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«En la preparacidon para la batalla, los planes son indtiles,
pero la planificacién es indispensable».

Dwight D. Eisenhower

ranscurrieron cuarenta y un afios desde las acciones bélicas en Malvinas. Estas
han sido examinadas por analistas propios y extranjeros, y se han obtenido cuan-
tiosas y enriquecedoras ensefianzas; no obstante, siempre surgen, en el tiempo,
historias desconocidas.

Los tres hombres que actuaron en la cabina de mando del Fokker F-28, matricula 5-121
de la Armada Argentina (ARA), en la noche del 2 de junio de 1982, se percataron de que
algo extrafio habia ocurrido en el vuelo a las islas. Ellos fallecieron afios después en dife-
rentes circunstancias y no lograron enterarse de lo sucedido. Sus competencias operativas y
habilidades técnicas durante la gesta contribuyeron a cumplir con integridad la tarea de la
escuadrilla. Sirva este articulo a sus memorias.

El episodio fue sucintamente descripto en 1987 por un autor britinico que asumié otro tipo
de aeronave', de ahi que no tuviera divulgacién en la Aviacién Naval.

Examinaremos brevemente el escenario en donde se desarroll6 el puente aéreo, para luego
analizar los pormenores de tal vuelo. A tal fin, se intercambié informacién con Kenneth
Griffiths, por entonces radarista y asistente del Oficial de Guerra Antiaérea del destructor
tipo 42 HMS Cardiff (D-108), se consider6 el relato del copiloto de ese vuelo, Capitin de
Fragata (R) D. Jorge Eduardo Oliveira, expresadas en la obra de Claudio Meunier, Jamads
serdn Olvidados, y se examinaron las anotaciones del Diario de Guerra del Radar Malvinas
y la documentacién existente hasta la actualidad, debiendo asumirse algunas suposiciones
que serdn puntualizadas al lector.

Introduccion

La Segunda Escuadrilla Aeronaval de Sostén Logistico
Moévil, con sede en la Base Aeronaval Ezeiza, en 1982 es-
taba conformada por tres aviones Fokker F-28 MK 3000

Fellowship (5-T-10, 20 y 21) adquiridos en 1979, de di-

sefio comercial y capacidad para 65 pasajeros. Comple-

mentaba la unidad un Hawker Siddley HS-125 400B (5-

T-30) incorporado en 1972 y destinado al movimiento de
autoridades. Los aviones 5-T-20 y 5-T-21 disponian de una
puerta de carga lateral y piso reforzado que les permitia em-
barcar hasta 7 toneladas. La Escuadrilla poseia un excelente
adiestramiento como resultado de las horas anuales voladas en
lineas aeronavales y en operaciones de apoyo a otras unidades
navales en distintos escenarios y condiciones climaticas.

Escudo de la Segunda
Escuadrilla Aeronaval de
Sostén Logistico Mévil

La Argentina reconquisto las Islas Malvinas el 2 de abril. Afortunadamente, los Royal Ma-
rines apostados en Puerto Argentino no habian volado la pista, acto que hubiera entorpe-
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Egresd de la Escuela Naval
Militar a fines de 1972. Perte-
nece a la Promocién 101 de la
Escuela Naval Militar.

Realizé el Curso de Aviador
Naval en 1974. Luego se orien-
té en Exploracién y Guerra
Antisubmarina.

Integro la Escuadrilla Aeronaval
Antisubmarina y participé en la
comisién de adquisicién de los
aviones Tracker S-2E en Stuart,
Florida, Estados Unidos.

Presté servicios en la Segunda
Escuadrilla Aeronaval de
Sostén Logistico Mévily se
desempenié en el conflicto
del Atléntico Sur como piloto
de los aviones Fokker F-28 y
Hawker Siddley HS-125.

Revist6 en el Comando de la
Aviacion Navaly realizé el Cur-
so de Comando y Estado Mayor
en la Escuela de Guerra Naval.

En 1991y 1992, ejercié el Co-
mando de la Segunda Escuadri-
lla Aeronaval de Sostén Logfs-
tico Movil. Actué como Oficial
de Enlace ante el Comando

de Operaciones Aéreas y fue
profesor adjunto de la Escuela
Superior de Guerra Aérea de la
Fuerza Aérea Argentina.

Durante1996, ejercié en su
reapertura el Comando de la
Escuadra Aeronaval N.° 6.

Ocup6 el cargo de Subdirector
de la Escuela Naval Militar.

Fue Agregado de Defensay Na-
val en el Reino Unido de Gran
Bretana e Irlanda del Norte,
con extension a la Republica

de Irlanda.

Ejercio brevemente el Coman-
do de la Fuerza Aeronaval N.°
3y, afines de abril de 2004,
pasb a desempenarse como
Comandante de la Aviacién
Naval hasta febrero de 2007.

Ascendié al grado de Contraal-
mirante en diciembre de 2004.

En 2007 y 2008, inicid y ejercid
el cargo de Inspector General

de la Armada. Pasé a retiro en
octubre de 2010.

Por su participacién en la
gesta de Malvinas, recibié

la distincion Operaciones

de Combate de la Armada
Argentinay la condecoracion
A los Combatientes, otorgada
por el Honorable Congreso de
la Nacién.

1. Brown, 1987, p. 276
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Avién 5-T-21
con pintura original

(EA52)

http://www.radarmalvinas.com.ar/dbr/
ABR02%2010307%20fc0%20a%20
hunt20vuele%20pista%20ct pf.

Silva, 2007, p. 117.

Ducting s la propagacion anémala de
as ondas electromagnéticas del radar
que amplian considerablemente su
alcance ante determinadas condiciones
de humedad o inversion de temperatura
en la atmésfera.

. http://www.radarmalvinas.com.ar/
diario_original.html.

. Martini, 1992, p. 458.

cido los planes de la Junta Militar’. Ese dia
la Escuadrilla comenzé a operar en las islas
con el 5-T-20: trasladé al Comandante de
la Aviacién Naval y regresé al continente los
restos del Capitin de Corbeta de Infanteria
de Marina D. Pedro Edgardo Giachino.

Por la tarde, la Fuerza Aérea Argentina
(FAA) desplegé a las islas un moderno ra-
dar mévil Westinghouse AN-TPS-43 E que
instal6 inicialmente al sudoeste de la cabece-
ra 08 y, dias después, se ubicé camuflado en
un sector lindante al sur de las casas de Puer-
to Argentino para mayor supervivencia ante
ataques aéreos o bombardeos navales. Era
un radar de tres dimensiones (3D), disefiado
para detectar acronaves distantes (230 millas
y 100 000 pies de altitud), obtener identificacidn, realizar control de transito aéreo, activar la
defensa aérea o interceptores y brindar apoyo al combate aire-aire. Tenia buen cubrimiento
con blancos aéreos entre los azimuts 010 y 250, y el resto estaba limitado por las elevaciones
del terreno, sectores que fueron complementados con los radares de adquisicion de las armas
superficie-aire, radares gap filler (cubre huecos) y la Red de Observadores del Aire (R.O.A.)’.
En busqueda de superficie, bajo determinadas condiciones de propagacion, lograba detectar
buques a 150 millas, alcance muy superior al previsto por un efecto ducting en el drea de Mal-
vinas’. Los buques préximos a las islas se localizaban entre 15 y 23 millas aproximdadmente’.
Es necesario resaltar que se trataba de un radar para detectar blancos aéreos, y esas particula-
ridades le concedieron tareas adicionales.

En el corto plazo, la Escuadrilla conformé la Unidad de Tareas 80.4.2, y se le asigné la
mision de ejecutar operaciones aéreas navales de sostén logistico mévil y busqueda, a fin de
contribuir al sostenimiento de las operaciones navales en el Atlantico Sur’.

El 1.0 de abril, el Reino Unido desplegé dos submarinos nucleares al drea en conflicto y
ripidamente conformé una gran Fuerza de Tareas (Operacién Corporate). E1 7 de abril,
establecié una Zona de Exclusién Maritima (ZEM) de 200 millas con centro en Puerto
Argentino y advirtié que hundiria los buques localizados en tal drea a partir del dia 12.

El Comité Militar presumié que los britdnicos no actuarian militarmente, aunque percibié
el peligro de los submarinos. En consecuencia, suspendié el suministro maritimo a las islas
para no entorpecer las negociaciones diplomdticas y ordend enviar la carga primordial a tra-
vés de un puente aéreo. El Comandante del Teatro de Operaciones redacté un plan esque-
mitico sin establecer un plan logistico, por lo que el transporte y la distribucién quedaron a
cargo de cada Fuerza, como establecia la propia doctrina.

El Ejército Argentino (EA) fue el més perjudicado por contar con el equipamiento mds
pesado y voluminoso; su aviacién de transporte era reducida para la tarea. E] Escuadrén de
Fiat G-222 realiz6 un cruce a las islas a fines de abril, y el resto de la campaia fue afectado
a tareas de transporte y evacuacién de heridos en el continente.

Elaborados los planes de cada componente naval, tres aviones Electra L-188 y tres Fokker
F-28 de la ARA contribuyeron a desplegar, con numerosos vuelos, gran parte del personal
y material de las unidades aeronavales e Infanteria de Marina a las bases del sur o las Islas
Malvinas. La carga y la descarga de los aviones se efectuaban a granel. La prisa y la magni-
tud de las tareas obligaron a reforzar las tripulaciones navales con pilotos adscriptos.
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Oleo (parcial) del Sr.
Carlos Adrian Garcia.
Avién F-28 bajando
el tren para aterrizar
en las Islas Malvinas
bajo ataque de misiles
Sea Dart

Trabajo de envergadura mayor, por cantidad de aeronaves, capacidad de carga, horas voladas
y tripulaciones disponibles, ejecuté la FAA al trasladar personal y material de las tres Fuer-
zas Armadas con aviones Boeing 707 (solo en el continente), C-130H, F-28 y F-27, a las
que se les sumé la movilizacién de dos Boeing 737 serie 200 de Aerolineas Argentinas (AA)
yun BAC 1-11 de Austral Lineas Aéreas (AU).

El puente aéreo de abril vali6 para familiarizarse con la reducida pista de Puerto Argentino
(1250 x 45 metros), practicar aproximaciones instrumentales, amoldarse a una meteorologia
rigurosa y cambiante, adiestrar a los operadores de transito aéreo e instruir al personal de
plataforma para la riapida descarga de material en cada tipo de aeronave. Las trayectorias a
las islas fueron directas, con perfiles de vuelo altos y en condiciones diurnas.

Bloqueo aéreo e inicio de las acciones

Los britinicos impusieron al 30 de abril una Zona de Exclusién Total (ZET) e incorpo-
raron la prohibicién a las aeronaves argentinas. La Fuerza de Tareas enemiga carecia de
aeronaves embarcadas capaces de detectar y de seguir a los aviones de combate argentinos
que volaran a baja cota. Por consiguiente, requeria la mayor alerta posible para aumentar los
tiempos de reaccién de sus buques y ubicar adecuadamente las Patrullas Aéreas de Combate

(PAC) de aviones Sea Harrier SFR1.

Esa debilidad conjeturaba que utilizarian buques piquete, observadores infiltrados cerca de los
aeropuertos continentales o la colaboracién de Chile mediante la interceptacién de comuni-
caciones o informacién del radar Thomson TRS 2200 de Punta Arenas. Este tenia un alcance
teérico de 200 millas y podia barrer las bases de Ushuaia, Rio Grande y Rio Gallegos, aunque
solo a altitudes medias o superiores. Tales presunciones se confirmarian en marzo de 2002 con
las declaraciones publicas del ex Comandante de la Fuerza Aérea de Chile, General Fernando
J. Mathei, revelando el apoyo de inteligencia brindado a los britinicos. El acuerdo permitio,
ademds, que la Royal Air Force (RAF) utilizara bases chilenas para vuelos de Nimrod (ELINT)
y entregara un radar mévil Marconi S-259, instalado en Balmaceda, para intentar detectar los
movimientos aéreos en Comodoro Rivadavia. La colaboracion chilena conformé el posterior
compromiso britinico de la venta simbélica de aviones y misiles. La Escuadrilla de Fokker habia
adoptado por entonces algunas medidas preventivas, aunque sin alcances convincentes.

Finalizado el conflicto, resulté una sorpresa percatarse de la inteligencia desarrollada por los
submarinos nucleares britdnicos en aguas poco profundas y préximas a las bases continenta-
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Predio del Radar TPS-43 con
enmascaramiento.
(ttps://sites.google.com/site/
fuerzaaereaargentinamalvinas/Home/radar-de-
vigilancia)

El complejo escenario
motiv a los cuatro
comandantes de aeronave
mas antiguos de la unidad
a que asumieran la
responsabilidad de

estos vuelos.

7. Sciaroni, 2012, p. 59.
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les con la intencién de detectar y de escuchar

los cruces de las aeronaves argentinas'.

Los vuelos a las islas ya no serian habitua-
les y atrayentes como antes. Comenzaria un
periodo de arriesgadas misiones de abaste-
cimiento y de evacuacién sanitaria que solo
intentarian los C-130 Hércules de 1la FAA
operando desde Comodoro Rivadavia, los
L-188 Electra y los Fokker F-28 cargueros
de la ARA desplegados en Rio Grande vy,
ocasionalmente, algunas aeronaves livianas en
tareas de evacuacion o de sostén logistico li-
gero (Twin Otter DCH-6, Beechcraft B-200
y Sykorsky SH-3). Asimismo, los aviones
de carga proseguirian dia y noche con el
esfuerzo logistico necesario para apoyar los
sistemas de armas desplegados en las bases continentales. A los C-130H y L-188 se les
agregaron, las tareas de exploracion.

Estas aeronaves, sin armamento, escolta aérea, alertador radar (RWR [Radar Warning Re-
ceiver]), sistemas de autodefensa ni posibilidades de eyeccién desafiarian los radares y los
misiles de los buques enemigos que pudieren encontrar en sus trayectorias, asi como tam-
bién la amenaza de las PAC. Solo dispondrian de control radar en vuelo rasante sobre el mar
aproximadamente a 20 millas de Puerto Argentino.

El complejo escenario motivé a los cuatro comandantes de aeronave mds antiguos de la
unidad a que asumieran la responsabilidad de ejecutar estos vuelos. Ellos eran, por enton-
ces, los Capitanes de Corbeta D. Norberto Ulises Pereiro (Comandante de Escuadrilla) y
D. Rubén Dario Gémez (2. Comandante), y los Capitanes de Fragata D. Luis Malnati
y D. Luis Nicolds D Imperio, excomandantes de la unidad. Las tripulaciones a Malvinas
se armaron por guardias rotativas y con refuerzo de pilotos y mecdnicos; luego, la elevada
tasa de esfuerzo demandé adoptar tripulaciones normales para cubrir simultdineamente los
numerosos vuelos continentales y los traslados de autoridades.

Al iniciarse el bloqueo aéreo, la flota britinica estaba préxima, y se vivia el momento con
gran incertidumbre. El Comandante del Grupo de Tareas Insular (GT.80.1), también Co-
mandante de la Fuerza de Tareas 50 (FT.50) de Busqueda y Rescate en el teatro de opera-
ciones, era el entonces Capitin de Navio Aviador Naval D. Héctor A. Martini. Apostado
en la Base Aeronaval de Rio Grande, asumic los primeros riesgos de los cruces aeronavales
a las islas. En la mafiana del 30 de abril, ordené la salida de un Skyvan SC.7 (PA-50) de la
Prefectura Naval Argentina (PNA) que aterrizé en Puerto Argentino a las 11:50 horas sin
peligro alguno. Inmediatamente, un Beechcraft B-80F (4-F-22) despegé de las islas para
regresar a Rio Grande. A las 11:55 horas, aterrizé el Fokker 5-T-21 sin tener conocimiento
de las nuevas directivas de operacién; rdpidamente descargaron tambores de combustible y
salieron en vuelo rasante por la costa para luego ascender y regresar a Rio Grande. El dia
finalizarfa sin sobresaltos, aunque percibiendo que el ataque britinico ocurriria muy pronto.

La neutralizacién de la pista seria uno de los objetivos iniciales del enemigo; de lograrlo,
anularian el abastecimiento aéreo, la evacuacion de heridos y la operacién de las aeronaves
de ataque livianas asentadas en el lugar.

El 1.° de mayo, al iniciarse las acciones britdnicas contra el aeropuerto de Puerto Argentino,

una de las bombas de 1000 libras arrojadas por un Avro Vulcan B2 (Operacién Black Buck



I) impactd sobre la mitad de la pista y provocé un enorme criter. Esto obligé a los pilotos
argentinos a operar sobre el sector derecho de esta en su orientacién oeste durante el resto
del conflicto. El cafioneo de las unidades de superficie y los ataques de los Harrier intentan-
do neutralizarla resultaron una constante a lo largo de la campaiia.

El 2 de mayo, con el hundimiento del crucero ARA General Belgrano por el submarino
nuclear HMS Congueror, la unidad participé con dos vuelos de localizacién de ndufragos
y posteriormente contribuyé en los traslados a sus lugares de asiento, tarea que demandé
varios dias.

El 5 de mayo por la tarde, «<el HMS Cowvensry y el HMS Broadsword estaban en vias de
imponer el bloqueo aéreo a Puerto Stanley»® mediante una trampa de misiles. Esta con-
sistia en el posicionamiento adelantado de un destructor tipo 42 y una fragata tipo 22.
El apoyo mutuo implicaba que todos sus sistemas funcionasen adecuadamente y existiera
una éptima coordinacién durante los ataques aéreos. El destructor atacaria los aviones
distantes y altos con misiles Sea Dart modelo 0, con una envolvente de 40 millas de al-
cance y 15 000 metros de altitud. La fragata batiria los misiles o los aviones cercanos a
baja altitud mediante los modernos misiles Sea Wolf, con una envolvente de 3,2 millas de
alcance y 3500 metros de altitud.

Si bien teéricamente se declaraba que la envolvente del misil Sea Dart poseia un alcance
de 40 millas nduticas, ello solo era posible a 40 000 pies de altura de vuelo, donde consume
menos combustible el misil y asi logra el maximo alcance. A nivel del mar, la situacién cam-
biaba notablemente, y se lograba un alcance méaximo de 19 millas’.

El Sea Dart era un misil de dos etapas: inicialmente utilizaba un cohete propulsor de com-
bustible sélido y luego activaba un motor de crucero alimentado a querosén. Su tamafo era
considerable: 4,40 metros de largo y 0,42 de didmetro, pesaba 550 kilos y portaba 22 kilos

de explosivo que detonaba mediante espoleta de proximidad.

A media mafiana del 9 de mayo, el Coventry disparé sin éxito dos misiles Sea Dart a unos
contactos aéreos lejanos dentro de los pardmetros de operacion, que resultaron ser dos Lear
Jet en tareas de diversién. El Comandante del buque, entusiasmado por derribar esa tarde
un helicéptero Puma del EA con un Sea Dart y comprobar sus bondades teéricas, deseaba
continuar al sudoeste de Puerto Argentino, «y, de hecho, moverme mds al oeste para tener
una mejor chance de interceptar las lineas de suministro aéreo del enemigo a medida que
se acercaban a las Malvinas»'’. E1 Almirante Woodward obtuvo cierto alivio con el derribo
del helicéptero; era su principal arma de defensa antiaérea para abatir aviones atacantes y
proteger las unidades de desembarco. Finalmente, los pobres resultados alcanzados en la
zona de San Carlos con los ataques aéreos que surgian rasantes desde las islas y la pérdida
de algunas unidades de superficie obligaron al Comandante de la Fuerza de Tareas a no

continuar arriesgando dicho vinculo en horas diurnas, «no cerca de la costa, por lo menos»'".

El 16 de mayo, la Escuadrilla renové el intento de vuelos a las islas. Los cruces aeronava-
les eran coordinados entre el Comandante del GT.80.1 y el Jefe de la Estacién Aeronaval
Malvinas o sus relevos, que analizaban la meteorologia, la situacién tictica y la carga o el
personal que habria que llevar y traer. Los aviones de abastecimiento descargaban en una de
las cabeceras de Puerto Argentino y no debian superponerse. La operacion exigia rapidez
ante la posibilidad de que un ataque aéreo dafiara la acronave y obstaculizara la pista. La
coordinacién con la FAA resultaba imperiosa.

El Plan de Vuelo Militar informaba el movimiento de la aeronave al Centro de Informa-
cién y Control (C.I.C.) de Malvinas para que la identificara y avisara a las armas propias
que no actuaran. Este funcionaba junto al Puesto Comando en la planta alta de una
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8. Woodward, 1992, p. 204.
9. Delamer, 2012, p. 92.
10. Dyke, 2007, p.103..

11. Woodward, 1992, p. 299,
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php?curid=3531223)

La pronta supresion del
radar Malvinas era vital
para los britanicos.

12. Silva, 2007, p. 128,
13. Saravia, p. 225, 2022
14. Saravia, p. 213, 2022.

Misil Sea Dart montado en el lanzador del HMS Cardiff
(By Ken Griffiths - Own work, Public Domain, https://commaons.wikimedia.org/w/index.

casa de Puerto Argentino (Stanley House), proxima al edificio del
Centro de Operaciones de la Artilleria Antiaérea (PCDA) y algo

distante de los radares.

Los cruces se realizaban en silencio electrénico y con el apoyo de un
avién retransmisor de comunicaciones, que orbitaba en altura entre
el continente y las islas mientras mantenia una charla en lenguaje
lunfardo con Puerto Argentino y Rio Grande. Su escucha brindaba
al Fokker cierta seguridad en el progreso de las acciones, aunque lo
insospechable siempre estaba latente. Hubo misiones que surgieron
con premura y partieron sin su asistencia. Solian armarse operacio-
nes simuladas a fines de diversién. La probabilidad de encuentro
con unidades de superficie enemigas intenté minimizarse con ex-
ploracién aérea aleatoria, aunque los vuelos no estaban sujetos a ello.

Los primeros vuelos con hostigamiento enemigo se efectuaron en
condiciones diurnas, en ruta directa y volando las primeras 150
millas a 10 000 pies, luego a 2000 pies y, por tltimo, a 300 pies.
Arribado el avién a Puerto Argentino, no se cargaba combustible
para abreviar el tiempo de permanencia y mantener los niveles de
acopio en el aeropuerto. Los Sea Harrier operaban desde sus por-
taaviones ubicados aproximadamente 100 millas al este de Puerto
Argentino; dos PAC orbitaban a velocidad de minimo consumo
entre 20 000 y 25 000 pies durante aproximadamente 30 minutos
y se reemplazaban continuamente. Al principio «una al norte y
otra al sur del estrecho de San Carlos, y pocos dias después del
desembarco del 21 de mayo en San Carlos, agregaron una tercera
sobre la Gran Malvina»", con menor tiempo de permanencia al desplazarse los portaavio-
nes mis al este en busqueda de aguas seguras. Eran controladas por una unidad de super-
ficie, y su acercamiento resultaba muy peligroso. Los casi 600 nudos de velocidad méxima,
su radar Ferranti Blue Fox y la eficacia de los misiles infrarrojos Sidewinder AIM-9L
generaban pdnico. Vale sefialar que asignidbamos al radar prestaciones que no resultaron
tales, por cuanto presentaba dificultades para detectar blancos aéreos a alta velocidad y
baja altitud sobre un mar agitado.

El vuelo bajo préximo a las islas procuraba disminuir la cobertura radar de los buques ene-
migos para evitar sus armas o que destacaran una PAC. Aun asi, el tamaiio y el color blanco
del Fokker constituia desde lo alto una presa ficil de avistar. Varias misiones se abortaron
cerca de Puerto Argentino y regresaron al continente escapando en vuelo rasante y a maxi-
ma velocidad, en ocasiones con maniobras evasivas y algunos sustos. El apoyo del TPS-43
resultaba imprescindible para ubicar las PAC y determinar la continuidad del vuelo, tictica
que fue apreciada desde el inicio por el enemigo. La pronta supresion del radar Malvinas era
vital para los britdnicos.

El desembarco britinico motivé no sobrevolar las islas y trazar una derrota maritima para
circundarlas por el sur, entendiendo que se fortalecerian al consolidar la cabeza de playay
extenderian la operacion de las PAC. Hoy sabemos que en Bahia Ajax instalaron un radar
mévil Marconi S-259 tipo 95 (2D)"y en San Carlos montaron una pista de 230 metros
de largo con planchas de aluminio sobre la existente de césped. E1 2 de junio, estuvo ope-
rativa para helicépteros y, el 5 de junio, para Harrier GR.3 y Sea Harrier. Afios después,
el Commander Nigel Ward, Comandante del 801 Naval Air Squadron, describiria en su
libro que «sus caracteristicas de peso soporte no permitian mds que una hora de vuelo to-
tal en configuracién PAC, lo que dejaba a los aviones con pocos minutos en sus estaciones
de patrullaje»'.



La extension de los vuelos de Fokker y la necesidad de adoptar perfiles mas bajos y prolon-
gados exigieron incrementar el combustible y disminuir la carga portable de 7 a 5 toneladas.
A partir del 29 de mayo, al advertirse una menor actividad nocturna de Sea Harrier, los cru-
ces se realizaron después del crepusculo vespertino y antes de que las unidades de superficie
britdnicas iniciaran su habitual cafioneo.

En la madrugada del 31 de mayo, un Vulcan se aproximé a las islas (Misién Black Buck 5)
y dispar6 dos misiles antirradiacion AGM-45A Shrike al radar TPS-43. Uno impacté cerca
de la antena y le provocé dafios menores que lo dejaron sin servicio. En su reemplazo, se ac-
tivé el TPS-44 Cardion del EA, un radar mévil 2D de control aéreo tictico ubicado al este
de las casas de Puerto Argentino. La menor potencia y el tamafio de la antena le otorgaban
un alcance de 100 millas sobre un mévil alto de 3 metros cuadrados”, equivalente a un avién
de combate de la época. Se activaba cuando el radar principal salia de servicio por fallas o
mantenimiento, o si soplaban vientos superiores a 35 nudos.

A media mafiana, la fragata HMS Minerva detect6 el Hércules C-130H, matricula TC-63,
al norte de Isla Borbén mientras cumplia tareas de exploracién y vectoreé una PAC que
procedié a su derribo; toda la tripulacién fallecié. E1 Comandante de la Fuerza de Tareas
britdnica apunté en sus memorias: «Hacia ya semanas que estabamos detras de ellos»'.

El Capitin Jorge Oliveira, sefiala:

La situacion en Rio Grande hacia fines de mayo habia cambiado, pues la guerra ya se habia cobrado
su cuota de muerte entre nuestros colegas y también la de varios pilotos de Dagger que compartian
nuestra Base.

Hacia fines de mayo, junto al Teniente De Vincenti vivimos un momento terrible cuando fuimos
a averiguar la meteorologia para un cruce. El oficial de la FAA en la Oficina de Meteorologia nos
dijo Acaban de derribar un Hércules’. La noticia nos golped duramente. Nosotros nos refugidbamos
en la confianza que las capacidades del F-28 y nuestras tdcticas de aproximacion nos daban. Esas
tdcticas que motivaron la eficiente operacion de la escuadrilla pese a la oposicion aérea, las compar-
timos con la FAA en una charla que el Capitin de Corbeta Pereiro dio en Comodoro Rivadavia a

los pilotos de transporte de la FAA i,

En la tarde del 1.° de junio, un Sea Harrier fue abatido por un misil Roland mientras cum-
plia reconocimiento armado cerca de Puerto Argentino «volando a 13 000 pies con los ojos
bien abiertos en busca de aeronaves de transporte o Pucara tratando de entrar o salir del
aer6dromo»". Durante la noche, el radar principal regresé al servicio en modo precario y se
visualizaron dngulos desfasados en su pantalla y no poseer altura”.

2 de junio

Ese dia hubo muy pocos vuelos por nieblas y techos bajos sobre las bases argentinas, las
Malvinas y los portaaviones britdnicos. Asimismo, hubo indicios de movimientos en la zona
de la pista de San Carlos. Las operaciones terrestres eran cada vez mds intensas, los britini-
cos avanzaban a pie y en helicépteros hacia Monte Kent, y atacaban con artilleria las posi-
ciones argentinas desde la falda oeste”. A las 09:10 horas, se corté el TPS-43 para subsanar
las fallas referidas anteriormente y entré en servicio el TPS-44 Cardion.

Para entonces, los Fokker ya habian logrado siete aterrizajes en Puerto Argentino, y seis
debieron abortarse. Las necesidades iban en aumento, todo resultaba prioritario, y los cruces
eran mds arriesgados y dificiles de concretar, que obligaron a optimizar paulatinamente las
ticticas empleadas.

=

© =™ = >

=}

BCN 861 127

Silva, 2007, p.12 (Cubrimiento del ROR,
Parte ).

Woodward, 1992, p. 319
Meunier, 2012, p. 368.
Ethell, 1987, p. 144.

Diario original del radar, Parte 2, p. 87,
http://www.radarmalvinas.com.ar/rad/
di 2 tpdf.

Historia de la Fuerza Aérea Argentina,
Tomo VI, Vol 2., p. 77.
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2. Lwio . 32

El destructor tipo 42 HMS Cardiff (D-108), al mando del Capi-
tan Michael Harris, estaba desplegado en el Golfo Pérsico, y se lo

O 1990 = fods en Garmcio . fom folla - reasigné a Malvinas el 23 de abril. E1 14 de mayo se unié a otros
Pllora mul — UVicks mormol forocesme buques que navegaban rumbo a las islas. E1 26 de mayo se incorpo-
MR Mo = CS2 e - 16 a la Fuerza de Tareas y permitié que el HMS Glasgow, dafiado

en combate, pudiera regresar al Reino Unido. Su tarea fue la de

0. 87 Pleccipo. PPy . FTE. integrar el grupo de defensa antiaérea, batir posiciones terrestres y

et f o _D.‘,&?e. Dimry _
otoo © Pavcon: HZ. 210P Dl 17

derribar aviones argentinos en proximidades de Puerto Argentino.

El disefio del buque obedecia a la defensa aérea de drea. Su armamen-
to consistia en un lanzador doble de misiles antiaéreos GWS-30 Sea

g 43_' PRy %’ Dart, un caién automatico Vickers MKS8 de 4,5 pulgadas, dos ame-
" Mereov

tralladoras manuales Oerlikon de 20 milimetros, dos lanzadores tri-
ples de tubos lanzatorpedos, dos lanzadores éctuples de chaff Corvus

Diario de Guerra del Radar

HMS Cardiff en 1982
(Enviada por K. Griffiths)

21. https://es.wikipedia.org/wiki/HMS_Car-
diff_(D108).

y un helicéptero de propésitos generales Westland Lynx HAS 2 con
dos misiles radar semiactivos Sea Skua en configuracién antibuque?.

Disponia de un sistema de comando y control ADAWS 4, computadoras Ferranti 1600 B, un
radar Kelvin-Hughes 1006 de navegacién, un radar Marconi 992Q 2D de mediano alcance para
busqueda de superficie y aviones a baja cota, un radar Marconi 965 2D de alerta temprana y
largo alcance, asociado a dos radares Marconi 909 de control tiro, uno a proa y otro a popa para
localizar, iluminar y lanzar los misiles Sea Dart o disparar su cafién, un sonar Tipo 184M y un
sistema de Medidas de Apoyo Electrénico (MAE) UAA1 Abbey Hill. Conocfamos sus capa-
cidades y sus limitaciones, porque disponiamos de dos buques del mismo tipo, los destructores
ARA Heérculesy ARA Santisima Trinidad.

La tarde del 2 de junio, el Cardiff fue destacado en solitario para trampa de misiles en
cercanias del aeropuerto, y presumimos que todos sus sistemas operarian sin restricciones.
Navegaba sigilosamente en la oscuridad sin mayores amenazas; sabia que las condiciones
meteoroldgicas en el continente eran malas, que las acronaves de ataque argentinas no ope-
raban nocturno y que durante la noche anterior los argentinos habian disparado infruc-
tuosamente desde las islas un misil antisuperficie a los buques que cafioneaban al sur del
aeropuerto, por lo que debia mantenerse fuera
del arco de alcance.

Mientras tanto, el Fokker 5-T-21 despegaba
de Rio Grande a las 18:45 horas; trasladaba
una carga muy prioritaria, municién para los
dos cafiones SOFMA de 155 milimetros del
EA. Estos estaban apostados en Sapper Hill,
utilizaban un proyectil de 43 kilos, tenfan un
alcance de 20 kilémetros y resultaban muy
apropiados para rechazar los buques que se
acercaban a cafionear en horas nocturnas o
disparar de dia a las posiciones britdnicas.

La tripulacién estaba conformada por el Capitin de Fragata D. Luis Nicolds D’Imperio (Co-
mandante de Aeronave), el Teniente de Navio D. Jorge Eduardo Oliveira (Copiloto), el Sub-
oficial Segundo Aerondutico Antonio Villalba (Mecénico de Vuelo), el Suboficial Primero
Aerondutico Argentino Benitez (Ayudante Mecénico) y el Cabo Segundo Aerondutico Fer-
nando Tani (Ayudante Mecanico).

El Capitin D’Imperio tenia un don especial para el vuelo y gozaba de mucha experiencia.
Habia comandado la Escuadrilla el afio anterior y se habia subordinado por cargo al nuevo
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Planilla Registro de Vuelo Rio
Comandante. Cumplié su promesa de actuar: «a mi llimenme cuando suenen las balas», Grande ~ Puerto Argentino
como solia decir en la fase de despliegue. Ya habia concretado tres cruces, y otros tres resul-
taron abortados. El Teniente Oliveira era Jefe del Departamento Operaciones, transitaba su
cuarto afio en la unidad y estaba habilitado como Comandante de HS-125 y F-28 en vuelos
continentales. Era un excelente piloto e instructor, muy intuitivo y optimista. E1 Suboficial
Villalba poseia 6ptimos conocimientos y practica como mecdnico, y queria torcer suerte tras Cis
dos intentos fallidos. Los tres participaron de los cursos en Holanda y estaban en la cabina <A mi llamenme cuando
de mando. El Suboficial Benitez y el Cabo Tani controlaban la carga y obraban como ob-  SUEIEI las balas>,

servadores en la cabina trasera. Capitan D'lmperio.

Minutos después, despegé de Rio Grande el Beechcraft Queen Air B-80F, matricula 4-F-
22, para retransmitir el trafico de comunicaciones. En el acropuerto de Puerto Argentino, el
Capitin de Corbeta Aviador Naval D. Carlos Alberto Molteni, por entonces Comandan-
te de la Primera Escuadrilla Aeronaval de Caza y Ataque, escuchaba por comunicaciones
internas la informacién que el radar brindaba al CIC. Disponia de un Jeep equipado con
UHEF, VHF y HF que le permitia narrar la situacién tictica al avién retransmisor. De surgir
algin peligro, ordenaria abortar la misién.

El Capitin de Fragata Aviador Naval D. Oscar Manuel Arce, a cargo de la Estacién Aero-
naval Malvinas, y el Capitin de Fragata Aviador Naval D. Luis Félix Anselmi, integrante
del Estado Mayor del Comando Naval Malvinas, aguardaban el arribo del 5-T-21 para

regresar al continente junto a personal aeronaval.
Oliveira sefiala:

El cruce que mds me impacto lo realicé el 2 de junio con el Capitin de Fragata D Imperio. Llevdbamos
una carga complicada, municion de 155 mm (El gran Chaparral) que era muy dificil de manipular. E/
Suboficial Segundo Villalba se encargd de cargaria en el avion y esa tarea le demands mds de tres horas.
Veniamos de una salida frustrada el dia anterior, por eso acordamos quedar de guardia hasta cumpliria.
Yo no habia vuelto a aterrizar en las islas luego del bombardeo a la pista. Llevibamos a bordo al Capitin
de Fragata Olcese que viajaba para reemplazar al Capitin de Fragata Arce. Salimos de Rio Grande
por la ruta sudeste a 8.000 pies. Sabiamos de la presencia de buques piquetes ingleses para anunciar
los despegues desde Rio Grande y eventualmente, derribarlos. A los 20 minutos, le insisti al Capitdn
D’Imperio que bajaramos con el propdsito de evitar ser detectados. Finalmente, y como una concesion ac-
cedid, y pasamos a volar rasante sobre el mar sin emitir ninguna serial de radio'y mucho menos de radar™.

El nuevo perfil normalizado indicaba que debian volar las primeras 100 millas a 4500 pies para
evitar ser iluminados por el radar de Punta Arenas, luego descender a 600 pies y, finalmen-
te, recorrer un extenso trayecto a 50 pies hasta las proximidades del aerédromo. Los puntos 22, leunier 2012.p.377.
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Grifico 1:
Derrota del
5-T-21

A medida que nos
acercabamos a las islas,
crecia mi preocupacion,
no el miedo, porque
configbamos en lo que
sabiamos hacer. No habia
tiempo para distracciones.

23. Meunier, 2012, p. 377.

24. https://www telegraph.co.uk/
news/worldnews/southamerica/
falklandislands/9272406/
David-Hart-Dyke-the-captain-of-HMS-
Coventry-recalls-the-horror-of-his-
ship-sinking-in-the-Falklands-War-lt-
was-black-with-people-on-fire....html
(Consultado el 25 de noviembre de 2022
alas 10:56 horas).

de inflexién de la derrota tenian
nombres de mujer y variaban dia-
riamente. La duracién del vuelo
entre ida y regreso era de aproxi-
madamente tres horas (Grafico 1).

El radar meteorolégico del avién
estaba en stand by, el transponder,
desconectado; y las luces de nave-
gacion externa y de pasajeros, apa-
gadas. Una luz roja muy tenue ilu-
minaba los instrumentos de cabina
para facilitar la visién externa. El
navegador VLF Omega brindaba
la posicién del avién, aunque no
con la precisién de los dispositivos
apoyados en el sistema satelital.

Los equipos de comunicaciones
se utilizaban unicamente para
transmitir los puntos de notifica-
cién o para contactar la Torre de Control en proximidades de Puerto Argentino.

Nuestra mejor arma era permanecer indetectables para lo cual me concentraba en volar rasante,
mantener el radioaltimetro entre 50y 100 pies, y la velocidad en 300 nudos. Estdbamos en escucha
de la transmision que desde Malvinas nos hacia el Capitan de Corbeta Molteni con la situacion
tdctica sobre las islas. Llegamos navegando con el equipo VLE al iiltimo punto de notificacion y
viramos directo a destino con rumbo noroeste. Ibamos tan bajo que mi mayor preocupacion era que
nos llevdramos por delante algiin buque inglés piquete que, ademds, estuviera bombardeando las
islas. Se lo conocia como el expreso de medianoche. Otra de las preocupaciones era que impactdaramos
contra algin islote. A medida que nos acercabamos a las islas, crecia mi preocupacion, no el miedo,
porque confidbamos en lo que sabiamos hacer. No habia tiempo para distracciones”.

El radar principal TPS-43 finalmente entré en servicio a las 19:30 horas, y se apagé el radar
Cardion. El Fokker se acercaba a las islas, y las dltimas 80 millas se vivian con suma tensién.
El vuelo nocturno a 50 pies resultaba aterrador. Cruzar algin chubasco de nieve o el mismo
brillo de la cresta de las olas podia hacer entrar en vértigo al piloto y exigirle cubrir su para-
brisas con una cortina y volar por instrumentos. El copiloto alternaba entre vigilar el vuelo
del Comandante y mirar el oscuro escenario externo ante alguna contingencia.

El uso de las frecuencias VHF y HF entre el avién retransmisor y la Estacién Aeronaval
Malvinas podia barrerse con cierta facilidad y brindar indicios de la operacion; asi también
la interceptacion y el descifrado del Plan de Vuelo. Se desconoce el alcance de la inteligencia
de las comunicaciones INCOM) britdnica en oportunidad de estos vuelos. Aun asi, vale
recordar lo expresado en 2012 por el Capitin David Hart Dyke, Comandante del HMS
Coventry, aludiendo a su fatidico 25 de mayo:

Habia podido rastrear el ataque desde su punto de partida a 200 millas de distancia, a través
del radar y utilizando intérpretes de espafiol, que escuchaban la conversacién por radio de
los pilotos. Sabia cudndo despegaban de las pistas de Argentina, cudntos aviones, el tipo de
aviones, los nombres de los pilotos, y sabia a quién iban®.

E15-T-21 se aproxim6 a las islas, y no quedé registro de su deteccion en el Diario del
Radar, como solia hacerse. Oliveira sefial6 que ingresaron con rumbo noroeste, aun-
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27,4 m
Altura de Antena Alcance Alcance
Vuelo a 50 Pies | Vuelo a 400 Pies
(152+7)=22mt | (121+7)=128 mt
h H H
RDR 992Q (30 mt) 22,1 mn 37,1 mn Grifico 2.
Altura H
RDR 965 (19 mt) 20 mn 34,6 mn de vuelo
RDR 909 (14 mt) 18,6 mn 33,3 mn
UAAI (8 mt) 16,6 mn 31,2 mn » T T

que sin precisarlo. Suponemos que mantendrian aproximadamente un rumbo 340 para
garantizar la convergencia con las islas y evitar el encendido del radar. Dias antes, un
Fokker habia protagonizado un incidente en dia de escasa visibilidad; las reiteradas
entradas en DR” del navegador y la demora en encenderse las radioayudas hicieron
que el avién superara el aeropuerto por el este con rumbo norte, situacion peligrosa que
debia evitarse.

El Capitin D’Imperio necesitaba reducir la velocidad
de 300 nudos a menos de 180 nudos para accionar flaps
y tren de aterrizaje. Asi también elevarse y visualizar la
pista o comenzar una aproximacién instrumental VOR a
la pista 26. La meteorologia reinante exigia esto ultimo,
pero los pardmetros de altura y de alejamiento estdndar lo
expondrian peligrosamente.

El Cardift navegaba con rumbo 260 y a 24 nudos. A las
20:00 horas, se encontraba en la posicién latitud 51° 33°
65 S y longitud 57° 11° 25 W%, o sea, a 26 millas del
Radar Malvinas. Este no lo detecté, muy probablemente
por estar ligeramente fuera de alcance. Luego, el buque
viré a rumbo 200 y redujo su velocidad a 17 nudos, y
continué furtivo del radar Malvinas, tal vez presumien-
do que quien intentara aterrizar efectuaria una pierna de - - e
alejamiento instrumental de 10 millas, lo que disminuiria Antena del Radar 965
la distancia entre ambos. (Envida por K Gths)

Se desconoce la distancia radar en que el Cardiff detect6 al 5-T-21. Si bien sus radares
tenfan diferentes diagramas de emisidn, conociendo las alturas de las antenas del 992Q_

25. DR sinfca D Reakonig, s i, navegci
(30 metros), 965 (19 metros) y 909 (14 metros) del destructor (h) y las del blanco durante wsinat, 3 vyt et on NS0

la aproximacién (H), pueden calcularse sus alcances maximos tedricos por horizonte en emplea el umbo magnético de sistema compés
.. .. . . . de la aeronave y la entrada de velocidad verdadera
condiciones normales de propagacién mediante la formula D =2,21 x (Vh+VH) (Grifico (T Avspeed).yasea deste n sitema e dlos

2). Estos valores debieran corregirse por las caracteristicas de cada sensor, la cantidad de afreos o insertados manuamente por el ploto n e

. Aeiad 1 s ez 1 lativa” teclado de la pantalla. Estos s utilizan junto con la
energia reticjada y 1a posicion angular re atrva“. (ltima direccion y velocidad del viento calculadas para
navegar durante los periodos de pérdida de sefal.
Como estos periodos suelen ser de corta duracidn, y

El radar 965 carecia de M'TT y solia presentar dificultades para distinguir un avién rasan- estmaciones azonale, o et acumiado suel

te con alto retorno de mar o en proximidades de la costa. No obstante, el Fokker con un ser bastane aceptable. Las dos causas més probables
. . . son fuerte precipitacion estética (donde las sefales se
fuselaje redondeado de 27 metros, empenaje de 7 metros, envergadura de 25 metros y sin seden en el i)y opeion en Aeasdecoberra
materiales absorbentes de pulsos radar presentaba un RCS (Radar Cross Section) cercano a marginalde VLF Comm u OMEGA,generemente
, . %8 , . agravadas por la geometria deficiente de la estacion y
25 metros segun la tabla de Morchin®, valor alto de energia reflejada que aseguraba al buque s alfasde senicio el Fansmisr

>

una deteccién distante y en tiempo para atacar con armas. 96, ADM 53/188996, HNIS Cardi (Falklands Conflic),
1882 Jun 01-1982 Jun 30, The National Archives,

. . . . L, . . Kew, Reino Unido.

El avién se acercaba a las islas a una altitud de 50 pies sobre el mar. Tedricamente, el Cardiff . T —

poseia un alcance méximo de 22 millas con el radar 992Q, de 20 millas con el radar 965 y Shefel).

de 18,6 millas con los radares de seguimiento 909. 28. Barton, 2008, p. 363.
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Franja negra pintada al costado del HMS Cardiff para diferenciarse de
los Tipo 42 argentinos (Enviata por K. Grifiths)

ZONA AMPLIADA

SAVF SIGMET D1 (TURB)

Grifico 3: Aﬁroximacién final

Considerando:

* Que tenfan una sola rampa con dos misiles listos para
disparar, que podian ser disparados en salva con una cier-
ta distancia entre ambos misiles, y que la recarga de nue-
vos misiles tardaba entre 7 y 10 segundos.

Que su guiado era semiactivo, por lo que el radar de
seguimiento tendria que iluminar continuamente al
avién atacante, y la trayectoria del misil era por nave-
gacion proporcional.

Que los tiempos involucrados hasta el lanzamiento del

10 segundos para adquirir y seguir el blanco;

7 segundos para realizar los cdlculos de interceptacion;
De 1 a 2 segundos para que el humano tomara la
decisién disparo;

1 segundo para la respuesta del misil.

El proceso totalizaba entre 19 y 20 se-
gundos, y habia otros 5 segundos de
tiempo muerto entre el momento de
impacto de un misil y la condicién de
listo para reiniciar el proceso y lanzar
el siguiente misil”.

Oliveira detalla que «a unas 10 millas,
nos elevamos a 400 pies y nos contac-
tamos con la torre de control del aero-
puerto para que encendiera el equipo
VOR»¥. La torre acusaba conformidad
y brindaba los datos de direccién e in-
tensidad del viento, era el procedimien-
to normalizado.

Presumimos que el avién comenzé
su desaceleracién y, unas millas antes
de llegar al punto A (a 10 millas del
aeropuerto), pudo haber sido adqui-
rido por el radar 992Q, brindando
la alerta en el cuarto de operaciones
(Gréfico 3). En tiempo efimero, el
Fokker ascendié a 400 pies, y los al-

a las Islas y alcances méximos cances de los radares del buque se ampliaron a 37 millas con el 992, a 34 millas con el
tedricos radar a 50 pies del F-28 = 965 y a 33 millas con el 909. Estos valores nos indican que no resultaria trascendente
conocer con precisién el rumbo de aproximacién del avidn en cuanto a su deteccién.

El 5-T-21, exponiendo su lateral derecho, se presentarfa como un eco grande en la pan-
talla del Cardiff. El acercamiento no era directo, sabian que se trataba de una aeronave de
transporte. Entre los puntos A y B, el avién se desplazé a un promedio de 83,6 metros por
segundo, empleando 155 segundos en recorrer esas 7 millas. De B a C lo hizo a un promedio
de 68,4 metros por segundo, tardando 135 segundos hasta el punto de toque.

29. Silva,p. 20 ((a Missie Tap). A las 20:05 horas, con apropiada solucién de tiro, el Comandante del destructor ordend
30. Meurier 2012, p. 377, lanzar un Sea Dart, muy probablemente entre los puntos A y B. Un fuerte estruendo debe
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de haberse percibido en el buque. El misil salié y alcanzé una velocidad promedio de 2,1
mach (702 metros por segundo). La oportunidad era grande, habia tiempo suficiente para
asegurar el derribo, y ripidamente los bravos marinos del Cardiff actuaron con decisién
para un nuevo disparo (Gréfico 4). Por fortuna, ambos misiles se perdieron en su trayec-
toria y no fueron advertidos por la tripulacién. E1 CIC y la torre de control no tenian
informacién de que hubieran sido avistados por la R.O.A. o la gente del aeropuerto. El
Sea Dart no resultaba muy efectivo a baja cota con blancos préximos a una masa de tierra,
aunque alcanzo ciertos logros en aguas abiertas.

K. Griffiths indica: «Nos frustraba muchisimo no detectarlos y, cuando lo hicimos, nuestros
misiles no encontraban su objetivo. Sospecho que los misiles impactaron inofensivamente
en el mar o en tierra detrds del avién» (Comunicacién personal, 22 de marzo de 2016).

La tripulacién nunca pudo visualizar desde lejos y en confusa oscuridad la pista sefializada
por bochones de JP1, complementados con balizas de escasa intensidad luminica y unos
camiones en la cabecera 26. Sin dudas, fueron directamente a interceptar el radial VOR
de aproximacién final a la pista 26 unas 5 millas afuera, como se habia normalizado en la
Escuadrilla para evitar la exposicién. Desconocemos si sobrepasaron las 5 millas o los 400
pies ante la aparente tranquilidad del vuelo.
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Griéfico 4: Alcances maximos
tedricos de radares con F-28
volando a 400 pies y el arco de
alcance de 2 Sea Dart
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31. Meunier, 2012, p. 877.
32. Meunier, 2012, p. 877
33. Meunier, 2012, p. 377.

Oliveira sefiala: «Finalmente visualiza-
mos la maltrecha pista iluminada por
camiones y aterrizamos sobre la pista»’’.

La altura del acropuerto era de 75 pies.
La pista se iluminaba cuando el avién
giraba hacia la aproximacion final y se
oscurecia tras el aterrizaje. Los faros
del avidn se encendian justo antes del
toque. La carpeta estaba bastante de-

teriorada, y se asimilaba a un terreno no preparado. Su longitud demandaba aterrizar con
la técnica de campo corto, maniobra practicada desde los inicios del puente aéreo. El toque

positivo resultaba brusco, no cosechaba aplausos, pero detenia el avién en breve recorrido.
Existen diferencias en cuanto al horario de aterrizaje: el Libro del Radar sefiala las 20:10
horas, y la Planilla Registro de Vuelo, las 20:00 horas. Habia otras funciones prioritarias, y
resulta comprensible.

Rodamos hasta el final, mientras el control nos avisaba que alli descargariamos la municion. Nos gritaba
Viva la patria» y nos agradecia que estuviéramos alli. Nuestros faros de aterrizaje nos dejaban ver los
darios que habia sufrido la pista. Finalmente, paramos los motores y abrimos la puerta. Habia mucha
gente. Al gordo Villalba no habia necesidad de darle instrucciones, sabia que teniamos masy poco tiempo
para descargar y salir nuevamente.

La euforia inicial se transformd en una tensa escucha de la situacion tdctica y la ubicacion de las patrullas
enemigas de Harrier. De pronto, el estado de alerta empeord, y nos ordenaron salir. La municion que habia-
mos cargado en mds de tres horas la desembarcamos en menos de 20 minutos’.

El relato induce una salida apresurada no manifestada con claridad. Hoy sabemos por el
Diario del Radar que no habia PAC enemiga volando, aunque en el momento deben de
haberlo imaginado.

El Cardjff mantenia su curso, y a las 20:30 horas estimamos que estaria unas 19 millas al este
del aeropuerto esperando el despegue del Fokker. La distancia entre el TPS-43 y el buque
era de aproximadamente 21,5 millas. La visibilidad continuaba escasa. No hay registro en el
Diario de Guerra del Radar sobre la alerta; si en el Diario de Inteligencia del Componente
Aéreo Malvinas, en el que se percibe que fue proporcionado por alguien calificado, proba-
blemente la ROA. No pudo determinarse la causa de la demora en el aviso.

El 5-T-21 despegé a las 20:27 horas, el destructor lo detectd y, a las 20:30 horas, lanzé el
tercer Sea Dart.

La salida la ejecutamos como estaba programada y fuimos guiados por la tranquilizadora
pero firme voz del Capitan Molteni. Fueron varios minutos de tenso silencio después de
subir para evitar las elevaciones del terreno y buscar la proteccion del vuelo rasante sobre el
mar. Al rato, Molteni nos preguntd si estaba todo bien y, como si nos estuviera contando una
pelicula, nos dijo: “Los indios tiraron unas flechas”. Si bien nosotros no lo habiamos visto,
era factible que hubiere sucedido, dado que a esa altura los ingleses iban consolidado casi
todos sus objetivos previstos y sélo restaba llegar a Puerto Argentino®.

El misil fracasé a mitad de su recorrido luego de que el radar 909 perdiera contacto con
el avidn, probablemente afectado nuevamente por la masa de tierra que estaba por detrs.
Ya expresamos que debia iluminar en forma continua el blanco para que el misil captase
el rebote de la sefial con sus cuatro antenas. El Fokker estaba advertido de una amenaza;
despegé y alcanzé los 300 pies sobre el terreno subiendo tren y flaps, mientras adoptaba
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rumbo sudoeste. Lo sefialado por Oliveira indica que desconocia la aparicién de un buque
enemigo. Del personal interrogado y los registros constatados, se desprende que el tercer
misil no fue avistado desde tierra.

Alcanzado el mar, el avién pasé a volar a 50 pies y 300 nudos hasta interceptar la derrota a Rio
Grande. Seguidamente, el alcance del radar 909 se redujo de 33,3 a 18,6 millas ante la variacién
de altura del blanco, hecho que permiti6 al 5-T-21 escapar airoso (Gréfico 5). A las 21:00 horas,
el destructor se encontraba en latitud 51° 48" 87 S y longitud 57° 21”83 W. Recién a esa hora, el
radar registré su deteccion en el azimut 108 a 18 millas.

El Report of Proceedings (ROP)¥, confeccionado por el Comandante del Cardiff al finalizar
el conflicto, y los registros del Libro de Navegacién corroboran los tres lanzamientos. Las
posiciones geograficas asentadas en este Gltimo permitieron reconstruir, segin nuestra inter-
pretacion, la posible situacion tictica con los alcances tedricos de los radares; nunca sabremos
lo realmente ocurrido.

Oliveira expresa: «Cuando aterrizamos en Rio Grande, senti la hermosa sensacion de haber cum-
plido la mision, aunque esa euforia era pasajera, porque ya habia otras por realizar®.
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Grifico 5: Despegue de Puerto
Argentino Iglanzamiento del
tercer Sea Dart

34. Ken Griffiths (6 de noviembre de 2011)
A Royal Navy Sailor at War HMS Cardift
- Falkland Islands 1962 [Archivo de
Video]. YouTuve. https://www.youtube.
com/watch v=-OMfkTh3fXE&ab_
channel=KenGriffiths.

3. Meunier, 2012, p. 378.
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«<Juntos conocimos el
miedo, lo superamos

y lo transformamos en
anonima heroicidad>.

36. https://www.zona-militar.com/foros/
threads/im%C3Y%6A1 genes-del-con-
flicto-de-malvinas-fotos.268/page-906
(Consultado el 17 de noviembre de 2022
alas 19:35 horas).

31. https://es.wikipedia.org/wiki/HMS_Car-

diff_(D108).

38. Meunier, 2012, p. 371.

Cabina Fokker F-28 MK 3000 (EA52) HMS Cardiff posterior a Malvinas con radar 1022 Wikipedia - Foto de
Ryand314 (X)

El 5-T-21 aterrizé a las 21:45 horas, minutos después del B-80F. La misma tripulacién
alist6 el avién para un nuevo cruce. Despeg6 de Rio Grande a las 23:30 horas y durante el
traslado se les ordend regresar ante la aparicién de una unidad de superficie en el azimut 015

a 17 millas del radar Malvinas.

Las unidades britdnicas tipo 42 habian quedado reducidas de 5 a 2 buques operativos,
utilizaban misiles a un ritmo alarmante y con una eficacia limitada, especialmente con
aeronaves que se aproximaban a bajo nivel. La reposicién de misiles Sea Dart en el mar era
complicada y muy peligrosa en el agitado Atlantico Sur; hubo accidentes de ese tipo en el
RFA Regent y obligaron al Comandante de la Fuerza de Tareas a disponer lanzamientos

individuales de Sea Dart para reducir el consumo®.

Si esa noche el destructor HMS Ewxerer hubiera estado apostado en ese lugar con su radar
1022 y el software ADAWS actualizado (Batch II), que proporcionaba los datos del blan-
co al sistema GWS-30 unos 15 segundos mas ripido que el HMS Cardiff (Batch I), los
resultados de los lanzamientos podrian haber sido diferentes (K. Griffiths, comunicacién

personal, 24 de marzo de 2016).

En el curso de la guerra, el Cardiff dispar6 nueve misiles Sea Dart. E1 22 de mayo, lanzé dos
al Boeing 707 de reconocimiento de la FAA (TC-92) desde la distancia méxima; el primero
quedd corto, y el restante fall6 ante las maniobras evasivas del avién. El 2 de junio, tres al
Fokker F-28 de la ARA. El 6 de junio, dos a un helicéptero Gacelle del Army Air Corps
—fallecieron sus cuatro tripulantes— pensando que se trataba de un C-130H que volaba
a baja cota. El 7 de junio, atacé a un C-130H, pero el misil se autodestruyé. Finalmente,
el 13 de junio, derribé con un misil al bombardero Camberra (B-108); el piloto sobrevivid,
pero no el navegante. Regres6 al Reino Unido el 28 de julio de 1982. Posteriormente, se
reemplazé el radar 965 por el 1022 y se mejoré el radar 909 para guiar multiples misiles, con
posibilidad de reorientarlos en vuelo. Participé de la Guerra del Golfo y, el 14 de julio de

2005, fue radiado del servicio activo®.

En este pequerio relato de mis recuerdos del conflicto por Malvinas, quiero resaltar la figura de
nuestro Comandante, Contraalmirante Norberto Ulises Pereiro. El, como Comandante de la uni-
dad, nos condujo hacia la realizacion de una tarea épica. Visualizo que el proposito era grande y
levd a sus hombres a lograr una distincion que nos orgullecerd de por vida. Cuando me despidio
de la Escuadrilla en diciembre de 1982, me escribio algo que siempre valoré: «Juntos conocimos el
miedo, lo superamos y lo transformamos en andnima heroicidad™.
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La Escuadrilla, desde el inicio del bloqueo aéreo y hasta finalizar el conflicto, concreté trece
aterrizajes en Puerto Argentino, y otros trece resultaron abortados®. Nunca fueron alcanza-
dos por los Harriers o los misiles de buques ingleses.

Tiempo después, los Fokker cargueros se pintaron de gris azulado. E1 5-T-21 fue el dltimo
operativo en la ARA y, el 16 de marzo de 2016, efectué su ultimo vuelo al Museo de la Avia-
cién Naval (MUAN), en la Base Aeronaval Comandante Espora, Bahia Blanca. E1 5-T-20,
inactivo por largo tiempo en Ezeiza y nuevamente con los colores originales, fue trasladado
por via terrestre al Museo Nacional Malvinas (MUNAM), en Oliva, Cérdoba, donde se
expone desde el 2 de abril de 2023.

Conclusiones

El presente articulo no es solo el relato de un vuelo, es también la historia de hombres que,
con destrezas, coraje y vocacién de servicio, participaron en misiones de altisimo riesgo
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Avién 5-T-21 con
extripulantes a

25 afios de Malvinas
(EA52)

Despedida del 5-T-21
en Ezeiza para su
ultimo vuelo al Museo
de la Aviacién Naval (Foto
gentileza Sr. Andrés Rangugni)

39. Planillas de Vuelo en Archivo General de la
Armada (Caja N.* 0014 “DOC. PERMANEN-
TE", APSL, Planillas de Vuelo, 1982) y Caja
Memorando COAC, Expte. Interno N.* 0427,
archivado en Gasa Amarilla,
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El mantenimiento operativo de los radares de
Malvinas a lo largo del conflicto resulté esencial
para sortear las amenazas y brindar un enorme
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apoyo a las operaciones. El salvaguardo del Diario
de Guerra del radar TPS-43 ratificé la sensatez
aplicada en los vuelos abortados ante la presen-
cia de PAC o de buques britdnicos. Asimismo, el
sustento operativo de la pista por el Escuadrén de
Pistas de la FAA permitié que las aeronaves de
carga operaran sin mayores restricciones hasta el
dltimo dia.

La disponibilidad de aviones de transporte tictico le otorgé a la Armada un considerable
grado de autonomia para satisfacer los requerimientos propios del despliegue de sus unida-
des y extenderlos a lo largo de la gesta, debiendo recurrirse a los C-130H de la FAA para

cargas de dimensiones mayores o pesos significativos.

El lector habra percibido, a través de la lectura, la importancia de contar con suficientes
aeronaves de transporte tictico de peso medio, preferentemente de disefio militar y con
medios de autoproteccién, complementado con tripulaciones adiestradas en técnicas y
ticticas para consumar en tiempo y forma la inmensidad de requerimientos prioritarios y
disimiles que surgen en el dindmico campo de batalla, donde la realidad siempre dista de
la mejor planificacion.

La Segunda Escuadrilla Aeronaval de Sostén Logistico Mévil fue distinguida con la con-
decoracién Honor al Valor en Combate por «contribuir al sostén logistico en apoyo de
las fuerzas destacadas en Malvinas, transportando elementos vitales para el combate en
condiciones limites de seguridad, a pesar del bloqueo impuesto por el enemigo, las adversas
condiciones meteorolégicas y las precarias facilidades de aeronavegacion». M
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