadas desde més
altura y con un leve angulo de picada, son consideradas las causantes de la explosion junto
al buque de mayor tamafio y que produjeron los dafios ya citados, aungque no tan severos
como para impedirle navegar y requerir auxilio de los bugues escoltas.

Como haya sido, el ataque de los M-5 Dagger tuvo un efecto estratégico en el desarrollo
del enfrentamiento bélico de 1982 y salvd numerosas vidas argentinas. En primer lugar,
demostré el alcance real de los aviones de combate y desnudé la deficiente efectividad de
los sistemas antiaéreos de la flota britdnica que no solo se exponia a una amenaza de tipo
stand-off2 con los misiles Exocet, sino también a aviones con armas convencionales que
concretaban ataques exitosos. A modo de prueba, basta recordar que la mayor cantidad de
derribos durante el conflicto la causaron los Sea Harrier con misiles Sidewinder AIM-9L
aire-aire provistos con urgencia por los Estados Unidos.

Del mismo modo, por laaccion de la escuadrilla TORNO, los barcos britanicos no volvieron
a efectuar —salvo contadas excepciones—bombardeos navales con luz diurna. Sin ir mas
lejos, esa misma noche, tres buques se aproximaron por el sur y bombardearon el cerro
Zapador (Sapper Hill), donde funcionaba el radar TPS-44 Cardion Alert del GADA 601
del Ejércitox,

Pero mas alla de las consecuencias tacticas en las acciones, el atague fulminante de los
TORNO tuvo un efecto moral en la tropa argentina que, hasta entonces, habia presenciado
cémo las fragatas bombardeaban a discrecion y no recibian ningun tipo de respuesta.

El mayor médico Fernando Espiniella, jefe de Sanidad en Malvinas, observo que el abati-
miento por el derribo equivocado de Garcia Cuerva, sumado a la frustracion por la pasiva
indefension del bombardeo naval, habia sembrado una postracién que agravaba la humillante
rendicion en las islas Georgias. Pero de pronto, en medio de la amargura, el rugido de los
reactores habia alertado a los defensores que, en segundos, comprobaban como una de las
poderosas fragatas comenzaba a humear. La aviacion llegaba en su ayuda y los britanicos
emprendian la huida.

La desazén se transform6 en euforia y en una emocion incontenible, que desat6 abrazos y
el agitar de las armas en alto vivando a la Patria y a la Fuerza Aéreazz,

Transporte y abastecimiento aéreo

Durante toda la jornada, los KC-130 estuvieron al servicio de las escuadrillas de ataque.
El TC-70 reabasteci6 a los A-4 de TOPO, OSO, TRUENO, LANAYy PAMPA.

OF s/n. KC-130, matricula TC-70, indicativo PERRO. Misién: reabastecimiento en
vuelo. Tripulacion: vicecomodoro Enrique J. Pessana; primer teniente Gerardo R.
Vaccaro; mayor Eduardo R. Gémez; cabo principal Francisco L. Martinez; suboficia-
les auxiliares Oscar A. Ardizzoni, Mario N. Amengual y Manuel O. Lombino; y cabos
principales Ramon F. Suérez y Mario E. Cemino. Despegd de Rio Gallegos a las 08:40
y arribo a las 12:30. Reabastecio a las escuadrillas TOPO y OSO, de cuatro A-4By C
cada una.

OF s/n. KC-130, matricula TC-70, indicativo LOCO. Misién: reabastecimiento en
vuelo. Tripulacion: comodoro Carlos J. Beltramone; capitan Carlos E. Krause; viceco-
modoro Hugo C. Meisner; cabos principales Miguel A. Cardone y Carlos D. Cantezano;

210 Stand-off: fuera del alcance de las armas de defensa del blanco.

21 Un proyectil destruyé un vehiculo Unimog de un Equipo de Control Aéreo (ECA) de la FAA estacionado en la
cercania. Con el asesoramiento del Escuadrén VyCA, en las primeras luces del dia siguiente, el radar Cardion fue
reubicado cerca del TPS-43 de la Fuerza Aérea.

212 Testimonio del comodoro VGM (R) Fernando Espiniella a la Comision BANIM.
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suboficiales auxiliares Oscar A. Gatto y Mario N. Amengual; y suboficiales principales
Roberto Caravaca y Carlos J. Guerra. Parti6 de Rio Gallegos a las 15:30 y aterrizé a las
19:00. Reabastecio a la escuadrilla TRUENO y LANA, de cuatro A-4B y C cada una.

OF s/n. KC-130, matricula TC-69. Mision: reabastecimiento en vuelo. Tripulacion:
vicecomodoro Luis J. Litrenta Carracedo; capitan Guillermo L. Destéfanis; mayor
Francisco F. Mensi; cabos principales Juan D. Perén y Juan D. Tello; suboficiales
auxiliares Hugo H. Gonzélez y Vicente L. Reynoso; suboficial principal Andrés W.
Manyszyn; y cabo primero Eduardo Barrionuevo. Reabasteci6 a la escuadrilla PAMPA.
Despeg6 de Santa Cruz a las 13:00, aterriz6 a las 1845.

Exploracion, reconocimiento y tareas especiales
Por la mafiana el TC-69 realiz6 tareas de exploracion y reconocimiento.

OF s/n. KC-130, matricula TC-69. Mision: exploracion y reconocimiento. Tripulacién:
vicecomodoro Luis J. Litrenta Carracedo; capitan Guillermo L. Destéfanis; mayor
Francisco Mensi; cabos principales Juan D. Perén y Juan Tello; suboficiales auxiliares
Hugo H. Gonzélez y Vicente L. Reynoso; suboficial principal Andrés W. Manyszyn;
y cabo primero Eduardo Barrionuevo. Despeg6 de Comodoro Rivadavia a las 08:50 y
arribo a Santa Cruz a las 10:50.

Escuadron Fénix

Se efectuaron siete salidas en misiones de diversion, exploracion, reconocimiento y releva-
miento aéreo por barrido térmico.

OF 1096 (FAS). Learjet 35 A, matricula T-24, indicativo PUA. Mision: exploracion
y reconocimiento. Tripulacién: mayor Roberto F. Cardoso, teniente Eduardo Casado,
cabo primero Jorge F. Bazan y primer teniente Raul H. Calleja. Despeg6 de Comodoro
Rivadavia a las 11:15 y regreso a las 13:55.

OF 2521/1 (FAS). MU-2/60, matricula LV-ODZ, indicativo BRAVO. Mision: explo-
racion y reconocimiento cercano sobre Area focal “Pacl”. Tripulacion: alferéces
Eduardo N. Meyer y Carlos A. Quiroga. Despeg6 de Comodoro Rivadavia a las 11:30
y regresé a las 13:30.

OF s/n (CAE). C-500, matricula LV-MZG, indicativo CASERO 2. Mision: exploracion
y reconocimiento cercano sobre litoral costero bonaerense Zona “Alfa”. Tripulacion:
alféreces Vicente Collerone y Adrian J. Gonzélez. Despegd de Comandante Espora a
las 14:39 y regreso a las 17:15.

OF 2521/2 (FAS) . MU-2/60, matricula LV-ODZ, indicativo BRAVO. Mision: explo-
racion y reconocimiento cercano Area focal “Pacd”. Tripulacién: alferéces Carlos A.
Quiroga y Eduardo N. Meyer. Despegd de Comodoro Rivadavia a las 15:00 y aterriz6
a las 16:20.

OF s/n (FAS). Learjet 35 A, matricula T-24, indicativo ROLO 1. Misién: explora-
cién y reconocimiento. Tripulacion: mayor Roberto F. Cardoso, teniente Eduardo E.
Casado, cabo primero Jorge F. Bazédn y teniente Oscar N. Dominguez (oficial foté-
grafo). Despeg6 de Comodoro Rivadavia a las 15:20, Ileg6 hasta el sureste de las islas
Malvinas y regreso a las 18:30.

En el viaje de vuelta, Cardoso escuch6 la comunicacion del BMK-62 RUTA 2, piloteado
por el capitan Eduardo Rodino, que informaba haber sido atacado por aviones de la Task
Force en proximidades de Malvinas; se encontraba desorientado y requeria informacién
para volver a su base. Con urgencia, Cardoso ofici6 de enlace y se comunicé con el radar
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de Comodoro Rivadavia que sugirié que se dirigieran a Puerto Deseado. Se retransmitio la
informacidn al Canberra que aterriz6 alli, se reabastecid y regres6 Trelew?s,

OF s/n (FAS). Learjet 35 A, matricula T-22, indicativo ROLO 2. Misién: exploracion,
reconocimiento y diversion. Tripulacidn: primer teniente Eduardo E. Bianco y teniente
Luis A. Herrera. Despeg6 de Rio Grande a las 15:30, sobrevolé Malvinas y regreso a
las 17:05.

OF s/n (FAS). Learjet 35 A, matriculas LV-OFV, indicativo CARDO. Misién: explora-
cién, reconocimiento y diversion. Tripulacion capitanes Antonio Buira y Carlos Pane,
cabo primero Dardo Rocha. Despeg6 de Rio Grande a las 15:35, sobrevol6 Malvinas
y regresé a las 17:00.

Sector de Defensa Aérea Malvinas

La actuacion del Sector de Defensa Aérea (SDA) Malvinas el 1 de mayo se entiende al
recordar que, por doctrina conjunta, en un Teatro de Operaciones la Defensa Aérea lejana
0 de érea le corresponde a la Fuerza Aérea, responsable primaria del control del transito
aéreo, la vigilancia y guiado de la caza interceptora y misiles de largo alcance, en tanto
que la artilleria antiaérea (AAa.) de corto alcance o local es especifica de cada fuerza.
El cerebro que conduce y coordina la defensa aérea lejana y difunde las alarmas a las AAa.
locales es el Centro de Informacion y Control (CIC).

En las islas Malvinas, el SDA estaba totalmente aislado dentro de una zona del teatro de
operaciones sin vigilancia aérea ni maritima, al mismo tiempo que, en la isla, no disponia
de interceptores ni AAa. de largo alcance. En consecuencia, el esfuerzo defensivo de la
FAA se limit6 a montar un sistema de vigilancia local, con los dos radares de largo alcance
asignados, complementados por radares de corto alcance y una red de observadores aéreos.
Como medios de combate, solo dispuso de la artilleria antiaérea cercana con medios de las
tres Fuerzas Armadas que se agruparon bajo un comando conjunto sobre el que solo ejercia
autoridad de coordinacion.

A las 08:00 de la mafiana del 1 de mayo, después del bombardeo nocturno, el almirante
de la flota, por un mensaje, intim6 la rendicién. A las 08:20, se le rechazé la intimacion.
En respuesta, a las 08:30, nueve aviones Sea Harrier atacaron a la BAM Malvinas y tres a
la BAM Céndor. Ya no existio la sorpresa ni la duda del primer ataque. Se difundi¢ la alerta
rojay la artilleria repelio el ataque. Se lamentd que, en la base Condor, a causa del ataque
de la madrugada, se le orden6 evacuar los Pucara en el amanecer, por lo que, en plena tarea,
soport6 un atagque que le ocasion6 importantes pérdidas humanas y materiales.

A las 09:00, se produjo el primer contacto entre cazas argentinos y britanicos. Nuestros
pilotos, por primera vez en la historia, tomaban conciencia de que el blanco no era simu-
lado, sino tripulado por un piloto de la OTAN que sencillamente lo queria derribar con un
misil aire-aire AIM-9L. A partir de ese momento, se entablé una lucha de intenciones, de
fintas y amagues entre ambas aviaciones. Los britdnicos, que habian asestado el primer
golpe, luego de configurar sus aviones como interceptores, demostraron el respeto que les
merecian los M-III EA configurados con misiles Matra 530 de interceptacion, y asistidos
por un sofisticado y eficiente sistema de control aéreo, patrullaban los alrededores de las
islas y aguardaban el contragolpe argentino.

De todos modos, en el CIC se respiraba un aire de confianza. Pasados los ataques de la
mafiana, el equipo de controladores se hallaba mejor preparado. En la Mesa de Informacion
de Transito Aéreo (MITA), el suboficial auxiliar Pedro Faletto y el cabo primero Angel
Catalano recibian y graficaban los movimientos aéreos de la FAS, y copiaban los planes de
vuelo propios. En la Mesa de Informacion General (MIG) se rotaban, entre otros, el subo-

2% Informe BAM Trelew, mayor Roberto Cardoso, 1982, Archivo DEH-FAA.
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Primeras horas del 1 de mayo en el Diario de Guerra del radar Malvinas

ficial auxiliar Héctor Corrado y el cabo Roberto Garrido que, a cargo del ploteo, marcaban
las posiciones de los ecos detectados con tridngulos de cartulina cuyo color los identificaba
como amigo, enemigo o desconocido.

Mientras tanto, la FAS, cuyo objetivo principal era impedir un desembarco tradicional
y lograr la superioridad aérea, en funcion de una coordinacién oral previa con el CIC
Malvinas, hacia converger, desde las distintas bases continentales hacia las islas, forma-
ciones combinadas de aviones configurados como interceptores y caza bombarderos equi-
pados con obsoletas bombas de hierro disefiadas para batir blancos terrestres. El climax
se produjo a partir de las 14:00, cuando tres buques britanicos se aproximaron por el sur
del aer6dromo de Malvinas para bombardear las defensas argentinas dos horas después.
En esos momentos, la estacion meteoroldgica paso el parte QAM24: cubierto por una densa
capa de estratocumulos a 300 metros, con algunos claros y buena visibilidad.

El mayor Gilberto Oliva se habia hecho cargo de las comunicaciones con la artilleria anti-
aérea, y el suboficial mayor Alfredo Ocampo de los enlaces con la central de filtraje de la
ROA. El vicecomodoro Oscar Aranda, asistido por los mayores Alberto Kajihara y Héctor
Pergolini, se ocupaba de la coordinacién general. Al mismo tiempo, el vicecomodoro
Alberto Alegria ordenaba las salidas de ataque contra blancos navales y terrestres, mientras
los mayores Gilberto Oliva y Alberto Catala transmitian las érdenes y comunicaban las
alertas a la BAM Condor y la BAM Malvinas.

Sin tener un gréfico preparado de antemano sobre las posibles 6rdenes fragmentarias (horario,
tipo de avion, indicativo y tarea), el drama de los responsables de controlar los aviones argen-
tinos era precisar la ubicacion de los blancos de nuestros aviones que, transmitidos con
urgencia por los radares y observadores, saturaban los canales y aumentaba la confusion.

En tanto el suboficial Faletto copiaba el parte, el cabo Funes avisaba sobre la aproxima-
cién de la escuadrilla FIERRO. Tras el aviso, el cabo coloc6 un recorte de cartulina azul
sobre el mapa de la Mesa de Informacion General, en el extremo occidental de las islas.

214 QAM: informe donde se especifican las condiciones meteoroldgicas reinantes en un aeropuerto; se proporcio-
na en clave numérica.
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De inmediato, la escuadrilla argentina fue enfrentada por una patrulla britanica proveniente
del norte. A la velocidad que volaban, la distancia que separaba los aviones representaba
solo ocho minutos. Funes coloc6 otro tridngulo sobre la carta. «Se acerca otra PAC, por el
cero cuatro cero, a 60 km de distancia, también hacia los FIERRO», advirtié, agregando un
segundo triangulo rojo.

Poco después de las 16:00, mientras se seguian sobre la Mesa de Informacion General los
combates aéreos, precedidas por una trepidacion de las ventanas, se oyeron dos explo-
siones. Eran los tres bugues encabezados por un destructor que comenzaron a cafionear las
posiciones argentinas. Un helicoptero de Ejército avisto6 las naves a 18 km al sur de la BAM
Malvinas. El Puesto M-1 de la ROA, desde su apostadero en la cima de un cerro, 5 km al
norte del aeropuerto, informé que los barcos estaban cafioneando la pista.

El bombardeo naval aumenté la necesidad de entrar en contacto con las escuadrillas confi-
guradas para atacar. La agitacién en el CIC crecia. A cada instante, se necesitaba conocer la
ubicacion de los aviones. Treinta centimetros de mapa, cincuenta kilémetros de atmasfera,
tres minutos para los duelos. Mas de 2000 km/h sumaban las velocidades de acercamiento.
La batalla por la superioridad se enredaba; se daba una orden ac4, se corregia el nombre de
una escuadrilla alla. Tan pronto se dirigia el ataque contra una patrulla aérea de combate,
como el escape de un par de aviones argentinos amenazados. Con tal cantidad de aviones,
no se lograba coordinar un encuentro favorable. Todos los equipos de radio hablaban simul-
taneamente. El tiempo se hizo erratico.

A veces se producian lapsos que parecian transcurrir con el reloj detenido; en otros, pasaba
un cuarto de hora sin que nadie se percatara. Cada tres vueltas de antena, el radar actualizaba
la posicion de los aviones. Los auxiliares cambiaban los cartoncitos de lugar y los tridn-
gulos pegaban saltos incoherentes. Los doce iconos de cartulina ocuparon la mesa, se debid
agregar otros recortados a las apuradas. Los ploteadores no daban abasto. No se sabia bien
quién era quién. Hacia ya un buen rato que el vicecomodoro Alegria trataba de transmitir
por VHF a las escuadrillas que llegaban la posicion del portaviones, inferida del analisis de
las trayectorias de los Sea Harrier, mientras Catala la comunicaba por HF Grinnel a la FAS.
El centro del circulo formado por los puntos en donde habian sido detectados ascendiendo,
0 por donde se perdian en descenso para aterrizar, deberia corresponder a la posicion del
portaviones. Pero la comunicacién por VHF con los aviones resultaba imposible.

Las ansias de ganar la superioridad aérea se desvanecian. En un intento desesperado, el
vicecomodoro Alegria tir6 las bolsas de una ventana, la abrié y, asomando la radio y medio
cuerpo, llamé a los gritos. Sus palabras resonaron en la tarde fria: solo contestaron la esta-
ticay el retumbar sordo de los cafionazos.

En esos momentos, la seccion DARDO de Mirage 11l se puso en una situacion favorable
para enfrentar a una patrulla de Sea Harrier y proteger las aproximaciones en vuelo bajo de
los aviones argentinos de ataque. Fue el momento del vicecomodoro Aranda, que impartio
al controlador del radar la orden de que los guiara a derribarlos. «Bandidos a la una: vamos
a darles, Dos», se oy6 por la radio la voz llena de coraje del capitdn Garcia Cuerva, el
jefe de seccion de los Mirage. EI CIC se sumergi6 en un repentino silencio. Hipnotizados,
observaron los triangulos movidos por Funes. «Cae uno, jvamos todavia!». Cuando ya
se festejaba el primer derribo, se captdé un «no» angustiado. El ploteador repitié «no» y
descargd un pufietazo sobre la mesa. Derribado Perona, Garcia Cuerva, corto de combus-
tible, solicitaba aterrizar en la pista de Malvinas.

Ademas de los crateres de la mafiana, la base estaba bajo ataque de los buques britanicos.
Minutos mas tarde, en las cercanias, Garcia Cuerva informo su intencion de aterrizar.
Se le ordend que se eyectara en el norte de la isla. Tres veces se le repitié la indicacién,
pero el piloto se mantuvo firme en salvar su maquina. Simultdneamente, el oficial de enlace
de las fuerzas terrestres alertd sobre un ataque aéreo contra las posiciones al oeste de la
ciudad. Convencidos de la equivocacion, tras intercambiar una mirada con el mayor Oliva,
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el vicecomodoro Aranda decidié que se impartiera la consigna de alto el fuego. La orden
se retransmitié al Puesto de Comando de Artilleria Aérea (PCAAa) vy, desde alli, se debid
de retransmitir en todas direcciones; pero se oyeron los cafiones y los lamentos por la
confusién. El avion fue derribado por fuego propio.

En el interin habia llegado la seccion RUBIO de M-5. El vicecomodoro Aranda ordeno al
controlador del radar que la enfrentara con un Sea Harrier ploteado que, minutos después,
se visualiz6 en la pantalla como dos aeronaves. En cambio, la secciéon RUBIO resulté un
solo avién piloteado por el primer teniente José L. Ardiles que resultaria derribado.

El 1 de mayo el radar TPS-43 del CIC Malvinas operé durante 21 horas y 15 minutos, y
permanecié apagado durante 2 horas y 45 minutos por alerta roja de bombardeo naval.

Anadlisis de las operaciones

Accionar de las fuerzas britanicas

El almirante John Woodward, comandante de la Task Force, inicio las hostilidades con una
demostracion de fuerza a través de los bombardeos aéreos y simulé un desembarco que
le permitiria prever las acciones disuasivas mds eficientes cuando llegara el momento del
desembarco real. Ademas, la distraccion lograda el 1 de mayo facilité que se introdujeran
patrullas de fuerzas especiales con helicopteros o botes desde el submarino HMS Onixs,

De la comparacion de los objetivos britanicos previstos y alcanzados, surge que:

« El ataque del Vulcan de la Royal Air Force solo afectd el aerodromo de Malvinas: el edi-
ficio del aeropuerto, el hangar de la Armada y la pista con un criter de bomba MK-17 de
15 metros de diametro en el borde sur que no impidi6 su utilizacién. No logro su obje-
tivo, pero demostraria ser menos riesgoso que para los pilotos de Sea Harrier atacando
diurno visual y a bajo nivel.

« La aviacion embarcada neutraliz6 temporalmente los aerédromos y destruy6 aviones
en tierra. En combate aéreo, derribé tres aviones y demostro la letalidad de los misiles
Sidewinder AIM-9L, aunque perdieron con la artilleria antiaérea, cuanto menos, uno
0 dos aviones. La superioridad de los AIM-9L los indujo a requerir que se completara
el reemplazo de los de versidn anterior 9G. La artilleria antiaérea argentina los deci-
di6 a no repetir en los dias siguientes ataques directos con Sea Harrier en condiciones
visuales.

*La BAM Malvinas, pese a los dafios en el aeropuerto, no recibi6 otro perjuicio que
la destruccion parcial del Islander, propiedad del exgobernador britanico (una bomba
de submuniciones le cerceno la cola), ademas de dafios menores ocasionados por el
fuego de cafiones en el empenaje del Skyvan PA-54 de la Prefectura Naval, que luego
fue recuperado.

* En el ataque a la BAM Cdéndor, lograron efectividad explotando el factor sorpresa, en
coincidencia con el «alto el fuego» impartido a las defensas antiaéreas para permitir
el despegue de los Pucard. Pese a las pérdidas de material y al elevado costo en vidas,
no lograron paralizar la actividad del aerédromo que siguié operando en los dias su-
cesivos.

* No lograron el dominio del aire, solo superioridad local.

* No se registraron preparativos para efectuar un desembarco en gran escala, sino para
bombardear las defensas argentinas. Se observaron también maniobras helitranspor-
tadas para infiltrar grupos de comandos con la complicidad de los pobladores islefios.

25 | AWRENCE FREEDMAN, The Official History of the Falklands Campaign, Londres, Ed. Consortium White House,
2005, pag. 287.
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A pesar de que las fuentes britanicas no lo admiten, el 1 de mayo de 1982, la Task Force
debid reparar los dafios de las fragatas Arrow y Alacrity, y del destructor Glamorgan,
ocasionados por el ataque de los M-5 Dagger. Asimismo, habrian perdido uno o dos Sea
Harrier derribados por la artilleria antiaérea de Puerto Argentino, ademas de los dafios en
otro avion.

Al rememorar acontecimientos de la guerra, el almirante John Woodward reconoci6 haber
subestimado al enemigo:

Lo que paso fue que desconocia el potencial de la Fuerza Aérea; mejor dicho, jamas
pensé que sus pilotos hicieran lo que hicieron. jNo fue un error mio; cualquiera hubiera
actuado como yo! ;Acaso alguien podia imaginar que nuestra flota iba a aparecer tan
desprotegida? Siempre tuvimos cobertura aérea para nuestros buques, pero nada se pudo
hacer contra la persistencia de los pilotos argentinos. Fue algo realmente extraordinario,
aparecian por todas partes y aprendimos a respetarlos...21

Conclusiones del primer dia de combate

Pese a que las aeronaves operaron al limite de su radio de accion y con malas condi-
ciones meteoroldgicas en sus bases continentales, se extrajeron las siguientes conclusiones
y lecciones del bautismo de fuego:

* Todos los aviones de combate salieron y regresaron sin accidentes, operando muy
por debajo de los minimos meteoroldgicos permitidos en ese entonces para la ma-
yoria de los cazabombarderos, que eran de aproximadamente 300 metros de techo y
3 km de visibilidad.

*La deficiente obtencién de inteligencia estratégica impidié anticipar el ataque del
bombardero Vulcan y activar la defensa antiaérea en tiempo y forma.

* La Fuerza Aérea impidio que el enemigo lograra el dominio del aire.

« Efectud una real interdiccidn tactica aeromaritima, en las islas Malvinas, a una pode-
rosa flota naval, poseedora de la tecnologia militar de la OTAN.

* Se conocieron importantes factores de fuerza y debilidad del accionar de la flota, de
su sistema de alerta temprana y armas defensivas, que posibilitaria a las tripulaciones
de combate encontrar la mejor manera de atacar blancos navales con armas conven-
cionales y con razonable eficacia, ante los sistemas antiaéreos de dltima generacion.

« Por otra parte, la pérdida de aviones en el primer dia demostré la ventaja que le ofrecia
al enemigo la dupla Sea Harrier - Sidewinder AIM-9L para disputar la superioridad
en combate aéreo. A esto se sumaba el exiguo tiempo para combatir que permitia el
combustible en todas las configuraciones de M-III EA y Dagger.

« Al mismo tiempo, en cuanto a operaciones ofensivas, la FAS se abocaria casi comple-
tamente a misiones de interdiccion a blancos navales, siempre y cuando los objetivos
estuvieran préximos a las islas y en posiciones conocidas. Veinte dias después, la
batalla de San Carlos seria, en todo caso, la méaxima expresién del empleo masivo de
los medios ofensivos de la Fuerza Aérea.

» Asimismo, se compartiria el esfuerzo de las operaciones con el sostenimiento del
puente aéreo a las islas, y con las misiones de exploracion, reconocimiento y diversion
que se mantendrian durante todo el conflicto. La emision de tareas de ataque a blancos
de circunstancia a érdenes del CIC Malvinas, sin un debido requerimiento ni dispo-
sicion de inteligencia tactica de la zona de combate, sumado al deficiente sistema de
comunicaciones que, a viva voz, transmitian las 6rdenes fragmentarias, impidieron
recibir con claridad los propédsitos de las acciones y quitaron eficiencia al escalon

216 The Economist, Londres, 16 de marzo de 1984. Traduccion del editor.
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responsable de ejecutar la planificacién inmediata y la conduccidn en tiempo real de
las operaciones. Esta situacion complico, especialmente, a los controladores del radar
Malvinas, debido a que, a medida que aparecian las escuadrillas, desconocian su rol
de combate y los objetivos a batir.

Entre las 16:20 y las 17:50, llegaron sobre Malvinas veintiocho aviones propios agrupados
en doce secciones o escuadrillas; a seis de ellas los radaristas las tenian que guiar contra
los buques y a las restantes emplearlas contra los Sea Harrier para impedir que estos inter-
ceptaran las secciones con bombas y se perdiera el esfuerzo de haber llegado para atacar.
Todo esto sin saber quién era quién, ni que el CIC asignase blancos o indicaciones de qué
hacer con cada seccion?".

En consecuencia, a partir de las 17:00, el CIC orden6 que regresaran al continente todos los
aviones que solicitaran instrucciones. Asimismo, es necesario recordar que, por situacion
tactica y fallas de material, no se respeté la minima unidad de combate (seccion de dos
aviones). En dos ocasiones se ordend la salida de un solo avion: OF 1101 FIERRO, capitan Radl
Angel Diaz, y OF 1113 RUBIO, primer teniente José Leonidas Ardiles (muerto en combate).

No se diversificaron y asignaron frecuencias para las distintas salidas, por ejemplo: una
para misiones de ataque a objetivos de superficie, otra para la caza interceptora, sombrilla
aerea, escolta, diversion, y otras méas si hubiera hecho falta. El radar poseia esta capacidad
de diversificar las frecuencias por tareas, pero no fue posible porque no se transmitieron las
ordenes fragmentarias. El operador de radar, en definitiva, se enteraba de la misién cuando
la escuadrilla o la seccidn realizaba el primer enlace por radio.

Pese a que las defensas antiaéreas del aeropuerto recibieron la restriccién de fuego, no se
pudo evitar que unidades desplegadas fuera del perimetro defensivo abrieran fuego sobre
el capitan Garcia Cuerva, ocasionando el derribo y la muerte del piloto.

En el plano estratégico, es necesario resaltar:

El bombardeo britanico en la madrugada del 1 de mayo demostré el grueso error del
gobierno argentino de considerar que no lo iban a atacar. Al mismo tiempo, la tenaz defensa
de la artilleria antiaérea argentina, sumado al sorpresivo y certero ataque de la escuadrilla
TORNO contra un destructor y dos fragatas, advirtio al Reino Unido de que la Operacion
Corporate no seria un paseo militar.

En el plano tactico superior, el alto mando britanico puso en evidencia la vulnerabilidad
de los blancos continentales argentinos por el alcance de los Vulcan. EI CAE, por lo tanto,
ordend mantener un escuadron de M-I11 en la IX Brigada Aérea de Comodoro Rivadavia
para defender la base logistica de envio de abastecimientos a Malvinas y asiento de la
FAS. Los britanicos también indujeron al mando argentino a creer que estaban frente a un
desembarco y, a la vez, infiltraron con helicopteros tropas especiales de la RAF en las islas.

En otro terreno, los britanicos fracasaron en el intento de anular la operacion del aer6-
dromo de Puerto Argentino, aunque lograron mantener patrullas aéreas de combate durante
toda la jornada. A la ventaja que les brindaba la cercania de las bases aéreas flotantes (los
portaviones Hermes e Invincible) y los maniobrables Sea Harrier con misiles todo-aspecto
Sidewinder AIM-9L, se le sumé un control aéreo de superficie integrado por terminales en
cada fragata y en cada destructor, conectados entre si por un moderno sistema de transmi-
sion digital de datos.

No obstante, si los altos mandos argentinos hubieran podido asistir a las deliberaciones en el
gabinete de guerra en Londres, se hubiesen convencido de que la batalla del 1 de mayo habia
sido una gran victoria para las armas propias. El repliegue de los grupos de tareas britanicos
mar adentro obedeci6 a la necesidad real de ponerlos fuera del alcance de los aviones de
la Fuerza Aérea Sur y de reorganizarlos en espera de refuerzos o reparaciones. La reac-

217 MIGUEL ANGEL SILVA, op. cit., 2007, pag. 225.
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cién argentina los obligaria a requerir un nuevo bombardeo con los Vulcan y reforzar las
dotaciones de aeronaves, armas, hombres y abastecimientos. Sin embargo, este resultado
significaba también una verdadera afrenta al Reino Unido y su aliado principal, los Estados
Unidos. El gobierno conservador de Margaret Thatcher2# se jugaba su supervivencia poli-
tica en el conflicto del Atlantico Sur, pues no sobreviviria a un fracaso militar. No se podia
permitir, por consiguiente, otra cosa que no fuera una victoria total a cualquier costoze,

* * %

Salidas operativas del 1 de mayo
La Fuerza Aérea ejecut6 76 salidas:

63 salidas desde el continente, de las cuales 52 fueron de combate.
» 13 salidas desde las Bases de Malvinas, de las cuales 11 fueron de combate.

Pérdidas de la Fuerza Aérea Argentina
AERONAVES Y TRIPULANTES!:

M-I111 EA (1-015) del Escuadron de laBAM Rio Gallegos. Piloto: capitan Gustavo Argentino
Garcia Cuerva, fallecido.

M-111 EA (1-019) del Escuadron de la BAM Rio Gallegos. Piloto: primer teniente Carlos
Perona, eyectado y recuperado.

M-5 Dagger (C-433) del | Escuadrdn basado en Rio Grande. Piloto: primer teniente José
Lednidas Ardiles, fallecido.

BMK-62 Canberra (B-110) del Escuadrén Canberra basado en BAN Trelew. Piloto: teniente
Eduardo Jorge Raudl de Ibafiez, fallecido. Navegador: primer teniente Mario Hipdlito
Gonzélez, fallecido.

IA-58 Pucara (A-527) del Escuadrén Pucara en BAM Condor. Piloto: teniente Daniel Antonio
Jukic, fallecido.

IA-58 Pucard (A-506) del Escuadron Pucard en BAM Coéndor, accidente operacional.
Piloto: capitan Ricardo Grinert, ileso.

IA-58 Pucara (A-517) del Escuadrén Pucara en BAM Céndor, accidente operacional.
Piloto: teniente Miguel Giménez, ileso.

PERSONAL TECNICO Y TROPA:

Suboficial auxiliar Mario Duarte, armero del Escuadrén Pucard (BAM Coéndor), fallecido.
Cabo primero José Peralta, armero del Escuadrén Pucara (BAM Condor), fallecido.

Cabo primero Andrés Brashich, armero del Escuadron Pucard (BAM Condor), fallecido.
Cabo primero José Maldonado, mecénico del Escuadron Pucard (BAM Coéndor), fallecido.
Cabo primero Agustin Montafio, mecénico del Escuadrén Pucard (BAM Condor), fallecido.
Cabo primero Miguel Carrizo, electronico del Escuadrén Pucard (BAM Condor), fallecido.
Cabo Juan Rodriguez, instrumentalista del Escuadrén Pucara (BAM Condor), fallecido.
Soldado ¢/63 Guillermo Garcia (BAM Malvinas), fallecido.

Soldado ¢/63 Héctor Borddn (BAM Malvinas), fallecido.

218 “E| 2 de mayo, la sefiora Thatcher y su gabinete de guerra se endurecieron para demostrar con sangre que Gran
Bretafia recuperaria las Malvinas por los medios de fuerza que se requirieran”, en MAX HASTINGS y SIMON JENKIS,
op. cit., pag. 170.

219 RUBEN OSCAR MORO, Historia del Conflicto..., ESGA, 1985, op. cit., pdg. 196.
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Fierro 3 en accidn - Pintura del Cap. VGM (Rva.) Exequiel Martinez

Bajas britanicas declaradas

Destructor clase County HMS Glamorgan, y fragatas Tipo 21 HMS Arrow y HMS Alacrity
con dafios menores.

Un Sea Harrier averiado por artilleria antiaérea.



Glosario de términos

Glosario de términos

A1 Departamento Personal (Estado Mayor FAA)

A-112 modificacion eléctrica y estructural del M-III EA para
misiles aire-aire Magic 550

A-2 Departamento Inteligencia (Estado Mayor FAA)

A3 Departamento Operaciones (Estado Mayor FAA)

A4 Departamento Material (Estado Mayor FAA)

A-4B Skyhawk ... avién monorreactor cazabombardero (FAA)

A-AC Skyhawk ... avién monorreactor cazabombardero (FAA)

A-4Q Skyhawk ... avién monorreactor cazabombardero embarcado (ARA)

A-S5 Departamento Comunicaciones (Estado Mayor FAA)

AA Aerolineas Argentinas

AAA........ Artilleria Antiaérea

ACAEC...................... Abastecimiento de Combustible de Aeronaves en Campana

ACC ... Area Control Center, Centro de Control de Area

ADF ... Automatic Direction Finder, sistema de radionavegacion

Aerocommander AC695C... ... avién bimotor de transporte ejecutivo

Agave.. ... radar del avién Super Etendard (ARA)

ALE40...................... contenedor aéreo externo de chaff y bengalas

AM denominacién para misiles aire-mar

ANEA ... Area Naval Estratégica Austral

AON.........i Ataque a Objetivos Navales

AOT . Ataque a Objetivos Terrestres

ARA ... Armada Argentina

Argie...........oii denominacidn despectiva que refiere a los argentinos

AU Austral Lineas Aéreas

Agusta A-109..................... helicéptero tictico (EA)

Azimut ... medicién angular utilizada para determinar una posicién

Bell 212....................... helicéptero mediano de uso tactico multipropdsito (FAA)

B-707 Boeing.......................... avidn tetrarreactor de transporte intercontinental de
pasajeros y carga (FAA)

B-737Boeing................... avion birreactor de transporte de pasajeros (AA)

BACI1-11. ... avién birreactor de transporte de pasajeros (AU)

Backing.................... terminologfa utilizada por tripulantes de C-130 para

indicar hélices en reverso

Baires............coooi Buenos Aires
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BAM .. ... .. Base Aérea Militar (FAA)

BAN................... Base Aeronaval (ARA)

BANIM................... (Comision) Batalla Aérea por Nuestras Islas Malvinas

BAS.. ... Britisl} An.tarctic Survey, institucién britdnica de
investigaciones antarticas

BBC ... British Broadcasting Corporation, corporacion britanica de
radiodifusién

BIM2/5. ..o Batall6n de Infanteria de Marina 2/5

BL-755.. ... bomba de racimo, se abre en el aire con un detonador y,

antes de caer, descarga 147 submuniciones o minibombas
de 1,18 kg cada una

Blowpipe................o misil antiaéreo portatil de guiado dptico utilizado por
ambos bandos

BLU ... Banda Lateral Unica, equipo de comunicaciones

BMK-62/64 Canberra.............. avion birreactor mediano de bombardeo (FAA)

Bochén.............cooc ldmpara con mecha porttil alimentada por combustible
para sefializar un drea o pista de aterrizaje

Booster................. propulsor, impulsor de un misil

BPS-1000..............cococoii radar Bendix fijo de tres dimensiones de 450 km de
alcance

BR 250 Alaveses .................... bomba de 250 kg de caida balistica

Briefing............... reunién previa al vuelo donde se coordinan los detalles de
la misién

Britten Norman Islander.......... avién bimotor mediano de pasajeros

Browning 7,62/12,7 mm ......... ametralladoras para uso aéreo o de infanteria

BRP 250 Alaveses ................ bomba de 250 kg frenada o retardadas por paracaidas

BTM......., Barrido Térmico Multiespectral

ByR ... Bisqueda y Rescate

BYS. . Busqueda y Salvamento

C-130H Hercules................... avion tetraturbohélice de transporte pesado (FAA)

Ce3l%. sistema de comando, control, comunicaciones, inteligencia
e interoperatividad

C-500 Cessna Citation............. avién birreactor de transporte ejecutivo

CAD ... Comando Aéreo de Defensa

CAE ... Comando Aéreo Estratégico

CAM ... Componente Aéreo Malvinas

CAT . Comando Aéreo de Transporte

CATOS......, Componente Aéreo del Teatro de Operaciones Sur

CBU ... Cluster Bomb Unit, bomba de racimo
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Centro de Operaciones Conjuntas
helicéptero bimotor pesado de uso multiple

sefiuelos que se arrojan al aire para confundir al misil; son
laminillas metélicas cortadas de una longitud arménica con
la onda de los radares

Centro de Informacién y Control
Centro de Informacién y Control Buenos Aires
Centro de Informacién y Control Malvinas

Instituto de Investigaciones Cientificas y Técnicas de las
FERAA.

término usado para los ecos no deseados en los sistemas
electrénicos, particularmente en los radares

Contramedidas electrénicas

Comando Naval Estratégico

Comando de Operaciones Aéreas

Central de Operaciones Antiaéreas

Central de Operaciones Antiaéreas Conjuntas
Comandante del Teatro de Operaciones Atlantico Sur
Centro de Operaciones Conjuntas (Comodoro Rivadavia)
Comando de Defensa Aérea Sur (estructura orgdnica)
Comando de Defensa Aérea Zona Sur (4rea territorial)
Comando de Defensa Aérea Zona Centro

Centro de Operaciones Electronicas

Comando Operacional de Ejército en Malvinas
Comité Militar

Communications Intelligence, equipamiento de
inteligencia de comunicaciones

cubierta de un barco

modulo radar de telemetria experimental

Comodoro Rivadavia (IX Brigada Aérea)

Combined Task Group, Grupo de Tarea Combinado
Comando del Teatro de Operaciones Atlantico Sur
Direct Action, espoleta de bomba instantdnea britdnica
Direccién de Estudios Histéricos (FAA)

Directiva Estratégica Militar

Directica Estratégica Nacional

Direccién General de Sanidad

avion de transporte mediano biturbohélice (FAA)



La Fuerza Aérea en Malvinas

DICOM.. ... Direccién de Comunicaciones (FAA)

Dollies...............o pequefias plataformas moviles utilizadas para descargar los
pallets de los C-130

Drag..........co coeficiente de resistencia aerodindmica

DSH ..., Darwin School House

DT .. director de tiro (artilleria antiaérea)

Ducting.......................... fenomeno de deformacién, casi permanentemente, en la
propagacién de las ondas electromagnéticas emitidas por
el radar

EAM ... Escuela de Aviacidon Militar

EAN ... Estacién Aeronaval

EC. ... En Comisién (grado)

ECA ... Equipo de Control Aéreo

ECCO.......ooociiii Equipo de Control de Combate

ECOM.........oii Estacion de Comunicaciones

ECTA ... Elemento de Control de Transporte Aéreo

EEL ... Elementos Esenciales de Inteligencia

EEUU. ... Estados Unidos

ELINT.............oo Electronic Intelligence, equipamiento de Inteligencia
Electrénica

ELMA . Empresa Lineas Maritimas Argentinas

ELTA .. radar de artillerfa antiaérea de corto alcance

EM . guiado electromagnético

EM .. Estado Mayor

Embraer 111............................ avion biturbohélice de exploraciéon maritima (ARA)

EMC.......... Estado Mayor Conjunto

EMCATOM ... Estado Mayor del Componente Aéreo del Teatro de
Operaciones Malvinas

ENCOTEL.............ccocoi Empresa Nacional de Correos y Telégrafos

ENTEL...........oo Empresa Nacional de Telecomunicaciones

EPO......... Espora (Base Aeronaval)

ERL........o Exploracion y Reconocimiento Lejano

ESFA ... Escuela de Suboficiales de la Fuerza Aérea

ESFAC ... Escuela de Suboficiales de 1a FAA - Cérdoba

ESGA. ... Escuela Superior de Guerra Aérea

EVA ... Estacion de Vigilancia Aérea

Exocet MM-38..............c..oo. misil mar-mar antibuque

Exocet AM-39 ... misil aire-mar antibuque
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EyR ... Exploracién y Reconocimiento

F-27 Fokker....................... avion biturbohélice de transporte mediano de carga y
pasajeros (FAA)

F-28 Fokker......................... avidn birreactor de transporte mediano de carga y
pasajeros (FAA)

F-O5. cdmara fotografica tictica de equipamiento del avién
Camberra

FAA ... Fuerza Aérea Argentina

FAL ... Fusil Automatico Liviano de 7,62 mm

FANE ... Fuerza Aérea Noreste

FANO ... Fuerza Aérea Noroeste

FAO........oo e, Fuerza Aérea Oeste

FAP ... Fusil Automatico Pesado

FAP . Fuerza Aérea del Peru

FACH............................. Fuerza Aérea de Chile

FAS Fuerza Aérea Sur

FRAA. . Fuerzas Armadas

Fénix ... escuadrén operativo formado por aviones civiles y
militares

FFAR. ... cohete aire-tierra de 2.75 pulgadas

FIC ... Falkland Islands Company

FIDF..........ooi Falkland Islands Defence Force

Fierro...........oo término utilizado por el personal de artillerfa antiaérea para
sefalar los cafiones de 20 y 35 mm

FIGAS. ... Falklands Islands Government Air Service - servicio aéreo
de la gobernacién de las islas Falklands

FIR ..., Flight Information Region, Region de Informacién de
Vuelo

Flare........................ bengala

FLAP. ... superficie hipersustentadora en el borde de fuga de un
avioén

FM-200............. sistema de comunicaciones por microondas fabricado por
Siemens

FMA ., Fébrica Militar de Aviones

FOB.........oooi Foward Operating Base, Base de operaciones aéreas
adelantadas

Foreign Office...................... ministerio de Relaciones Exteriores britdnico

FT o Fuerzas de Tareas

FT-40... ... Fuerza de Tareas 40

GAL ... Rio Gallegos (Base Aérea Militar)
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GICE.. ... Grupo 1 de Comunicaciones Escuela

G2VyCA ... Grupo 2 de Vigilancia y Control Aéreo

GADA. ... Grupo de Artilleria de Defensa Aérea

GADAG6OL.................... Grupo de Atrtilleria de Defensa Aérea 601 (EA)

GammaR. ... espoleta lateral usada en bombas BR 250

Garrear.......................... término ndutico que sefiala el desplazamiento hacia atrds de una
embarcacion fondeada con arrastre de su ancla

Gazelle AH.1........................ helicéptero britdnico liviano multipropdsito

GERA ... Grupo de Exploracién y Reconocimiento Aéreo

GICE.. ...l Grupo 1 de Comunicaciones Escuela

G-I A-50) ... avidn de transporte ejecutivo biturbohélice de fabricacién nacional

GIVA-E............i Grupo I de Vigilancia y Control Aéreo Escuela

GN... Gendarmeria Nacional

GOE........o Grupo Operaciones Especiales

GRA . .. Rio Grande (Base Aeronaval)

Grinnel ... equipo de comunicaciones HF encriptado (FAA)

GT-17 ..., Grupo de Tareas 17

HAC.......................... Hospital Aerondutico Central

HACba................oo Hospital Aerondutico Cérdoba

Harrier GR3.......................... avién monorreactor cazabombardero britanico (RAF)

HF .. High Frecuency, equipo de comunicaciones de alta frecuencia

HF-BLU........................... equipo de comunicaciones alta frecuencia de banda lateral tnica

HMC ... Hospital Militar Conjunto

HMR ... Hospital Militar Reubicable

HMS...... His/Her Majestic’s Ship, navio de su majestad, sigla con la que se
designa a los buques de la Royal Navy

Homing ... guiado a través del equipo Rockwell Collins ARC-159 de los
KC-130

HS-125 Hawker Siddeley........ avién birreactor de transporte ejecutivo

HT Handie-Talkie.................. equipo de comunicaciones portatil de mano

Hughes H-500D.................... helicéptero liviano de trasporte y uso tactico (FAA)

IA-58 Pucard........................ avion biturbohélice de ataque de fabricacién nacional (FAA)

IATA. ... Asociacién Internacional de Transporte Aéreo

ICV.. Intercepcion Control VyCA

IFE ... Instituto de Formacién Ezeiza (FAA)

IFF. . Identification Friend or Foe, equipo transpondedor disefiado para

comando y control

ILS Instrument Landing System, sistema de aterrizaje por instrumentos
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IMo Infanteria de Marina

IMC......... Instrument Meteorological Conditions, condiciones
meteoroldgicas por instrumentos

INAC... ... Instituto Nacional de Aviacién Civil

IR infrarroja

JATO ... Jet Assisted Take Off, despegue asistido por reactores

JP-1 . combustible de uso aerondutico para reactores y
turbohélices

Kappa ... espoleta de nariz de bombas BRP

KC-130 Hercules.................. avidn tetraturbohélice con capacidad de reabastecimiento
en vuelo (FAA)

Kelper ... islefios habitantes de Malvinas

KEMA. ... Kappa Eléctrica Malvinas Argentinas, espoleta modificada
durante el conflicto con autodetonacion a los 2,6 segundos

LADE. ... Lineas Aéreas del Estado

LAU-60/61..................coo cohetera portante de diecinueve cohetes FFAR de 2.75
pulgadas

LCU ..., Landing Craft Utility, lanchon de desembarco

Learjet....................oo avion birreactor de transporte ejecutivo, en el caso de la
FAA con equipamiento aerofotografico y sensores de uso
militar

LGB ...l Laser Guided Bomb, bomba guiada por ldser

M-5 Dagger.............c.cccoo. avién monorreactor cazabombardero supersonico (FAA)

MAG. ... ametralladora de cinta calibre 7,62 mm

Magic 550 (Matra)................ misil de combate aire-aire con buscador infrarrojo

Mapping.............coco modo radar que proyecta imagenes de superficie reales

Matra 530...................... misil de mediano alcance con cabeza electromagnética/
infrarroja

MB-339 Aermacchi............... avién monorreactor de entrenamiento avanzado de uso
tactico (ARA)

Medical Call ......................... red de urgencias médicas y tnica radio civil habilitada en
Malvinas

MDP....... Mar del Plata

MER.......... Multiple Ejector Rack, portabombas multiple (hasta seis
bombas)

Merlin SA-226 AT................ avion de transporte ejecutivo biturbohélice

MIG............co Mesa de Informacién general

M-III EA (Mirage)................. avién monorreactor interceptor supersénico (FAA)

Milan............................ misil filoguiado portatil de infanteria

MIMA ... Mesa de Informacién de Movimientos Aéreos
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MIROA ... Mesa de Informacion de la ROA

MITA ... Mesa de Informacidn de Trénsito Aéreo

MK8. ... torpedo (utilizado en el hundimiento del crucero ARA
General Belgrano)

MK-117........ bomba de 340 kg de caida balistica

MK-13... torpedo de dotacion de la Armada Argentina

MK-17 .. bomba de 454 kg (1000 libras) de caida balistica o con
paracaidas

MK-78..... espoleta britdnica con un retardador de 25/30 segundos de
explosién

MK-82........ bomba de 250 kg de caida balistica o frenada (Snakeye)

MLV ... Mavinas

MM . denominacidn para misiles mar-mar

MS-760 Paris...................... avion birreactor de entrenamiento de uso tactico (FAA)

MUdecola ... espoleta de cola usada en bombas BR 250

MU-2 Mitsubishi.................. avion biturbohélice de transporte ejecutivo

MV Motor Vessel (buque a motor)

NASA .. National Aeronautic and Space Administration

NDB.......oooo Non-Directional Beacon, baliza no direccional

NEM ... Nivel Estratégico Militar

NEN ... Nivel Estratégico Nacional

NEO .. ... Nivel Estratégico Operacional

Neptune SP-2H...................... avién bimotor de bisqueda y explotaciéon maritima (ARA)

Nimrod...............oo avidn tetrarreactor de inteligencia aérea britdnico de largo
alcance

NOSH ... Naval Ocean-going Surgical Hospital Box, sector oceédnico
para buques hospital

NTS. ., Nivel Téactico Superior

OBA ... Orden de Batalla Aéreo

OCAA. ... Oficial de Control Aéreo Adelantado

OCAT ..., Oficial de Control Aéreo Tactico

OEA ... Organizacion de Estados Americanos

OEFA ... Oficial de Enlace de Fuerza Aérea

Oérlikon Contraves................. cafién antiaéreo bitubo de 35 mm asociado a un director de
tiro de fabricacién suiza

OF . Orden Fragmentaria (mision de vuelo)

OMA ... ... Oficina Meteoroldgica de Aerédromo

Omega VLF (Litton LTN-211) .. navegador Omega

ONU.........o, Organizacion de las Naciones Unidas
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OTA .. Orden de Transporte Aéreo

OTAN. ..., Organizacion del Tratado del Atlantico Norte

P-56..... mira Optica del cafién de 20 mm

PAC........ Patrulla Aérea de Combate

PAL ... Palomar (I Brigada Aérea)

PALO ... Puesto de Aprovisionamiento Logistico

PARA2. ... Batallén 2 de Paracaidistas britdnicos perteneciente al
ejéreito

PC . Puesto de Comando

PCAAG.............coi Puesto de Comando de Artilleria Antiaérea

PCCDA. ... Comando Conjunto de Defensa Antiaérea

PCDA. ... Puesto de Comando de Defensa Aérea

PCRA. ...l Punto de Control de Reabastecimiento Aéreo

PEN..........ooo Poder Ejecutivo Nacional

PG ... Propésitos Generales

Phone-patch....................... dispositivo electrénico que permite conectar un
transreceptor a la linea telefénica cableada

PICS............... Photogrametric Integrated Control Systen, sistema
integrado de control fotogramétrico

Pillow......................... tanques de combustible inflables de campaiia

Piper........................ reticulo de la mira de un avién de caza

Plexiglas............................ marca registrada de sustancia plastica transparente
e incolora, utilizada principalmente como vidrio de
seguridad

PNA Prefectura Nacional Argentina

POA ... Puesto de Observadores del Aire

POTA ... Puesto de Operaciones de Transporte Aéreo

POW ... Prisioners of War, prisioneros de guerra

PPL.......... Plan Position Indicator, indicador de posicién en pantalla
radar

Puma SA-330...................... helicéptero mediano multipropdsito (EA)

PUSO ... Puesto de Socorro

QAM ... informe donde se especifican las condiciones

meteoroldgicas reinantes en un aeropuerto proporcionados
en clave numérica

QAP .. Cédigo de transmisién “Q”; su significado es «atento en la
frecuencia»

R personal militar retirado

Rasit........................... Radar de vigilancia terrestre de corto alcance (EA)

RAF............ Royal Air Force, Real Fuerza Aérea britdnica
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Rapier........................... misil antiéreo de corto alcance guiado por radar

RASU.......... Region Aérea Sur

RCDO........c.oco Red de Comando y Administracion

Red Cross BoX ........................ Caja de la Cruz Roja, espacio maritimo para intercambio
de heridos

RedFlag ... ejercicios aéreos combinados organizados por la Fuerza
Aérea de los EE.UU.

Redan......................... escalon que tienen los aviones anfibios debajo del casco

REM. ... Reserva Estratégica Militar

REO.........cc Reserva Estratégica Operacional

RESCOM..............oooo Rescate en Combate, tarea operativa del Escuadrén
Helicépteros

REV ... Reabastecimiento En Vuelo

RFA ... Royal Fleet Auxiliary, Flota Auxiliar Real britdnica

RH.. ... Rheinmetall, cafidén bitubo antiaéreo de 20 mm de
fabricacion alemana

RI.. Regimiento de Infanteria

RN Royal Navy, Armada Real brit4nica

ROA. ... Red de Observadores del Aire

ROE ..., Rules of Engagement, reglas de empefiamiento

ROF ..., Reconocimiento Ofensivo

Roland...................c sistema de defensa aérea misilistico de mediano alcance

Rolling Tank........................ tanque de combustible de caucho transportable

RMS. ... Royal Mail Ship, buque correo

Royal Marines .................... Cuerpo de Infanteria de Marina britanico

Royal Navy.................... Armada Real britdnica

RPM.......o revoluciones por minuto

RPV. . reunién previa al vuelo

RRS.......... Royal Research Ship, buque britanico de investigacion

Rva.................. oficial de reserva

RWS Radar Warning System, sistema de alerta radar

Ton/ARR............................ toneladas entregadas por aterrizaje

S-61N Sikorsky ....................... helicéptero mediano de transporte

SAM-7 Strela..................... misil antiaéreo portatil infrarrojo

SapoOn ... sistema de aterrizaje para operaciones nocturnas

SAR. ... Search and Rescue, Buisqueda y Rescate

SAS Special Air Service, cuerpo de ejército de fuerzas

especiales britdnico
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SCAT. .., Sistema de Control Aerotéctico

SCZ. ... Santa Cruz (Base Aérea Militar)

SDA Sector de Defensa Aérea

SeaDart................. misil antiaéreo de mediano alcance de equipamiento en los
destructores Tipo 42

Sea Harrier............................ avién monorreactor cazabombardero britdnico embarcado

SeaKing ... helicéptero de transporte naval de uso tctico

SeaLinX...............cooo helicéptero embarcado britdnico

SeaSkua ... misil filoguiado britdnico

SeaWolIf........................ misil antiaéreo de corto alcance con capacidad antimisil

Searchwater ........................ radar de exploracién maritima del avién Nimrod

Seaslug............... misil antiaéreo britdnico de primera generacion guiado

por radar embarcado; en el conflicto se lo utiliz6 también
contra blancos terrestres

SEC. ...l Sistema de Entrega por Contenedores

Shafrir....................... misil aire-aire de primera generacién infrarrojo de
fabricacion israeli

Shelter ... cabina transportable utilizado para los médulos del radar

Shrike AGM-45...................... misil antirradiacién de fabricacién estadounidense

SIDE ... Secretaria de Inteligencia del Estado

Sidewinder AIM-OL ............... misil aire-aire de tercera generacion infrarrojo de
fabricacion estadounidense

SIGINT ..., Signals Intelligence, inteligencia de senales, para deteccion
y clasificaciéon de emisiones radar

SIU.. San Julian (Base Aérea Militar)

Skyguard.................. Central Director de Tiro de una bateria de 35 mm

Skyvan SC7 ... avién bimotor de transporte mediano de exploracién
(PNA)

SMMA . Servicio Movil Militar Aéreo

SOAA .l Seccién Operativa de Apoyo Aéreo

SOAEO. ..., Seccion Operativa Andlisis y Evaluacion de Operaciones

SOBYS ... Seccién Operativa Bisqueda y Salvamento

SODA ... Seccién Operativa de Defensa Aérea

SOER ..., Seccion Operativa Exploracion y Reconocimiento

SOFMA ... cafion de 155 mm (EA)

SOOE. ..., Seccién Operativa Operaciones Especiales

SOSAL ... Seccién Operativa Superioridad Aérea e Interceptacion

SOSS. .. Seccién Operativa Seguridad y Servicios

SOTA ., Seccién Operativa de Transporte Aéreo
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SOVYCA. ... Seccién Operativa Vigilancia y Control Aéreo

SS Single Screw Steamship, buque de vapor

SSQ .. Sup_er—Super—Qgick, espoleta de bombas de nariz de
accionamiento instantdneo

Stand off......................... armamento de lanzamiento a distancia fuera del alcance de
las defensas antiaéreas

Stinger..........o misil antiaéreo IR portétil utilizado por los britanicos

Super Etendard (SUE)............ avion monorreactor cazabombardero embarcado (ARA)

Superfledermaus................... director de tiro de artilleria antiaérea de 35 mm

T-10. cohete aire-tierra multipropdsito

T-34C-1 Turbomentor.............. avion turbohélice de entrenamiento de uso tactico (ARA)

TAC. ... Terminal Aérea de Carga

TACMLV. ... Terminal Aérea de Carga Malvinas

TACAN........................ Tactital Air Navigation System, sistema de navegacion
aérea tdctica

Task Force............................ Fuerza de Tareas

TCM.... cafién antiaéreo de 20 mm de fabricacién israeli

TER ... Triple Ejector Rack, portabombas triple

Thomson LP23M.................. radar fijo de transito aéreo (Ezeiza)

TIAR ... Tratado Interamericano de Asistencia Reciproca

Tigercat............ccccooiiiin. misiles tierra-aire de guiado dptico

Tillerflat ... dispositivo ubicado en la popa del barco donde se
encuentra el equipo de engranajes que opera el timén

TOAS ... Teatro de Operaciones Atlantico Sur

TOM...oo Teatro de Operaciones Malvinas

Ton/ARR....................... toneladas entregadas por aterrizaje

TOS . Teatro de Operaciones Sur

Toss Bombing..................... tipo de bombardeo «sobre el hombro» fuera del alcance de
las armas antiaéreas

TPS-43... radar Westinghouse de 3 dimensiones de 450 km de
alcance (FAA)

TPS-44 Cardion Alert.............. radar de 2 dimensiones de 370 km de alcance (EA)

TRALA ... Tug, Repair and Logistic Area, Zona Logistica de

Remolque y Reparaciones

Transponder....................... dispositivo para recibir una sefal de radio y transmitir
automaticamente una sefal diferente

Triage. ... término francés que se emplea en el &mbito de la medicina
para clasificar a los pacientes de acuerdo con la urgencia
de la atencion

TS-60 ... avién bimotor de transporte ejecutivo
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Turbocommander 690 ............. avion de transporte ejecutivo biturbohélice

TWR .. torre de vuelo

UH-1H............................ helicéptero mediano monomotor de uso tictico (EA)

UKFIC ... United Kingdom Falklands Islands Committee

VGM. ... Veterano de Guerra de Malvinas

VHF ... Very High Frecuency, equipo de comunicaciones de muy
alta frecuencia

VHF-FM...................... VHF modulado en frecuencia

Victor K-2..................... avion britdnico tetrarreactor de reabastecimiento en vuelo

VIE ... Viedma

VLCC..........cooi Very Large Crude Carrier, barco superpetrolero

VOR.............. VHF Omnidirectional Range, radiofaro omnidireccional de
muy alta frecuencia

VT Variable Time, espoleta de bomba con retardo britanica

Vulcan............................. avion tetrarreactor bombardero estratégico britdnico

VyCA .. Grupo de Vigilancia y Control Aéreo

WESSEX ... helicéptero de transporte pesado britanico

White Card...................... certificado provisorio de uso similar a un pasaporte

Xaba............ mira del caiién Oérlikon de 35 mm

YPF Yacimientos Petroliferos Fiscales

ZDA Zona de Defensa Aérea

ZET Zona de Exclusién Total

2L Zona Interior
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Fe de erratas de la edicion impresa

Volumen 1
En AGrADECIMIENTOS, P&g. 15: donde dice Lunaclick debe decir Lunaklick.

En VocaLks, pag. 27: donde dice Brigadier Mayor VGM (R) Eduardo Ernesto Bianco,
debe decir Brigadier VGM (R). El error se repite en la pagina siguiente en TESTIMONIOS.

En ese mismo listado, hacia el final de pag. 29: donde dice Dr. Mariano Scaroni, debe
decir Sciaroni.

Capitulo 2

Pag. 72, tercer parrafo: donde dice “el secretario de Defensa lord Carrington”, debe decir
“el ministro de Relaciones Exteriores lord Carrington”.

Pag. 86, tercera linea: donde dice “contraalmirante Juan J. Lombardo” debe decir
“vicealmirante Lombardo”

Pé4g. 88, hacia el final del cuarto parrafo: donde dice “resolucién estratégico nacional
(DENAC 2/82)”, debe decir “resolucidn estratégico militar (DENAC 2/82)”.

Capitulo 4

Péag. 137, primer parrafo, donde dice Seccion Operativa Superioridad Aérea e
Interdiccidn, debe decir Seccién Operativa Superioridad Aérea e Interceptacion.

Capitulo 5

Péag. 163, sexto parrafo, entre los pilotos de Pucara que volaron en la BAM Santa Cruz
debe agregarse al alférez Rodolfo Hub.

Capitulo 6

Péag. 187, ultimo parrafo, donde dice Otto Mellara, debe decir OTO Melara.

Pag. 197, epigrafe de foto, donde dice Archivo CICE, debe decir Archivo G1CE.
Capitulo 8

Péag. 250, al final del tercer parrafo, donde dice que el cabo primero Brashich falleci6
“en la sala de operaciones del Hospital Conjunto”, debe decir: “en camino al Hospital
Conjunto”.

Pag. 252, en “Escuadrén Helicopteros™, quinto parrafo, dltima linea: donde dice
“Brashich fallecié mientras era intervenido en el quiréfano”, debe decir “fallecié en
camino al Hospital”.

Pig. 263, quinto pérrafo, tltima oracién que dice: La seccién CICLON aterrizé a las
14:30”, debe agregarse: “...con muy malas condiciones meteoroldgicas”.

Péag. 275, antedltimo pérrafo, primera oracion que empieza “Pese a que el enlace con el
radar Malvinas era dificultoso por el intenso trafico aéreo,” luego de la coma debe decir:
“el capitdn Carballo (jefe de la escuadrilla TRUENO) retransmitié la orden del CIC de
regresar al continente ya que tenian una PAC al frente. Aterrizaron a las 18:30.”

Pag. 277, cuarto parrafo, donde dice “El TC-70 reabasteci6 a los A-4B”, debe decir
“A-4ByC”.
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