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INTRODUCCIóN

“Si hay una actitud más peligrosa que asumir que 

una guerra futura será igual que la última, es ima-

ginar que será tan absolutamente diferente que 

podemos permitirnos ignorar todas las lecciones 

de la última.”  

(Marshal of the Royal Air Force J. C. Slessor1)

La Asociación de Ingenieros Militares de Aeronáutica (AIMA) 
ha querido describir, en este documento, la contribución de la inge-
niería militar al soporte de las operaciones que tuvieron lugar en el 
conflicto del Atlántico Sur.  

A partir de las vivencias personales narradas por algunos inge-
nieros militares que fueron protagonistas de esa gesta, se proponen 
lecciones que entendemos pueden, tanto a nivel profesional personal, 
como de la institución, ser de utilidad para entender la esencia de la 
actividad del ingeniero militar y como concurre al desarrollo armóni-
co y sostenido de la operación aérea.

Gracias a la heterogeneidad de las experiencias de los autores, 
el documento aborda, en forma integral, la actividad logística de so-

1   Slessor, John Cotesworth, Air Power and Armies; Oxford University Press, 1936.
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porte a las operaciones, desde lo que ocurrió en las Áreas de Material 
de la Fuerza Aérea, hasta la actividad desarrollada directamente en 
los lugares de despliegue en las Islas Malvinas, pasando por las bases 
continentales, los Grupos Técnicos, la relación con los organismos 
operacionales, etc.  En virtud de esto, el documento aporta conceptos 
de interés para organismos de todos los niveles, como así también, 
para los ingenieros militares, el recurso humano clave, sobre el cual 
giran todas las experiencias que se describen en el documento.

Las experiencias se presentan en seis capítulos en los que cada 
oficial vuelca sus vivencias, a éstos los llamamos capítulos de autor y 
contienen las memorias de aquel momento atesoradas durante mucho 
tiempo por los protagonistas.  Finalmente, la Comisión Directiva de 
AIMA, analizando en conjunto todo lo expresado en los capítulos pre-
cedentes, elaboró, en forma colaborativa con los autores, un resumen 
de notas relevantes para concluir luego en las lecciones que pueden 
extraerse de aquella contienda.

El capítulo I, narrado por un Oficial destinado en el Área de 
Material Quilmes, se focaliza en las actividades que esta Unidad de 
Mantenimiento Mayor desplegó en apoyo a las operaciones pone en 
evidencia el conflicto entre la necesidad de aumentar la velocidad de 
producción y el logro simultáneo de los estándares de calidad que ase-
guraran la confiabilidad del material.

El capítulo II muestra la manera en que la iniciativa, el conoci-
miento técnico y la capacidad de liderazgo de los ingenieros militares, 
guiando el esfuerzo del personal del Grupo Técnico 2, en coordinación 
con otras Fuerzas y la industria privada, llevó a diseñar, desarrollar, 
probar y fabricar el sistema de chaff y bengalas para la autodefensa de 
aeronaves BMK 62 “Camberra” y Learjet 35 A, en escasos 30 días.

El capítulo III, describe como un Oficial, recién egresado de la 
Escuela de Ingeniería Aeronáutica y destinado a la VIII Brigada Aé-
rea, recibe la responsabilidad de conformar un equipo de trabajo para 
poner en servicio y trasladar, en el menor tiempo posible, los misiles 
MATRA R 550 MAGIC, cuya incorporación a la Fuerza Aérea había 
sido incompleta por efecto de un embargo.
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El capítulo IV, si bien tiene su eje en una detallada descripción 
de la actividad desarrollada por el Escuadrón Aeromóvil de  aeronaves 
A-4B “Skyhawk”, en sus bases de despliegue continentales, en Río 
Gallegos y en San Julián, también hace referencia a las acciones lle-
vadas a cabo por la Fuerza Aérea, en el período comprendido desde la 
finalización del conflicto con la República de Chile, por la soberanía 
del Canal del Beagle y las islas Picton, Lenox y Nueva, en diciembre 
de 1978, hasta fines de marzo de 1982, para mitigar los efectos de 
las debilidades logísticas y operativas que se pusieron de manifiesto 
durante el mismo.

El capítulo V, en la memoria de un ingeniero militar que des-
plegó a las islas Malvinas, pone de manifiesto la magnitud del desafío 
que significó el apoyo al despliegue de las aeronaves IA-58 “Pucará”, 
en aeródromos no preparados, con escasos recursos locales, limitado 
apoyo desde el continente y bajo la presión del fuego enemigo.

El capítulo VI relata la historia de un ingeniero militar que es-
tando destinado en el Área de Material Córdoba, por el sólo hecho de 
sus conocimientos como ingeniero electrónico, termina siendo desple-
gado a Malvinas para desempeñarse, no en funciones logísticas, sino 
en tareas de apoyo operativo, haciéndose cargo de la estación de co-
municaciones de la Base Aérea Militar “Cóndor”, donde experimentó, 
en primera persona, toda la dureza de la acción militar enemiga.

Finalmente, en el capítulo VII, se presenta un resumen de las 
notas relevantes que surgen de esos capítulos de autor y se aportan 
algunas lecciones más generales que pueden extraerse de los hechos 
narrados.

Las mencionadas notas no son el compendio de todo lo realiza-
do por el personal y los organismos técnicos que, de una u otra mane-
ra, protagonizaron y dispusieron la actividad logística de material en 
relación con el conflicto por las Malvinas, sino que tienen su principal 
valor en lo testimonial y vivencial expresado por los ingenieros mili-
tares. 

Por tanto, a pesar de que el resumen deriva del relato de estos 
hombres, sabemos que es sólo una muestra de una realidad mucho 



14

más extensa y, probablemente, de mayor calidad tecnológica que las 
que aquí se han logrado registrar, por lo tanto, las lecciones que luego 
se enumeran, si bien se aprecian generalizables, no deben considerarse 
exhaustivas.

Esta lecciones se presentan agrupadas en relación al Sistema 
Logístico Material (SLM) de la Ifuerza Aérea Argentina (FAA) y res-
pecto al rol de los ingenieros militares. 

En primer lugar, nos referimos al Sistema Logístico Material, 
entendido como el “conjunto de medios, normas, y procedimientos in-
tegrados funcionalmente a fin de satisfacer las necesidades de material 
que surgen de los requerimientos operativos”2, dado que este concepto 
nos independiza de los vaivenes que ha sufrido la organización de la 
logística material de la FAA. Entendemos que las lecciones siguen 
siendo aplicables al conjunto del SLM, cualquiera sea su organización.

Por último, las lecciones se refieren a las actitudes, aptitudes y 
conocimiento profesionales que el éxito en el soporte a la actividad de 
guerra exige a los ingenieros militares y que se pusieron especialmen-
te en evidencia en las operaciones.

También es de destacar que en la redacción de este documento 
no se buscó estandarizar estilos, sino que se prefirió que cada autor se 
expresara en la forma que le era más natural, por lo que el lector se 
encontrará con modos diversos de expresión, pero entendemos que 
esto no conspira contra el objetivo perseguido.

Ya han pasado 38 años desde que ocurrieron los hechos que 
aquí se narran. Algunos de los autores ya habían comenzado a ordenar 
sus recuerdos y a ponerlos por escrito antes de surgir esta iniciativa de 
la Asociación. Los autores, que en aquellos momentos eran jóvenes 
de entre 20 y 40 años, hoy han concluido su vida militar activa, todos 
han desempeñado cargos de máxima responsabilidad en el Sistema 
Logístico Material de la Institución, al que han logrado conocer en 
profundidad y, de la misma manera, dominan las exigencias que se le 
plantean a los ingenieros militares, tanto en la paz como en la guerra. 

2 Fuerza Aérea Argentina, RAC 4:  Reglamento de Conducción Logística, Parte III: Medio 
Material, Capítulo XIII: Sistema Logístico Material.
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De este paso del tiempo y de la consecuente maduración perso-
nal y profesional de quienes aquí comparten sus memorias se deriva 
una de las riquezas de este documento, el aporte que el lector va a 
poder encontrar no viene dado tanto por el detalle de lo anecdótico, 
que sin duda impacta, sino por una serena contemplación de todo el 
esfuerzo de soporte a las operaciones en tiempo de guerra en su con-
junto, tanto en los aspectos organizacionales, como profesionales y 
humanos.
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CAPÍTULO I

EXPERIENCIAS VIVIDAS COMO OFICIAL 
INGENIERO MILITAR DE FUERZA AEREA 

ARGENTINA DURANTE EL CONFLICTO DEL 
ATLANTICO SUR

Brigadier Mayor (R) VGM Jorge DISCOLI

ROL DESEMPEñADO EN LA ORGANICA  DE 
TIEMPOS DE PAZ DE LA FAA EL 2 DE AbRIL DE 1982

Cargos, Funciones y Responsabilidades

Al momento de iniciarse el Conflicto me encontraba con el gra-
do de Teniente destinado en el Área de Material Quilmes (en ese en-
tonces todavía denominado Taller Regional Quilmes).

Fui asignado a esa unidad en diciembre de 1979 a mi egreso 
como Ingeniero Mecánico Aeronáutico de la Escuela de Ingeniería 
Aeronáutica (EIA y actual Instituto Universitario Aeronáutico). 
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Para el 2 de Abril de 1982 ya era Jefe de Talleres de Montaje de 
Aeronaves y Helicópteros  (Escuadrón Montaje)  y Jefe Departamento 
de Ingeniería  de Mantenimiento de Aeronaves, Equipos y Sistemas  
(del Escuadrón Programación y Control).

Mis responsabilidades eran el Mantenimiento Mayor (3er Esca-
lón) de aeronaves Twin-Otter, Aerocommander  AC500U, helicópte-
ros Hughes 500, Douglas DC3/C-47, UH 1H, Bell 212 y Chinook CH 
47, como así también la Planificación y Procedimientos de Reparación 
de Accesorios y Componentes,  de aeronaves  C-130, F-28, F-27, Gua-
raní,  Douglas DC3, familia Mirage, A4 B y C, Camberra  y Motores 
y Hélices.

Contribución al Alistamiento Logístico, Técnico y 
Operativo de los sistemas de Armas 

A partir del 2 abril 1982,  se trazó un plan para completar en 
dos semanas la totalidad de trabajos pendientes y la producción de 
componentes y accesorios, para incrementar las dotaciones de aero-
naves y repuestos a las unidades operativas desplegadas con criterios 
específicos para situaciones de conflicto bélico.

Asimismo, y en asistencia a las unidades operativas, se envia-
ron  equipos de personal técnico  (particularmente a XI Brigada Aérea) 
para contribuir a la rápida finalización de inspecciones en ejecución y 
solución de novedades detectadas.

Durante el  mes de abril, y estando a cargo de una de esas comi-
siones  destinadas a subsanar novedades en una aeronave Twin Otter, 
tuve oportunidad de trasladarme a la IX Brigada Aérea de Comodoro 
Rivadavia con un grupo de técnicos del Escuadrón Montaje de Aero-
naves, oportunidad en la que por casi dos semanas tuve el privilegio 
de presenciar el despliegue de medios que todas las Fuerzas realizaron 
al denominado Teatro de Operaciones Sur (TOAS) y particularmente a 
las unidades de despliegue de la denominada Fuerza Aérea Sur (FAS), 
incluyendo a la BAM Malvinas. 
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Es de destacar, que en contraste con la euforia y festejos  que 
se vivían en Buenos Aires, la IX Brigada Aérea y toda la ciudad de 
Comodoro Rivadavia se estaban preparando para la realidad de un 
conflicto armado, con medidas de oscurecimiento, seguridad y pre-
paración de refugios contra infiltraciones terrestres y ataques aéreos, 
que a esa altura del conflicto se consideraban no solo factibles,  sino 
que  más bien seguros, no sólo por  la capacidad y poderío de nuestro 
enemigo, sino porque la lógica indicaba que la primer tarea a realizar 
por ellos debía ser ¨neutralizar las bases y la aviación enemiga¨.

Contribución al Desempeño de los SSAA desplegados 
durante el Conflicto

Una vez entregadas todas las aeronaves, componentes y acce-
sorios reparados a las unidades a las que pertenecían, ya sea para asig-
narlos a la FAS y desplegarlos al TOAS o para mantenerlos en las uni-
dades de origen como apoyo y soporte a las unidades desplegadas, en 
el Taller Regional Quilmes  se mantuvo un turno de 24 Hs de  personal 
técnico de todas las especialidades para satisfacer en forma inmediata  
cualquier requerimiento de reparación de componentes o envío de re-
puestos a las unidades desplegadas, manteniéndose un flujo cotidiano 
de intercambio durante todo el conflicto con presencia de Oficiales, 
Suboficiales y Civiles.

Asimismo, se confeccionó una lista de Oficiales, Suboficiales 
y Civiles voluntarios, en la que yo estaba incluido, enviada por la 
jefatura del  Taller Regional Quilmes al Comando de Material, para 
satisfacer eventuales  necesidades de personal Técnico por parte del 
Comando de la FAS, y así, reforzar especialidades a las unidades de 
despliegue.

Rol desempeñado en la Orgánica de la FAS a partir de 
Mayo de 1982.

Ante un requerimiento de un Oficial Técnico, por parte del Or-
ganismo A4 del Comando FAS, fui movilizado hacia Comodoro Riva-
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davia  en la primer semana de mayo, para satisfacer un requerimiento 
de Oficiales Técnicos en unidades desplegadas.

Según lo expresado por el A4 de la FAS, Com. Mastroliberti, el 
requerimiento original apuntaba a enviar refuerzos a la Base Cóndor  
que se encontraba bajo fuego enemigo, y producía desgastes (y bajas 
como trascendió posteriormente) en el personal  de su dotación.

Pero, en los días de espera en Comodoro Rivadavia, previo a la 
orden de traslado a Malvinas, se realizó  un análisis de la evolución 
del conflicto en las islas, determinándose que no resultaba conveniente 
enviar más personal al lugar del conflicto ni reemplazar al personal 
destacado allí, ya que conocían el material y el lugar, estando mejor 
ambientados  para  sobrellevar ésta etapa intensa del conflicto. 

Es así, que al cabo de unos cuatro días se me notificó que no iba 
a ser enviado a las islas, asignándome, en cambio, a un Escalón Técni-
co de Mirage M III destacado en la misma base Comodoro Rivadavia.

El Jefe del Escuadrón MIII desplegado era el My. Paez, y el 
Jefe del Escalón Técnico el Ten. (Ing. Elec.)  (Tuche) Estevez (querido 
compañero y amigo del Liceo Militar Gral San Martín y Escuela de 
Aviación Militar), a quien me presenté para cumplir funciones como 
su auxiliar .

Desde el bunker donde vivíamos junto a nuestros aviones y ar-
mamento, fui un espectador privilegiado del conflicto, vivido desde el 
TOAS, viendo y recibiendo información permanente de las acciones 
llevadas a cabo por nuestros camaradas desde las distintas bases y de 
la evolución en general del conflicto en las islas.

Las noticias de nuestras acciones heroicas y eficaces compensa-
ban la tristeza de las pérdidas sufridas que se iban difundiendo, todos 
conocidos, compañeros y en muchos casos amigos, camaradas que 
caían en el cumplimiento del deber.

El incentivo nuestro era cada vez mayor, conforme se sucedían 
las acciones contra el enemigo y los costos en vidas pagados, ya que, 
de alguna manera, necesitábamos compensar la entrega de aquellos 
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que a diario arriesgaban y perdían su vida heroicamente frente al ene-
migo.

A esta altura del conflicto , ya estaba establecida la Zona de 
Exclusión y había trascendido que las Fuerzas Británicas no llevarían 
a cabo ataques a las Bases Continentales (debido a la trama política 
de Tratados  Interamericanos que involucraban y ponían en difícil si-
tuación a Estados Unidos de América de producirse una agresión al 
Continente Americano por parte de las Fuerzas Británicas).

No obstante,  el temor a la inteligencia enemiga y sabotajes a 
nuestras Bases, como así también a un ataque aéreo a nuestras Bases 
Continentales , nos mantenía alertas y en verdadera situación de con-
flicto y posible ataque inminente. 

Las dificultades  que los ataques de la FAS estaban generando 
al cumplimiento de los planes de las Fuerzas Británicas  para recupe-
rar las Islas, y el hecho que, para quienes estudiaron la idiosincrasia 
británica, saben que de ninguna manera iban a permitir ser derrotados,  
hacía que la idea de un ataque a nuestras bases Continentales  no fuese 
nada improbable a pesar de todo lo dicho.

Realizando el mantenimiento a nuestras aeronaves  MIII, que 
por su reducida autonomía realizaban  operaciones de cobertura aérea 
y diversión  dentro de su rango de operación,  transcurrieron las se-
manas, hasta que llegó mi orden  de desmovilización dispuesta por la 
FAS,  antes de la finalización del conflicto. 

REFLEXIONES SObRE IMPORTANCIA DE LOS 
ROLES TECNICOS DURANTE LOS CONFLICTOS 
bELICOS

Debido a mi juventud durante el Conflicto, fue inevitable sen-
tir una cierta insatisfacción por no estar exactamente en el lugar del 
combate, envidiando a mis camaradas que pudieron enfrentar valien-
temente al enemigo llenándonos de orgullo, pero, con el tiempo, la 
reflexión ayuda a entender que alguien siempre debe hacer el resto 



22

del trabajo, y que lo debe hacer bien, a conciencia, porque de ello 
dependen las oportunidades de alcanzar el éxito y la supervivencia de 
aquellos  a quienes les toca enfrentar al enemigo. 

Hay roles cuyos aportes a las operaciones en curso son más di-
rectos por estar en la cadena de eventos más cerca del objetivo y efecto 
deseado de cada misión, muchas veces en proximidad o en contacto 
con el enemigo, requiriendo coraje y valor para cumplir con la tarea 
encomendada a pesar de estar en riesgo la vida, requiriendo muchas 
veces actos heroicos para concretar cada misión.

Otros roles, implican aportes no tan directos, muchas veces no 
advertidos por la mayoría de los integrantes de la organización, que 
no requieren coraje y valor, y que por lo tanto no constituyen actos 
heroicos para cumplir con cada tarea, que se concretan lejos del frente 
de batalla, pero contribuyentes en definitiva a las misiones que allí se 
llevan a cabo.

Cuando analizamos cada rol, vemos que son igualmente im-
portantes, porque el acto heroico de rearmar, reabastecer o reparar 
un avión bajo el fuego enemigo no sirve de nada si las espoletas, los 
equipos de reabastecimiento o los repuestos del avión, suministrados 
a quienes realizan tales tareas, son defectuosos o están mal reparados.

Y para todos los roles desempeñados, es importante tener con-
ciencia que la forma más fácil de derribar a nuestro mejor piloto de 
combate, o de malograr su misión, es darle un avión defectuoso, con 
repuestos y componentes mal reparados o montados.

Por todo lo expresado, cuando estalla el conflicto y se ordena la 
movilización, el rol más importante del mundo debe ser el que se nos 
asigne orgánicamente. 

Una organización es un conjunto de engranajes encastrados ar-
mónicamente, movidos por voluntades con roles específicos que de-
penden unos de otros para lograr el éxito de la misión, y así lo debe 
entender cada uno. 

Así es como a algunos les toca dar el golpe al enemigo y a mu-
chos otros nos toca hacer que eso sea posible.
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CAPÍTULO II

EL INGENIO PRObADO EN COMbATE

por el Brigadier VGM (R) Antonio Mario NIRO  

 “Nunca digas a las personas cómo hacer las co-

sas, diles lo que deben hacer y te sorprenderán 

con su ingenio”  (Gral. George Patton)

INTRODUCCIóN

El avión Canberra  es un bombardero a reacción de primera 
generación, de origen inglés, fabricado en grandes cantidades durante 
los años 50´s . En lugar de utilizar el espacio y peso para armamen-
to defensivo, el Canberra estaba diseñado para volar  alto y rápido a 
efecto de evitar el combate aéreo .Si bien su incorporación a la Fuerza 
Aérea Argentina por un total de diez aviones modelos MK62 y dos 
T-4 doble comando MK64 se produce en los años setenta, luego de 
un programa de reconversión y extensión de la vida útil por parte de 
la British Aircraft Corporation (BAC), éstos no tenían defensa ante el 
ataque de misiles u otro armamento.

El avión Lear Jet 35A es un avión ejecutivo multipropósito fa-
bricado por la empresa LEARJET y en la Fuerza Aérea Argentina se 
los utiliza como reconocimiento aerofotográfico, transporte militar, 
verificador de radio ayudas y calibración. En el momento del conflicto 
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era uno de los sistemas de armas más moderno, pero no poseía defensa 
alguna.

Asimismo, en el año 1981, se inician actividades académicas en 
el curso de Estado Mayor de la ESGA sobre guerra electrónica, dentro 
de ellas, seminarios  y conferencias que aportaron bibliografía para 
estructurar la cátedra.

En el mismo año en la II Brigada Aérea se empezaron a realizar 
experiencias colocando paquetes de Chaff alojado en el portabombas 
del avión Canberra y en  la parte inferior del fuselaje del avión Lear 
Jet en los orificios de los visores aerofotográficos.

Se realizaron pruebas con radares de vigilancia obteniéndose  
resultados limitados. Estos fueron los pasos iniciales  para conocer y 
ensayar sobre contramedidas electrónicas (perturbación no electróni-
ca) en estos sistemas de armas.

MALVINAS: DESARROLLO E IMPLEMENTACIóN 
DE CONTRAMEDIDAS ELECTRóNICAS EN LA II 
bRIGADA AÉREA

En abril de 1982, cuando ya se había iniciado el conflicto de 
Malvinas,  los aviones Canberra  estaban desplegados en la Base Aé-
rea Militar (BAM) Trelew, y la Fuerza Aérea Sur  recibió por parte de 
la Armada Argentina los parámetros del sistema de misiles Sea Dart, 
que equipaban la fragata Hércules; pudiéndose determinar los datos 
del radar de tiro Marconi 909 y del sistema de guiado de la cabeza del 
misil magnético e infrarrojo. Estos eran del mismo tipo con que esta-
ban equipados los buques británicos.

Con los conocimientos adquiridos y con la información recibi-
da se inició la realización de contramedidas electrónicas para la auto-
defensa de los aviones. Con este fin  se conformó un equipo de trabajo 
en el Grupo Técnico II, en el cual intervine, para el desarrollo de un 
sistema de lanzamiento de chaff y bengala.
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CONOCIMIENTO E INGENIO

Dada la situación y la urgencia de contar con un dispositivo de 
chaff y bengala, se pensó en utilizar los materiales disponibles.

Lo primero a determinar era qué material utilizar para realizar 
las laminillas del chaff.  Se buscó en los depósitos de materiales cuál 
podría adaptarse y se encontró el papel metalizado que se utilizaba 
para recubrir los tubos de chorro, para disipar el calor de los motores 
del avión Canberra.

 Seguidamente, había que definir cuál sería el contenedor de 
estas laminillas y surgió la posibilidad de utilizar los cartuchos de 
arranque de los motores del avión, empleando la carcasa y el iniciador.

Se cortaron las laminillas de papel metálico en forma manual  y 
se colocaron en el cartucho con un aro de sello de cartón, de esta ma-
nera  se armó un prototipo para ser evaluado en un lanzamiento desde 
el helicóptero de la unidad. Se visualizaron  algunos problemas con el 
sello  y las laminillas dado que no se producía la total eyección.

Evaluado dicho inconveniente se cambió el sello de cartón por 
uno de espuma de poliuretano.

 Se necesitaban una cantidad importante de laminillas para ob-
tener los resultados buscados y, a su vez, debían ser cortadas en forma 
regular y de igual tamaño, por lo que el corte manual era laborioso y 
no lograba la uniformidad buscada.  

Surge así  la idea de utilizar una máquina de pastas para fabricar 
tallarines (cedida por la empresa de pastas Vía Nápoli) para elaborar 
los chaff en forma industrial. Entonces, con la información disponible, 
se recalculó la longitud de las laminillas y se realizó un nuevo ensayo 
obteniéndose  resultados  aceptables.

A continuación se requirió a Fabricaciones Militares (Planta 
Fray Luis Beltrán) un grano de pólvora que quemara a una tempera-
tura similar a los gases de salida de los motores de los aviones. Esta 
fábrica elaboró una muestra y  la envió al Grupo Técnico II.
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Con esta muestra se construyó y adaptó un paracaídas, para que 
pudiera suspender la pólvora encendida durante un tiempo en el aire, 
simulando una fuente de calor similar a la temperatura de los gases de 
salida de las toberas de los motores de los aviones, para atraer, de esta 
manera, a los sensores infrarrojos del misil.

Teniendo estos elementos disponibles, se procedió al armado  
del cartucho de arranque, con el mismo iniciador, colocando primero 
la pólvora con la cazoleta, a continuación el paracaídas, un sello, las 
laminillas (chaff) y por último otro sello. Figura 1

Figura 1:Despiece del cartucho de chaff y bengala (foto Oscar Yfran)

En el ensayo que se realizó con el grano de pólvora, éste  se 
encendió quemándose aproximadamente a 500 grados centígrados du-
rante 15 segundos, tiempo suficiente para que el piloto pudiera realizar 
una maniobra evasiva. El resultado fue bueno y se ajustaron los deta-
lles en el paracaídas y los sellos para aumentar su eficacia.

Teniendo resuelto el armado del cartucho,  se comenzó a tra-
bajar en un dispositivo para alojar a los mismos. Primero había que 
definir dónde instalarlo en el avión, de tal manera que fuera lo más 
sencillo posible y que no tuviera interferencia.
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Se decidió colocarlo en la cola del avión, aprovechando una 
tapa de la parte inferior del fuselaje.

Una vez definido esto, se construyó el dispositivo de aluminio 
y los tubos de PVC, que, de acuerdo con las dimensiones, se podían 
colocar siete cartuchos. Figura 2

Figura 2 Dispositivo de chaff y bengala-Vista Posterior

Figura 3: Dispositivo de chaff y bengala instalado en la parte trasera  infe-

rior del fuselaje del avión Canberra
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Ahora restaba completar la parte eléctrica. Se analizó por dón-
de debería pasar el cableado  y se decidió colocarlo en el puesto del 
navegante.

Se construyó un tablero con una llave principal “master switch” 
que habilitaba o no el sistema y una llave por cada cartucho, en un 
total de siete.

Cuando se seleccionaba un cartucho se producía el lanzamiento 
en conjunto de la bengala y chaff.

Figura 4: Tablero del chaff en el puesto del navegador

Ya teniendo los elementos, se inició  la instalación en los avio-
nes Canberra y en los últimos días de abril, en la pista del aeroclub de 
Trelew, probamos el sistema lanzador de bengala infrarroja y chaff sin 
inconvenientes.

El sistema de lanzamiento de bengala y chaff se podía accionar 
cuando el piloto veía el misil, dado que no se contaba con un sistema 
de alarma.
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Con el sistema lanzador probado e instalado en algunos aviones 
Canberra se iniciaron las acciones ofensivas del 1 de mayo de 1982.

 A la brevedad se completó la instalación de dicho sistema en 
todos los aviones Canberra y Lear Jet.

PRObADO EN ACCIóN

Se probó su eficiencia en combate, desde el primero de mayo 
hasta el  último día de la guerra. Disminuyendo la probabilidad de 
derribo.

Los aviones Canberra volaron 395 hs en 52 misiones en las que 
lanzaron 48 toneladas de bombas contra objetivos terrestres británi-
cos. Fueron derribados dos aviones, uno el primer día de combate y 
otro el último.

Los aviones Lear Jet volaron 220 hs y realizaron 153 misiones 
de reconocimiento aerofotográfico, enlace, guiado de cazabombarde-
ros, de diversión y engaño, siendo derribada una aeronave. 

El desarrollo e implementación de estas contramedidas electró-
nicas llevadas a cabo con ingenio y profesionalismo por el equipo de 
trabajo del Grupo Técnico II, ayudó a salvar las vidas de pilotos, na-
vegantes y tripulantes en la Guerra de Malvinas.

En la actualidad se conservan varios de estos elementos en la 
Sala Histórica de la II Brigada Aérea donde se puede observar la má-
quina de tallarines de la fábrica de pastas Via Nápoli, con la que se ela-
boraban las laminillas para el chaff y los dispositivos donde se coloca-
ban los cartuchos chaff, y bengala de los aviones Canberra y Lear Jet.
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Figura 5: máquina de tallarines y lanzadores de chaff y bengalas de avio-

nes Canberra y Learjet (Foto Esteban Brea)
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CAPÍTULO III

PUESTA EN SERVICIO DEL MISIL MATRA R 550 
MAGIC

Por el Brigadier Mayor (R) VGM Arturo Emilio INFANTE

 
Habiendo ascendido a la jerarquía de Teniente y egresado como 

Ingeniero Militar de Aeronáutica de la Escuela de Ingeniería Aero-
náutica (actual Instituto Universitario Aeronáutico), fui destinado a 
la VIII Brigada Aérea, asiento del sistema de armas MIRAGE III EA 
y DA (versión biplaza); hecho que fue concretado el día 1 de abril 
de1982 posterior a la realización de un curso de Mantenimiento Ae-
ronáutico. Lo llamativo fue que en ese momento los aviones estaban 
desplegados en las bases de Rio Gallegos y Comodoro Rivadavia, lo 
cual era algo prácticamente normal en la Brigada por los numerosos 
despliegues que se producían durante el año

El día 2 de abril, durante la formación militar de presentación 
al Jefe de Grupo Técnico 8, el mismo nos impuso de la situación que 
tropas argentinas habían efectuado la recuperación de las Islas Malvi-
nas y que, a partir de ese momento, todo el esfuerzo estaba dirigido a 
sostener la actividad de los aviones desplegados para el cumplimiento 
de las misiones asignadas. Tras ese anuncio, por el cual no salíamos de 



32

nuestro asombro, pasamos de la alegría y euforia por haberse alcanza-
do un anhelo deseado por mucho tiempo, a la incertidumbre de cómo 
iban a evolucionar los acontecimientos futuros. Es así que seguíamos 
al instante todas las noticias al respecto, de cómo había sido la recu-
peración, de la detención de las tropas inglesas destinadas en las islas, 
de la única baja que se había producido durante la recuperación, etc.

Mientras tanto en el Grupo Técnico todos eran preparativos 
para reforzar la actividad de los aviones desplegados en el Sur, ya sea 
para culminar con algunas inspecciones en curso, para desplegar mas 
aeronaves, para poner en servicio distintos componentes y accesorios 
que permitieran sostener las horas de vuelo.

En el trajín de las actividades que se realizaban, el Jefe de Gru-
po Técnico me impone de la situación de los misiles MATRA R 550 
MAGIC, de la necesidad de contar con esos misiles operativos en la 
zona de despliegue de los aviones y me da la orden de conformar un 
equipo de trabajo y alcanzar la puesta en servicio para su traslado en 
el menor tiempo posible.

¿Cuál era la situación particular de este material?. El alta del 
material se había producido un poco tiempo antes por la reciente com-
pra y no todo lo adquirido había ingresado ya que parte del embarque 
había quedado retenido en el país de origen (Francia) por el embargo 
que se produjo. Por lo tanto la primera tarea era saber la situación y 
analizar la posibilidad de la puesta en servicio.

Para dicha tarea conformé el equipo de trabajo con el encargado 
de la Sección de Armas Especiales y otro suboficial especialista, am-
bos con curso realizado en Francia y un buen conocimiento teórico del 
material. Los mismos me acompañaron y asistieron en todo, poniendo 
de manifiesto un profundo conocimiento y una voluntad asombrosa, 
como así también de todo el personal del Grupo Técnico del cual ne-
cesitaba su colaboración.

Era imperiosa la necesidad de contar con estos misiles insta-
lados en los aviones ya que le permitían cubrir un rango de distancia 
entre el misil MATRA 530 y los cañones, dándoles a los aviones un 
margen mayor de posibilidades operativas de autodefensa ante un en-
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frentamiento aéreo. Asimismo, es de destacar que estos misiles eran 
adaptables a las aeronaves de la segunda serie debido a que se nece-
sitaba una modificación estructural y otra eléctrica para su operación.

De la evaluación realizada sobre el material disponible, se llegó 
a la conclusión de que el conjunto para su instalación estaba completo 
o sea un adaptador denominado ADP-4 que iba colocado en reempla-
zo del carenado del servo del elevón, el adaptador denominado CES-3 
que era una parte estructural que efectuaba un posicionamiento de 45° 
con respecto a la vertical, el lanzamisil y el misil propiamente dicho, 
compuesto de la parte electrónica y la parte militar con el motor, en 
una cantidad de 28 unidades; asimismo se contaba con el material co-
rrespondiente de primera línea para su puesta en servicio.

Figura 6 Misil MATRA R 550 MAGIC

Entre los elementos faltantes se detectó la ausencia de las herra-
mientas especiales para la instalación, la documentación técnica y el 
banco de ensayos, como elementos esenciales para alcanzar el servicio 
operativo del material a pleno.

No obstante ello, no nos dimos por vencidos y evaluamos las 
posibilidades de seguir avanzando; para ello, nos valimos de la docu-
mentación que disponían los especialistas del curso realizado y de la 
habilidad del personal del Taller de Mecánica para la construcción de 
adaptadores y de las herramientas especiales faltantes, hasta que se 
alcanzó la instalación completa del misil en un avión en la Brigada.
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Con todo lo avanzado estábamos en condiciones de efectuar el 
montaje final y de realizar las pruebas de primera línea, las cuales se 
concretaron en forma exitosa. A pesar de ello, manteníamos la duda 
con respecto al estado general de cada misil, ya que era necesario  rea-
lizar la prueba en banco de ensayo, el cual como se especificó anterior-
mente no lo disponíamos momentáneamente.

Figura 7: Misil MATRA R 550 MAGIC montado en el avión  

MIRAGE III EA

Figura 8: Misil MATRA R 550 MAGIC montado en el avión  

MIRAGE III EA durante el conflicto.
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A todo ésto, se tenía que seguir trabajando para alistar elemen-
tos de recambio a fin de asegurar la continuidad de la actividad aérea 
de los aviones desplegados y continuar con las otras actividades de la 
Brigada como ser las guardias, que por la falta de personal eran dema-
siado frecuentes.

Con todo esto es así que llegamos al día 14 de abril listos para 
desplegar el material a Rio Gallegos, para lo cual me imparten la or-
den de trasladar el material a la I Brigada Aérea para ser embarcados 
con destino al Escuadrón Aeromóvil asentado en aquella Base.

El día 15 de abril partimos de la VIII Brigada en dos camiones 
llevando la carga y cuando arribamos a la I Brigada tuvimos nuestra 
primera impresión del esfuerzo que significaba cubrir todas las nece-
sidades emanadas de las operaciones previstas, por la gran cantidad de 
movimiento que había tanto de personal como de material. Los vuelos 
se sucedían unos tras otros con aviones propios de la Fuerza Aérea 
como así también vuelos de Aerolíneas Argentinas y Austral.

Luego de que se consiguió bajar el material en la plataforma 
me dirijo a Operaciones para coordinar el traslado, tras lo cual recibí 
mi primera frustración, o sea, así como entré salí, era evidente que no 
había llegado el requerimiento de traslado, y que se encontraban con la 
presencia de un Teniente moderno que pedía el traslado de 28 misiles 
y todo el material de apoyo así como si nada, era algo ilógico y hasta 
risueño en medio del caos reinante ante la magnitud de los movimien-
tos que estaban manejando.

Luego de esa frustración, llegó el sentimiento de desamparo, 
ya que habíamos quedado en una Brigada que no conocía, sin posi-
bilidades de trasladarme y sin comunicaciones, este hecho hoy en día 
es impensable. Para poder comunicarme con la Brigada tuve que ir al 
Casino de Oficiales donde el soldado de turno me consiguió, vía las 
operadoras de las centrales de comunicaciones de ambas unidades, 
que me comunicaran con el Jefe del Grupo Técnico 8.

Una vez informada la novedad sobre lo ocurrido, me ordenan ir 
nuevamente a Operaciones después de un tiempo para esperar a que se 
pudieren efectuar las coordinaciones correspondientes. Nuevamente 
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me presento en Operaciones donde me dicen que esperara ya que no 
había bodega disponible por el momento y que estuviera atento a los 
distintos vuelos que se producían, que nos iban a llevar.

Los momentos futuros fueron transcurriendo entre la platafor-
ma donde veía el movimiento de los aviones C-130, B-707, aviones 
de Aerolíneas Argentina, de Austral, algunos aviones privados, perso-
nal y material que llegaba y se asentaba en la plataforma a la espera 
de un vuelo, el material de apoyo al vuelo en un incesante ir y venir 
para atender los vuelos y para el embarque de personal y material.  
Cada avión que llegaba significaba hacer una incursión a Operaciones 
o hablar con el responsable del embarque para ver si había bodega 
disponible.

Transcurrió el día sin novedad, llegó la noche y el movimiento 
seguía y no nos queríamos mover de la posición por las dudas para no 
perder ninguna oportunidad, encontramos muy cerca de la posición 
donde teníamos nuestra carga un hangar abierto con todas las configu-
raciones de asientos de los aviones almacenadas, lugar propicio para 
ir descansando por turnos con los dos suboficiales.

Mientras tanto pasó la noche, la mañana siguiente y el constante 
trajinar entre la plataforma, Operaciones y el casino para hacer alguna 
llamada telefónica, cuando podía, para informar sobre la situación, 
hasta que a la tarde hubo algo de bodega disponible en la que pudimos 
embarcar una parte del material (todos los contenedores de la parte 
electrónica del misil), y le di la orden al suboficial más antiguo que 
fuera para ir alistando al personal de mantenimiento sobre las tareas a 
realizar en el lugar de despliegue.

Pasó otra noche y a la madrugada hubo otra posibilidad en la 
cual fui embarcado con parte del resto de material  rumbo a Rio Ga-
llegos en un B-707, quedando aún parte de la carga con el otro Subo-
ficial. Recién el día 18 pudimos completar todo el material en la Base

Recuperado el material en el sitio de los refugios, inmediata-
mente nos pusimos, con el personal desplegado de armas especiales, 
a poner en servicio el primer avión el cual lo completamos ese primer 
día con las pruebas de pista realizadas.
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Estuvimos 10 días trabajando en la instalación y testeo, sortean-
do distintos inconvenientes como ser conseguir la carga de nitrógeno 
líquido que llevaba un botellón para la refrigeración del autodirector 
o tratar de conseguir como cargar la lámpara infrarroja para la prueba 
de pista del detector del misil, etc. este último aspecto lo solucionamos 
en forma accidental con un cigarrillo encendido enfrente de la cabeza 
del autodirector.

A pesar del esfuerzo realizado, seguíamos con una duda. Hasta 
qué punto los misiles estaban en servicio al 100 %, ya que era una 
condición indispensable efectuar la recorrida del misil en el banco de 
ensayos, previa a la primera instalación en un avión, además de las 
recorridas fijadas por la documentación técnica. Si bien teníamos la 
certeza que las pruebas realizadas en pista eran correctas, la documen-
tación y la experiencia del personal que había realizado el curso así lo 
aconsejaban.

Figura 9: Imagen del lugar de despliegue 1
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Figura 10 Imagen del lugar de despliegue 2

Es así que, aproximadamente el día 28 de abril, me ordenan 
regresar a la Brigada por que se estaban haciendo coordinaciones con 
la Armada ya que esta disponía del banco en la Base Naval Puerto 
Belgrano, el cual había sido adquirido con el sistema de armas Super 
Etendard.

El día 3 de mayo me apersono en dicha base acompañado con 
los dos suboficiales y un personal técnico de Matra, que nos estaba 
asesorando, para coordinar los trabajos.

El personal de la Armada tuvo que desembalar el banco e insta-
larlo en forma precaria en un depósito para poder trabajar, cabe desta-
car que dicha fuerza no tenía previsto la instalación de estos misiles en 
el mencionado sistema de armas; iniciando de esta forma la recorrida 
de los misiles que nos iban llegando desde Rio Gallegos por tandas de 
8, trasladados en Foker F-28.
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El proceso comenzó con actividades de aprendizaje y de prue-
ba hasta que fue puesto a punto y fuimos realizando los ensayos sin 
novedad. El mismo consistía en una secuencia de test que verificaban 
el comportamiento, quedando debidamente registrado en un papel fo-
tográfico milimetrado, el cual debíamos analizar minuciosamente para 
ver si los resultados estaban dentro de los parámetros establecidos y 
efectuar correcciones cuando eran necesarias y posibles.

Los ensayos transcurrieron sin novedad hasta que advertimos 
que el papel mencionado no nos iba a alcanzar, realizamos diversos 
contactos en el lugar y procedí a solicitarlo a Buenos Aires sin obtener 
resultados satisfactorios. La única solución era comprarlo en el exte-
rior, tras lo cual nuestra decepción fue notoria. Seguimos trabajando 
con la idea de hacerlo hasta que se terminaran porque otra solución 
no había. Finalmente y ya comenzando a realizar los ensayos sin el 
registro, se hace presente uno de los contactos del taller con una caja 
del papel que encontró en otro taller donde se realizaban pruebas de 
las centrales de tiro de las fragatas, tras lo cual pudimos efectuar los 
ensayos restantes sin novedad.

Finalizado con estos ensayos, nos ordenan volver a Buenos Ai-
res, haciéndolo en un  Cessna Citation de la Policía Federal, aproxi-
madamente el 22 de mayo.

Durante los últimos días de mayo me imponen la tarea de efec-
tuar la misma actividad con un lote de 23 misiles que habían llegado 
desde Libia, para lo cual efectuamos la misma operación sin la asisten-
cia del asesor francés esta vez, tarea que finalizamos con varias nove-
dades puesto que los mismos habían sido montados en sus aviones y 
se notaba su desgaste y novedades varias, encontrando 18 en servicio. 
Nuevamente desplegamos a Rio Gallegos a llevar estos misiles, ya so-
bre el final del conflicto, permaneciendo en dicha base hasta mediados 
del mes de julio con el repliegue de todo el material.

Después de todo lo realizado, destaco la inclaudicable voluntad 
y el empeño puesto por todo el personal que me acompañó en estas ta-
reas, con muchas limitaciones pero con una fuerza de voluntad, inicia-
tiva e ingenio a toda prueba, sintiendo un gran orgullo por lo realizado, 
como así también por el personal.
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CAPÍTULO IV

EL ESCALóN TÉCNICO DEL SA-A4 b EN LA GUERRA 
AÉREA

Por: Brigadier (R) VGM Fernando RICO  
y Comodoro (R) VGM Héctor Clemente PEREZ

“Los factores en el arte de la guerra son: primero, 

los cálculos; segundo, las cantidades; tercero, la 

logística; cuarto, el equilibrio de poder; y quin-

to, las posibilidades de victoria están basadas el 

equilibrio de poder”.

(Sun Tzu)

“Nada importante habrá en el árbol, que no haya 

estado presente en el código genético de la semi-

lla”

(Brigadier Ing. Fernando Rodríguez)

INTRODUCCIóN 

Relacionado con la Guerra Aérea por la Recuperación del Ar-
chipiélago de las Malvinas,  los Grupos Técnicos de las unidades 
operativas de combate conformaron, con su personal, los Escalones 
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Técnicos que, para el caso de las Brigadas Aéreas, junto con el Com-
ponente Aéreo, constituyeron la mínima unidad aérea con autonomía 
operativa (“desplegable” o sea  operando distante de su unidad de 
asiento): el “Escuadrón Aeromóvil”.

El Escuadrón Aeromóvil, por tanto, tiene los tres elementos bá-
sicos para la operación aérea: el avión, el piloto y el técnico. La acti-
vidad que se desarrolla con  esta trilogía no sería posible y tampoco 
operativamente sustentable  sin la presencia de cualquiera de estos 
tres componentes. Es por éso que desde la creación de la “Aeronáutica 
Militar” en nuestro país, como ha pasado en otros, los oficiales y subo-
ficiales se agrupan vinculados a una de estas categorías de desempeño.

 A las categorías mencionadas para la operación aérea plena de 
una base (tanto en la paz, como en  la guerra -despliegue), se agregan 
las que se desarrollan para sostener la compleja gama de servicios 
que defienden y sostienen las instalaciones terrestres y los Sistemas de 
Armas terrestres, y redes de  comunicaciones, informática, logística 
pesada y, Vigilancia y Control  Aéreo y Artillería Antiaérea en el com-
bate. Constituyendo para el caso del personal del cuerpo de comando 
los escalafones: Aéreo, General y Técnico.

El Grupo Técnico 5, contribuyendo a la eficaz operación del 
Sistema de Armas (SA)  A4-B, equipado con aviones caza-bombarde-
ros Douglas A4-B “Skyhawk”, dotación de la V Brigada Aérea, con 
asiento  en Villa Reynolds, Provincia de San Luis, tuvo dos momentos 
clave, antes y durante el conflicto. Momentos íntimamente relaciona-
dos:

1. Momento 1: Actualización del material del SA-A4 B  y 
adiestramiento del personal técnico. Período de reequipa-
miento de las aeronaves del SA A4B y adiestramiento del 
personal técnico del GT5. Comprende  desde el  pos con-
flicto por la soberanía del canal del Beagle y las islas Picton, 
Lenox y Nueva con la república de Chile (22 de diciembre 
de 1978), hasta fines de marzo de 1982.

2. Momento 2: Despliegue, Operación y Repliegue del Esca-
lón Técnico como componente del Escuadrón aeromóvil 
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del SA-A4 B. Período que abarca  desde la recepción de la 
orden de despliegue a la Base Aérea Militar - BAM Rio Ga-
llegos, Provincia de Santa Cruz, (4 de abril de 1982), hasta 
el despliegue desde el Aeropuerto de San Julián , constitui-
do en BAM SJU, próxima a la Ciudad de San Julián, Pcia 
de Santa Cruz.

Los autores tomamos este trabajo como algo testimonial, pues 
hemos vivido estos acontecimientos, desempeñando cargos técnicos  
en la llamada “Brigada Heroica” por el Honorable Congreso de la 
Provincia de San Luis. Por otra parte, para abonar el peso de este tes-
timonio, destacamos que, ambos, nos  hemos desempeñado con car-
go/actividades como ingenieros militares durante el conflicto con la 
República  de Chile, por la soberanía territorial en el canal de Beagle.

Momento 1: Actualización del material del SA-A4 b  y 
adiestramiento del personal técnico

El 22 de diciembre de 1978, con sabor agridulce producto del 
júbilo de la próxima Navidad, y la adrenalina de estar a pocas horas 
del inicio de las hostilidades, recibimos con alivio la noticia que cam-
biaba el escenario del conflicto por la intervención oportuna del Papa 
Juan Pablo II. 

Este acontecimiento obligó a la Fuerza Aérea (al igual que al 
resto de las FFAA) a tomar conciencia de sus debilidades, tanto lo-
gísticas como operativas, y procurar mitigarlas en el corto y mediano 
plazo. Estas medidas, en síntesis fueron:

1°) Incrementar la dotación y capacidad operativa de la Arti-
llería Antiaérea, cuya última actualización muy incomple-
ta, se remontaba a principios de 1970.

2°) Completar la dotación y equipamiento de aviones Dagger.

3°) Actualizar el armamento y la electrónica de los SA exis-
tentes, con protagonismo de la producción nacional, en 
armamento (básicamente).



44

4°) Vigorizar la producción de la Fábrica Militar de Aviones, 
de Armamento (bombas y cohetes de ejercicio y guerra), 
como así también movilizar la industria aeroespacial con 
importante participación de la CNIE. 

5°) Constituir los Comandos Aéreos de los distintos Teatros 
de Operaciones, según las HHCC  (CATOS y  CATONO 
los más activos) y desplegar  y operar, permanentemente, 
un Escuadrón Aeromóvil, con ejercitación en las BAM 
previstas para estos Comandos.

6°) Realizar ejercicios de tiro para evaluación de la eficacia 
de los SSAA y del armamento.

Como consecuencia de estas medidas en el ámbito GT5 se reali-
zaron las acciones que se detallan en la Tabla 2 del Anexo 1, donde puede 
apreciarse la capacitación para el combate del personal operativo-téc-
nico, y su intervención en actividades específicas complementando las 
que se llevaron a cabo en los centros de mantenimiento mayor.  

Momento 2: Despliegue y Operación del Escalón Técnico 
como componente del Escuadrón aeromóvil del SA-A4 b

Despliegue

El día 7 de abril llegó la última dotación de personal junto con 
el material de apoyo del Escalón Técnico a la Base Aérea Militar Ga-
llegos. Desplegamos alrededor de 200 efectivos. Adelantados un día, 
los Jefes y Suboficiales de Coordinación, habíamos reconocido y rele-
vado el estado general de  los sitios de dispersión, la disponibilidad de 
suministros de energía de todo tipo, el sistema de polvorines móviles,  
recorrido cada lugar de refugio y lugar de alojamiento de todo el per-
sonal del Escuadrón Aeromóvil, y requerido/comprobado todo el sis-
tema de comunicaciones necesario para coordinar la actividad propia 
y la relación con el SA MIII, ya desplegado en los refugios.
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Pocas horas después de recibir el material aéreo, estábamos lis-
tos para operar y poner a disposición los aviones en la configuración 
de armamento y versión de combustible que nos fuera requerida. Todo 
alistado como para trabajar con la misma eficiencia con que se hacía 
en la Brigada. En cuatro días fueron acondicionadas las instalaciones 
eléctricas de los refugios y barracas. Construimos camastros para des-
canso transitorio (sueño y asiento). Organizamos las guardias y turnos 
de reaparición de daños, diurno y nocturno.

En la Tabla 3, puede verse el detalle de las especialidades/ro-
les del personal desplegado y sus funciones sintéticas (en el sector 
de cabina y de estructura se sintetizan en la Nota algunas soluciones 
técnicas simples pero importantes como el tratamiento de tanques de 
combustible para reparación de perforaciones y el uso de aerosoles si-
liconados para permitir visual en vuelo rasante. Asimismo, en  la Tabla 
4 se detalla el tipo de material (alrededor de 60 toneladas).

Una semana antes de terminar la guerra, re-desplegamos con 
todo el efectivo y el material a la BAM SJU. Desde ahí se combatió 
hasta el último día de hostilidades. 

Operación

El SA A4-B, con 27 aviones desplegados, realizó unas 140 sa-
lidas en los 44 días de combate aéreo, mostrando con ello un desem-
peño notable del Escalón Técnico. El trabajo en equipo sumado a la 
experiencia permitió esa eficiencia digna de elogio (los otros SSAA 
muestran rendimientos similares). El SA A4-B fue el que realizó el 
mayor número de salidas (aviones puestos en el aire) y junto con el SA 
Dagger sufrió un traumático redespliegue.

En las Fig. 11 a la 17, se visualiza el emplazamiento de los sitios 
de dispersión de aeronaves y mecánicos. En las fotografías que siguen 
en el Anexo 1 se aprecia el ambiente de camaradería y arduo trabajo en 
el que se vivió y las instalaciones que fueron el real espacio, muchas 
veces para el precario descanso de todo el personal.
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En el Puesto de Comando de la BAM, el Jefe del Escuadrón Ae-
romóvil recibía la Orden Fragmentaria. Dicha orden, era transmitida 
al componente aéreo (jefes de escuadrillas en alerta)  y jefe de escalón 
técnico devolvía el comprendido acompañado de cualquier observa-
ción que pudiera afectar la misión. Solucionada cualquier cuestión, 
se alistaba el material para la misión y, una vez comprobados todos 
los sistemas y a medida que se liberaba el avión al servicio, se pasaba 
matrícula y lugar de emplazamiento de la aeronave a Coordinación. 
Dicho organismo pasaba la información al coordinador del compo-
nente aéreo, quien organizaba la asistencia de los pilotos a los sitios 
predeterminados.

Fueron muy alentadoras las despedidas de nuestros pilotos para 
el ataque, las vivas de los mecánicos con los brazos en alto, los puños 
cerrados en señal de desafío y coraje, y nuestro Pabellón Nacional al 
viento. Últimas imágenes de tierra firme que se reeditaba en aquellos 
que tenían la suerte de ser recibidos de igual manera al regresar de la 
misión. El alentar y el consolar fue también una actividad que no tenía 
manuales ni lista de chequeo.

Durante el desarrollo de las operaciones, hubo que participar o 
realizar acciones que no hubieran podido preverse en el contexto de la 
FAA y otras que si. Mencionaremos sintéticamente estas cuestiones y 
calificaremos su previsibilidad. 

Acción Condición de previsibilidad

Acondicionamiento de refu-
gios (completamiento de ins-
talaciones eléctricas y amobla-
miento de campaña)

Previsible totalmente pues se 
practicaban despliegues conti-
nuamente de todos los SSAA de 
combate de la FAA 

Acondicionamiento de bom-
bas de submunición de origen 
ruso, donada por la Fuerza 
Aérea Peruana.

Previsible, evitar el trabajo. Esta-
ba prohibido el uso de bombas de 
submunición, aunque la aviación 
enemiga la uso contra los Pucará 
en la Isla
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Barrido de gases y acondicio-
namiento de atmósfera interior 
de tanques de combustible para 
proceder a su reparación sin  
los medios adecuados  

Previsible. Dos soluciones posi-
bles:  
- despliegue de mayor Stock para 
cambio ante avería por impacto 
en vuelo

- disponer de inyector de vapor 
de agua para inhibir tanques. 
(Se optó por esta solución recu-
rriendo equipamiento usado para 
limpieza de textiles facilitado por 
una tintorería de Río Gallegos)

Ensayo de bomba de 125 kg 
producida por la Fábrica de 
Bombas, lanzamiento en ra-
cimo con modificación en la 
nariz para evitar/atenuar la 
penetración y así reemplazar 
la de 1000 lb. Este ensayo fue 
peligroso y las bombas, por 
un efecto especial de succión, 
volaron muy pegadas al avión 
A4-B y explotaron cerca con-
tra el terreno elevado frente a 
la Ria de Rio Gallegos, per-
forando el poncho del tubo de 
chorro y el sistema hidráulico.

Discutiblemente previsible el 
accidente y no previsible la ne-
cesidad de buscar un reemplazo 
de la bomba MK 17 como con-
secuencia de un ataque a naves de 
esas características. La FAA, por 
las responsabilidades primarias 
que tenía asignadas, no estuvo 
preparada para ataque a objetivos 
navales.

Solución de depósito de capa 
salitrosa por vuelo a baja altura 
sobra el mar 

No previsible. Derivado de la 
causa anteriormente expresada. 
La quita de los limpiaparabrisas, 
propios de un avión para opera-
ción en porta aviones, en el mo-
mento al momento de la incor-
poración a la FAA, deja claro el 
tema de su uso operativo de ru-
tina.

Tabla 1:Actividades realizadas y su previsibilidad.
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Conclusión

El Escalón Técnico del SA A4-B, pudo operar en forma organi-
zada y sin la presencia de eventos que estuvieran fuera de las prácticas 
realizadas en tiempo de paz (incluida la ejercitación en operativos y 
despliegues permanentes), salvo las cuestiones que, en general, es-
tuvieron lejos de toda previsión por Doctrina de Empleo la FAA y 
requerimiento de los comandos aéreos de los teatros de operaciones 
previstos. 

El desempeño del personal técnico del GT5, no fue diferente a 
la de los otros Grupos Técnicos, muy adiestrados mediante la práctica 
en operativos permanentes en la Institución a partir de 1979. 

Fueron muy importantes la mejora sobre la aviónica y el grupo 
motor avión y el impulso en materia de armamento como así también,  
la formación operativa de los armeros.

La conducción  técnico- operativa por parte de ingenieros mili-
tares del Cuerpo de Comando estuvo caracterizada por la práctica de 
mando, conocimiento de la ingeniería y al mismo tiempo del planea-
miento operativo, sumado al sentido de pertenencia. Todo esto debe 
considerarse inherente a la actividad de la FAA en operaciones y en su 
alistamiento de sus medios para ellas.

Finalmente puede considerarse que las actividades que no pu-
dieron preverse no descalifican la tarea realizada, como producto de 
improvisación. Sí está claro que a toda aquella cuestión no resuelta en 
tiempo de paz, en cuanto a logística se refiere, es muy difícil darle una 
solución acabada cuando se está combatiendo.
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ANEXO 1: DATOS, RECUERDOS Y 
RECONOCIMIENTOS

Tablas y fotos

Tabla 2: “Actualización del SA A4-B en el periodo 1979-1982”

Mejora en las capacida-
des técnicas del SA A4-b 
(orgánico -operativa, ma-
terial y capacitación del  

personal)

Síntesis de la intervención en GT5

Jefes de Grupo Técnico 5 
durante este momento

Com Alfredo Perelló
Com Ricardo Vicente Maggi

Instalación del navegador 
de triangulación satelital 
VLF,“Sistema Omega”

Cuando comenzó la Guerra ya se había 
completado el 50% de la dotación en AM 
Río IV, en GT5 se resolvió el problema del 
de la deficiencia de energía al operar el Sis-
tema al accionar el “trim de profundidad”. 
Un ingenioso artilugio con el agregado de 
una bobina (calidad militar) que reponía 
la energía almacenada como fuerza contra 
electromotriz.

Desarrollo Instalación y 
validación del Programador 
de Tiro

Un trabajo conjunto de la Universidad de 
Belgrano (diseño y producción), el GA5 
(prueba en vuelo) y el GT5 (Instalación 
equipo y cableado y puesta a punto en la 
confiabilidad)

Acondicionamiento y man-
tenimiento periódico de 
“señuelos” de A4-B 

Recuperación de la estructura y recubri-
miento de madera compensada por daños 
en intemperie. Construcción de cunas para 
almacenamiento, transporte y previsión de 
deformación. Mantenimiento preventivo 
con limpieza, enjugado periódico con aceite 
de linaza y pintado del camuflado.
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Mejora en las capacida-
des técnicas del SA A4-b 
(orgánico -operativa, ma-
terial y capacitación del  

personal)

Síntesis de la intervención en GT5

Restructuración del Escua-
drón Armamento y Electró-
nica del Grupo Técnico

Depósito controlado de cañones/ lanzado-
res/raquetas y carros de transporte de arma-
mento
Construcción de bancos de chequeo de 
equipo previo a remitir al Área de Material. 
Se redujo el flujo entre un 30 al 40% al rea-
lizar ajustes/ revisar instalaciones de abordo
Recuperación y reprogramación de bancos 
y procedimientos de mantenimiento preven-
tivo de lanzadores y cañones.

Diseño y construcción de 
simulador electrónico de 
Carga de Armamento Aé-
reo para A4-B 

Tablero metálico móvil, con el esquema 
de las estaciones de carga de lanzables de 
A4 B, provistos de leds que visualizan en 
material cargado para cada configuración de 
carga y versión de combustible. Un conta-
dor muestra, asimismo el drag resultante en 
cada momento para asistir a la planificación 
de perfiles de vuelo en base a consumo de 
combustible para alcanzar el objetivo y 
regresar a la base.

Diseño y construcción 
de tester de coheteras (en 
equipo con el Grupo V de 
Caza (GVC)

Se realizo un avance sobre un tester provis-
to por terceros, diseñando y construyendo 
otros con más simple operación (tapa en-
samblada en boca de cohetera en lugar de 
cocodrilos), midiendo la continuidad eléc-
trica y correcta actividad de intervalómetros 
con los tubos. 
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Mejora en las capacida-
des técnicas del SA A4-b 
(orgánico -operativa, ma-
terial y capacitación del  

personal)

Síntesis de la intervención en GT5

Diseño y construcción de 
estructura con estaciones 
de carga alares y fuselaje 
para entrenamiento de 
equipos de Armeros de 
Avión A4.B

Estructura hecha utilizando rieles de ferro-
carril, simulando los planos, con dimensio-
nes reales de puntera a puntera de planos, 
tren de aterrizaje y altura de cáncamos para 
permitir la práctica de todas las configura-
ciones con armamento lanzable y tanques 
suplementarios.
Se realizó un estudio de tiempo y movi-
miento para optimizar dichos tiempos, 
realizando la mínima cantidad de pasos y 
trayectorias, incrementando las medidas 
de seguridad y confiabilidad. Todos los ar-
meros (C1ro como base jerárquica) sabían 
instalar espoletas y chequear equipamiento.

Práctica de despliegue a los 
refugios para aviones

Una vez al mes, se operaba y se hacía la 
liberación de aviones para el turno de vuelo 
de adiestramiento/ participación en ejerci-
cios tácticos/tiro, desde los refugios (espe-
cialistas del Esc. Inspecciones y Recambios 
y Servicio de armamento. 

Prueba de bombas y Cohe-
tes (El programa de vuelo 
de ensayo y registros sobre 
avión era ejecutado por el 
GVC

Preparación, armado y registros de la adap-
tación del armamento al avión. Se trataba de 
bombas frenadas, bombas rompe pistas, na-
palm, bombas y cohetes ejercicio y cohetes 
de ejercicio, tanto de fabricación nacional, 
como extranjeras.
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Mejora en las capacida-
des técnicas del SA A4-b 
(orgánico -operativa, ma-
terial y capacitación del  

personal)

Síntesis de la intervención en GT5

Fijación de álabes del com-
presor en motores J 65 W 
16 A  (A4-B)

El desprendimiento de álabes del compresor 
fue resuelto en Brindissi (Italia), mediante 
la sujeción de sunchos con guías de alabes 
sobre los que se encastraron dichos alabes. 
La preparación del material a remitir, su 
entrega, recepción y control del compresor 
en cada inspección de ciclo menor, y vibra-
ciones en puesta en marcha, a efectos de 
evaluar permanentemente su desempeño y 
continuidad en servicio estuvo a cargo del 
taller de motores del GT5 y su equipo de 
inspectores.

Disminución significativa 
en remisión de Unidades 
de Control de Combustible 
(UCC) del Motor J W 16 A 
(A4-B) 

En los vuelos de prueba realizados por pilo-
tos designados después de cada inspección 
de ciclo menor y mayor de la aeronave se 
registraba la performance de flujo de com-
bustible, en función de la altitud, siguiendo 
una curva que en el manual de vuelo llegaba 
a los 32000 Ft.
Se registraba este parámetro volando hasta 
alcanzar los 36000 Ft y se determinaba su 
valor con una proyección lineal de la citada 
curva. Estudiando el tema en equipo de 
ingenieros y pilotos se pudo determinar que,  
según datos extraídos de la documentación 
del fabricante, la curva en realidad tenía 
una “meseta”  (no linealidad) . Por tanto, 
se corrigió el valor de flujómetro para cada 
estadio de altitud y eso disminuyó notable-
mente la remisión de Unidad de Control de 
Combustible (U.C.C.) al Área de Material 
Córdoba.
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Mejora en las capacida-
des técnicas del SA A4-b 
(orgánico -operativa, ma-
terial y capacitación del  

personal)

Síntesis de la intervención en GT5

Análisis espectro espectro-
gráficos de aceite en moto-
res J W 16 A  (A4-B)

En el ámbito del GT5 y como consecuencia 
de incidentes ocurridos e investigaciones 
realizadas y, a efectos de velar por la se-
guridad en vuelo, se enviaron muestras de 
aceite, después de cada vuelo al Laboratorio 
de Ensayos de Materiales (LEM), para que 
realizara el espectrograma correspondiente, 
y advirtiera de inmediato cualquier pará-
metro de impureza fuera de tolerancia en el 
aceite y consecuentemente, se procediera a 
sacar del servicio el avión y solucionar la 
causa del desperfecto. 

Instalación del banco de 
motores J 65 W 16/20 en la 
V Brig. Aé. 

Diseño, desarrollo y construcción por parte 
del GT5 y habilitado por el AMC, que habi-
litó el banco de prueba de parámetros que se 
hacían exclusivamente con Jet Call (bajando 
tiempos de mantenimiento y servidumbre y 
ganando seguridad en la operación)

Habilitación del Sistema de 
Reabastecimiento en vuelo 

El A4 B originalmente disponía de un Sis-
tema que le permitía reabastecer a otras 
aeronaves desde un “pod” llamado Boddy 
Store y una “probe” (Lanza) cuyo extremo 
se acopla al cesto como en el KC 130. Pre-
vio a que dicho avión fuera incorporado a la 
FAA en 1979, se rehabilitó el sistema para 
práctica de reabastecimiento: sistema de re-
cepción de combustible completo y sistema 
de entrega sin posibilidad de trasferencia. 
Tanto este sistema como el limpiaparabrisas 
habían sido retirados de los aviones de in-
mediato a su ingreso al País.
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Mejora en las capacida-
des técnicas del SA A4-b 
(orgánico -operativa, ma-
terial y capacitación del  

personal)

Síntesis de la intervención en GT5

Aumento de la eficiencia 
de cañones tipo MK 12 de 
20 mm

El cañón de 20 mm evolución del francés 
Hispano-Suiza, era un cañón de muy mal 
rendimiento en todo el mundo, eran testi-
monio las quejas de las armadas de EEUU y 
el Reino Unido. 
El Comando de Material de la FAA lo cam-
bió después de la Guerra de Malvinas por el 
DEFA 30 mm, tal cual como lo hicieran las 
fuerzas precitadas, entre otras.
El GT5 se empeñó en aumentar el rendi-
miento mediante el control de pérdidas en 
la parte neumática (cambio de “O” rings y 
empaquetaduras), limpieza permanente de 
contactos en el sistema de alimentación y 
disparo. Ajuste de los magazines y sistemas 
mecánicos. 
El rendimiento se aumentó de un 35 % a 
un 55/60%. Durante las operaciones de la 
Guerra de Malvinas mejoró su rendimiento 
a casi un 70/75 % puesto que las vainas de 
la munición de guerra no se rompían en el 
arrastre y las temperaturas a baja altura más 
benévolas para los contactos eléctricos y 
partes neumáticas. Los informes técnicos 
operativos generados en la Unidad abonaron 
la decisión del cambio de cañón.
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Tabla 3: “Especialidades y tareas del personal técnico desplegado 

durante la Guerra Aérea de Malvinas”

Especialidades del perso-
nal militar y civil técnico 
desplegado (220 hom-
bres)

Tareas principales desarrolladas

Personal Militar Supe-
rior (ing. Militares de 
Aeronáutica)

Cap Fernando RICO: Jefe de Escalón Técni-
co.
1er Ten Héctor Clemente PÉREZ: Jefe de 
Servicio de Mantenimiento.
1er. Ten Antonio Moisés ARCOS: Auxiliar 
del Servicio de Mantenimiento.
Ten Rocnal CÓRDOBA: Jefe de Servicio de 
Armamento.

Electricista aeronáutico Inspección y detección de fallas / reparación 
/ substitución parcial de instalaciones eléctri-
cas en equipamiento. Reparación de averías 
en instalaciones eléctricas de a bordo, por im-
pacto en combate.

Mecánico de instrumen-
tal

Inspección/determinación de fallas y eventual 
reemplazo de instrumental de a bordo y man-
tenimiento de su conectividad. Reparación de 
averías en instalaciones asociadas, por impac-
to en combate. Reposición y recarga de oxíge-
no líquido a los aviones en la puerta 81. Eran 
responsables de los termos LOX ( liquid oxi-
gen ) y termos Sampler (muestras para enviar 
al Laboratorio de ensayos de Materiales para 
control de calidad/contaminación). 
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Mecánico aeronáutico Inspección diaria, mantenimiento y repa-
ración de la aeronave (excepto estructura), 
servicio de control y completamiento de flui-
dos de lubricación y refrigeración de todos los 
sistemas mecánicos e hidráulicos. Recargas 
en caliente y control de las reabastecedoras 
de JP1 (A-1). Enmascaramiento de aeronaves 
con redes.

Electrónica Solución de fallas y eventual reemplazo de 
equipamiento electrónico de a bordo y man-
tenimiento de su conectividad desde antenas 
hasta Unidad de control en cabina: (transcep-
tores VHF/navegación, VOR ILS/ VLF Ome-
ga/ Transponder).

Mecánicos de arma-
mento

Mantenimiento y armonización de miras y 
cañones y puesta a punto de sistemas de ali-
mentación de munición y energía. Carga, en 
las estaciones de armamento lanzable de la 
aeronave, de acuerdo con la configuración de-
terminada en la orden fragmentaria. 
El mantenimiento de las raquetas múltiples 
TER (Triple Ejector Rack), MER (Múltiple 
Ejector Rack); coheteras y pods especiales y 
equipos y carros (“Bolt”)  para el transporte 
y elevación de las cargas hacia las estaciones 
en alas y fuselaje. El control y mantenimiento 
del armamento portátil destinado a la seguri-
dad del material y el personal en los sitios de 
dispersión. La rutina de carga del material a 
los aviones.

Electricista de arma-
mento

Colocación de espoletas, cambios de inter-
valómetros –modificación de tiempos de ar-
mado de las espoletas según la misión asig-
nada.
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Mecánicos de cabina Cierre, trabado, estado de transparencia y 
deformación de cabina. Mantenimiento e in-
stalación de asientos eyectables y equipos de 
supervivencias y sus controles y registros.

Nota: El Cabo Espinazola, colocaba el aero-
sol 3M para evitar la sal en el parabrisas fron-
tal en todas las aeronaves. Esta solución fue 
posible gracias a un comercio local que obse-
quió el producto siliconado que hoy sería el 
WD-40, después de hacer, el 1er Ten Pérez, 
algunas experiencias en un pequeño labora-
torio de la BAM GAL auxiliado por un jo-
ven oficial bioquímico a cargo del laborato-
rio. Esto posibilitó la visual para el vuelo a 
baja altura, evitando la capa de salitre en el 
parabrisas de los aviones.

Mecánicos de motores Especialistas en Motores J 65 W 16 A y J 65 W 
20A. Reparaciones de unidades de control de 
combustibles (U.C.C.), compresores de alta 
y baja, turbinas. Toma de muestras de aceite 
para remitir al Laboratorio de Ensayos de Ma-
teriales (L.E.M.). Calibración de motores (Jet 
Call) sobre avión con tubo de chorro largo.

Especialista estructur-
as metálicas

Reparación de estructura resistente y recu-
brimientos, remachado e implementación de 
esquemas de reparación diseñados por inge-
niero mecánico aeronáutico. Irremplazable 
especialidad para recuperación de aviones 
dañados por impacto de bala/esquirlas en las 
misiones de combate.
Nota: Los tanques de combustible perforados 
por proyectil enemigo, fueron tratados en una 
tintorería en donde con vapor de agua despla-
zaron gases de jp1 y en esa atmósfera se pudo 
soldar sin peligro de explosión.  
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Apoyo terrestre Operación y mantenimiento de equipamiento/
vehículos técnicos de apoyo (carros de puesta 
en marcha, GTC, generadores traccionados y 
autopropulsados, uñas y tractores).

Inspector (todas las 
especialidades arriba 
detalladas)

Control y aprobación bajo norma de trabajos 
especiales, y control de aplicación de Circu-
lares Técnicas y/o Administrativas, manuales 
técnicos y normativas aplicables a la especial-
idad pertinente. 

Pañolero Control de stock, provisión y recepción de 
herramientas de mano y automáticas de uso 
manual, extensivo (en el despliegue) a la doc-
umentación técnica de aplicación en el man-
tenimiento.

SATA – SITA SATA-SITA Encargados de la recepción y 
embalaje y preparación documentación  de 
equipos y  accesorios fuera de servicio para 
su posterior gestión de traslado  a los centros 
de reparación y recepción, registro y entrega 
a la línea de mantenimiento de los accesorios 
y equipos remitidos por los centros de repa-
ración mayor.

Especialistas de Co-
ordinación con el ref-
erente del personal de 
pilotos. 

Personal de Suboficiales Superiores con la 
tarea de recibir los requerimientos del mate-
rial aéreo: hora de puesta en marcha versión 
de combustible y configuración de armamen-
to para cumplir la misión (según orden frag-
mentaria) y comunicar que aeronaves estaban 
listas para ser abordadas (cantidad/ matrícula 
y emplazamiento en el terreno). Esto se hizo 
crítico cuando se derribaron aviones con equi-
po Omega (imprescindible para llegar al ob-
jetivo naval). Llegándose a disponer no más 
de1/ 2 por escuadrilla.
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Tabla 4: Material desplegado, transportado via aérea  

durante la Guerra

Material Transportado vía aérea 
(C-130/ b 707 versión carga) V brig 
Aé-bAM GAL-bAM SJU-V brig Aé  
(aproximadamente 60.000 Kg

Imágenes tomadas de 
la www para efectos 
ilustrar sobre tipo-
logía y variedad de 
material trasladado , 
mantenido y operado 
por Esc Técnico

a- “GTC  (Grupo Turbo Compresor)  85 /72” 
para proporcionar el aire comprimido a 
las “mangueras”, conductos flexibles de 
20 mts. de longitud.

b- APU (Auxiliary Power Unit), Equipos 
y generadores de Electricidad. Equipos 
marca “Hobart” que proporcionaba en-
ergía eléctrica en  28 Volts de Corriente 
Continua y 115 Volts corriente alterna a 
una frecuencia de 400 Hertz. Había al-
gunos autopropulsados y otros que debían 
ser remolcados con tractores.

c- Lanzas de remolques de aviones.

d- Carros para configuración de bombas 
según requerimientos para MER o TER 
llamados carros “Bolts”.

e- Coheteras para FAR 2.75 y raquetas 
TER, MER.

f- Carros especiales para traslado de herra-
mientas manuales y especiales.

g- Termos de oxígeno líquido –LOX—de 
50 galones – cada uno 10- . traslado per-
manente desde la planta de la“La Oxige-
na”, en Río IV, con DC-3.
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a- Cajones con accesorios, repuestos, etc. 
De 2/3 m3  por cada una de las especial-
idades.

b- Tanques de combustibles suplementari-
os (drops) y adaptación de tanques que 
provenían de una empresa privada (Pérez 
Companc) similares que fueron adapta-
dos a los A 4B en Río Gallegos.

c- Cunas (equipamiento especial) para ex-
traer la parte trasera del fuselaje (cola de 
fuselaje)

d- Cunas (equipamiento especial) para 
extraer el motor J 65 W 16 A para su 
reparación y reparación de UCC (Unidad 
de Control de Combustible), compresor 
axial, turbina, etc.

e- Tubos de chorros, control largo/corto 
para comprobación del motor ( Jet-Call )

f- Equipo de comprobación de recarga en 
caliente (a través de los C 130) en tierra.

g- Redes de enmascaramiento para A4B.

h- Sampler –equipo – botellón – para verifi-
car el oxígeno enviándolo al LEM y, si el 
mismo era apto  (oxígeno medicinal ) se 
recargaba en los aviones.

i- Probes -sondas de puestas en marcha – 
de cada avión, manómetros, tester.
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a- Equipos de suministros y pruebas en 
tierra de sistemas hidráulicos doble de 
los A 4B –c/u6 equipos llamados “mulas 
hidráulicas” –

b- Gatos -trípodes mecánicos para levantar,  
3 por avión, - para pruebas de tren de 
aterrizaje, conjunto de frenos, fallas en el 
sistema hidráulicos, roturas de alas por 
impacto de esquirlas, etc. – en total 18 
conjuntos.

c- Vehículos para remolcar aviones tipo 
tractor “Fiat”, Sampi-truck

d- Armamento portátil (fusil automático 
liviano FAL cal 7,62 mm y pistolas ame-
tralladoras Halcón/PAM cal 9 mm. Para 
defensa de sitios y personal por golpe de 
mano.

e- Equipos Handy Talking para comuni-
cación entre refugio e interpersonal, 
durante el trabajo operativo técnico y 
guardias de seguridad.

f- Cajones de despliegue con: Docu-
mentación- herramientas-repuestos-ro-
tantes.

NOTA: El material lanzable (munición, bom-
bas y cohetes)  y sensible (espoletas y estopi-
nes)  fue trasladado y provisto a las BAM de 
despliegue por el Comando de Operaciones 
Aéreas y montado en playones remolcados / 
autopropulsados. Los que seguían un régimen 
de dispersión no fija.

El SA A4-B usó: Sólo en la 1er Misión (1de 
May) , BR/BRP- 500 lbs  (Explosivo TNT), 
con espoleta eléctrica KAPA III y, a partir del 
día 12 de mayo, MK-17- 1000 lbs (explosivo: 
hexógeno) con espoleta a molinillo “mu” de 
cola. Siempre equipados con cañones 20 mm.
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Las Bombas MK- 17 fueron modificadas por 
el Escalón Técnico. Se reemplazó el tapón 
roscado de acero de nariz y se le torneó uno 
de madera. Así pudo mantener la aerodinámi-
ca correspondiente para seguir la trayectoria 
prevista y deformarse la nariz al impactar en 
la estructura del barco objetivo; dado que en 
los primeros ataques, atravesaban completa-
mente el casco sin explotar.

Tabla 5: Salidas del SA A4-B en los 44 días de operación de la avia-

ción de combate

Día/ mes Cantidad de Salidas

1 /mayo 13

3 /mayo 8
12/mayo 8
21/mayo 18
22/mayo 6

23/mayo 10

24/mayo 6

25/mayo 9
26/mayo 2

27/mayo 11

28/mayo 4

29/mayo 2

5/junio 3

7/junio 8
8/junio 14

9/junio 3

12/junio 8
13/junio 8



63

Tabla 6 Total de salidas por SA de combate (FAA)

Sistema de Armas Cantidad total de 
salidas

Cantidad de aviones 
desplegados

A4-B 141 27

A4-C 85 16

DAGGER 129 31

MK-62 46 9
M III 50 14

Nota:  En el caso de A4 B se suman al total las de “Diver-
sión” porque son esfuerzo técnico. Los datos de las tablas 5 y 6 fueron 
extraídos de la página “el Radar de Malvinas (www.radarmalvinas.
com.ar): documento: “salidas y resultados de los aviones de combate 
continentales” (13 páginas). En dicho documento se aclara que exis-
ten algunas discrepancias respecto de otras publicaciones en libros y 
memorias (incluyendo datos publicados por la FAA). Las pequeñas 
discrepancias no invalidan datos para la estadística gruesa con fines de 
evaluación de esfuerzos  y eficiencia en el combate.

Fig. 11, 12, 13, 14, 15, 16 y 17: Vistas de la dispersión del Ma-
terial aéreo y terrestre y de personal del Escalón Técnico en la BAM 
GAL y  BAM SJU, las distancias promedio entre los sitios es de alre-
dedor de 500 m

Figura 11:  Base aérea de Río Gallegos  (3200 mts)
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Figura 12: Refugios asignados al SA  A4-B

Referencias de la figura 12
1) Refugios asignados al SA  A4-B c/u 4. Uno de ellos asignado 

para reparaciones estructurales y/o mecánicas

2) Refugios asignados al SA MIII y posteriormente reasignados 
dos de ellos a los A 4B.

Figura 13: Refugios asignados al sistema A 4 B en la cabecera 25

Referencias de la figura 13:
3, 4 y 5 refugios asignados al sistema A 4 B en la cabecera 25 y zo-
nas de armado y configuración de bombas en los carros para trans-
porte de bombas (Bolt)



65

Figura 14: Terminal de carga y Hangar Antártico

Referencias de la fogura 14
6) Terminal de carga de la BAM GAL donde se despachaba y arriba-
ba el material fuera de servicio y en servicio.
7) Hangar Antártico, donde estaba en “alerta” (15/20 min del despe-
gue con la configuración de armamento y combustible requerida), 
una escuadrilla de A 4B con sus pilotos y mecánicos para una misión 
asignada con carácter urgencia. También se decepcionaban en la pla-
taforma, las aeronaves que retornaban después de cada misión.
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Figura 15: BAM San Julián (2000 mts)

Figura 16: Refugios asignados al Sistema de Armas A 4 B

Referencias de la Figura 16
1) Refugios asignados al Sistema de Armas A 4 B, que fueron 

redesplegados desde BAM GAL y ocupados previamente por 
el sistema de armas Dagger.

2) Refugios asignados al Sistema de Armas A 4 C 

3) Plataformas de aluminio con carros Bolt configurados con 
las bombas en los TER
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Figura 17: Torre de control y zonas aledañas

Referenciad de la Figura 17:

4) Torre de control BAM SJU y  a sus aledaños con Sala de Opera-
ciones, Sala de pilotos y de equipos personales y comedor

NOTA: En ambas Bases los aviones que no estaban en los re-
fugios eran dispersados permanentemente por calles laterales 
y en algunas calles de rodaje.

Figura 18: En el refugio
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Figura 20: Bombas MK 17 listas sobre carro bolt para ser 

montadas

Figura 19: Esperando el abordaje
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Figura 21: Llegan los pilotos

Figura 22: Misión cumplida, ahora a recuperar



70

Recuerdos

Una fotografía del diario “La Prensa” del 17 de Noviembre de 
1968 en la “Muestra Internacional Aeronáutica y Espacial en Paler-
mo” Sociedad Rural Argentina.

Figura 23: C-207 en la Muestra Aeronáutica y Espacial de 1968

Transcripción de la nota periodística:

“Avión Douglas A 4B, (Skyhawk), utilizado como cazabombar-
dero, que es el más moderno de este tipo con que cuenta la Fuerza 
Área Argentina. Su base está en la V Brigada Área, en Villa Reynolds, 
San Luis. En los terrenos de la Sociedad Rural, en Palermo, funciona 
la Primera Exposición Internacional Aeronáutica y Espacial, que ha 
sido organizada por la Secretaria de Aeronáutica de nuestro país.”  
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Dice el Comodoro (R) VGM Héctor Clemente Pérez:

“En la foto se observa el A 4B- 207 de color blanco con su lanza 
de reabastecimiento en vuelo y sus limpia parabrisas, los cuales fue-
ron retirados (sin conocer yo los argumentos), pero fueron los que me 
inclinaron a ingresar a la FAA, dado que me permitieron excepcional-
mente en ese momento ingresar a su cabina cuando tenía 17 años. Yo 
ingrese a la EAM en el año 1971”
 

Figura 24: El C-207 y el Com (R ) Héctor Clemente Perez

NOTA: El joven Héctor Clemente Pérez, que es el tercero de 
izquierda a derecha (traje oscuro), recuerda  “Paradójicamente ese 
avión y matrícula me acompañaron toda la vida y fue esa aero-
nave la que cumplió la mayoría de  las misiones en el conflicto 
de Malvinas. Hoy ese avión descansa en el Museo Aeronáutico 
Nacional. Hoy es un orgullo para mí”
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