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LAS POSIBILIDADES DE 
RECONSTRUIR EL ATAQUE 

 
 
 Hasta Agosto de 2008, la información que se poseía respecto al ataque realizado el 04MAY82 
contra el destructor Sheffield eran: por el lado argentino, los relatos de los que habían sido protagonistas, 
tanto el entonces Capitán de Corbeta Ernesto Proni Leston y su tripulación, que localizaron a los buques 
con un avión Neptune de patrulla marítima, como los dos pilotos de los Super Etendard que realizaron el 
ataque, los entonces Capitán de Corbeta Augusto Bedacarratz y Teniente de Fragata Armando Mayora; 
mientras que por el lado británico sólo se tenía acceso a algunas fotografías del Sheffield humeando y 
unos pocos relatos sueltos de terceros. 

Apenas producido el hundimiento, el Capitán James Salt, Comandante del Sheffield, redactó un 
extenso informe sobre lo sucedido, y la Royal Navy conformó una Junta de Investigación (Board of 
Inquiry) que analizó y a su vez también presentó un informe del hecho. 

Aunque Gran Bretaña liberó del secreto a ambos informes en Noviembre de 2006, recién en 
Agosto de 2008 estuvieron públicamente disponibles, cuando  el Ministerio de Defensa los colocó en su 
sitio en Internet. 

Por eso ahora es posible reconstruir, con una cierta certeza, el ataque. Para hacerlo recurriremos 
tanto a los relatos de los protagonistas argentinos como a lo expresado en los informes británicos.  

A los informes contenidos en el sitio del MoD británico se puede acceder directamente a través 
de la parte Informes del sitio del Radar Malvinas, en donde también hemos colocado una copia en PDF 
para preservarlos en caso de que no continúen en Internet. 
 Los informes británicos se explayan tanto sobre la detección de nuestros aviones incursores, 
como sobre la reacción que tuvieron los distintos buques. Esto nos permitirá realizar un análisis que nos 
brindará las lecciones aprendidas de lo que se hizo bien y lo que no, tanto del lado británico como del 
nuestro, y así utilizar estas experiencias para el planeamiento y el accionar futuros. 
 A la reconstrucción del ataque la agruparemos en cuatro áreas: 

• La localización de los buques británicos. 
• El ataque en sí. 
• La detección de nuestros aviones por la fuerza de tareas británica. 
• La reacción de los buques. 
• El efecto del ataque. 

 
 

LA LOCALIZACIÓN DE LOS BUQUES BRITÁNICOS 
 
 Para las tareas de patrulla marítima nuestra Armada contaba, al momento de recuperar nuestras 
Islas Malvinas, con dos tipos de aeronaves; los Tracker S-2E y los Neptune SP-2H. Estos últimos eran los 
que mayor alcance y autonomía tenían, y disponían de tres tipos de equipamiento para la localización de 
buques y submarinos: un radar de búsqueda AN/APS-20, un sistema MAE (medidas de apoyo 
electrónico) que permitía captar y determinar la dirección de arribo de emisiones electromagnéticas, en 
particular radares, y un detector de anomalías magnéticas para la localización de submarinos. 
 En 1976 Armada había comprado 4 aviones Neptune a la U.S. Navy, los que llegaron a nuestro 
país entre 1977 y 1978. Para cuando se realizó la recuperación de Malvinas, sólo quedaban dos Neptune 
en servicio, el 2-P-111 y el 2-P-212; pero debido a problemas de fallas, a éstos también Armada debió 
darlos de baja, lamentablemente, a uno el 13MAY82 y al otro el 15MAY82, aunque se estaba en plena 
guerra. 
 Ubicándonos ya en el conflicto, el ataque al Sheffield se realizó el 04MAY82 aproximadamente 
a las 11:03 hora local argentina.  

Dos días antes, el 02MAY, el crucero General Belgrano había sido atacado por el submarino 
Conqueror, por lo que durante el día 03MAY los dos Neptune se dedicaron a la localización de las balsas 
con los sobrevivientes.  
 Pero también había otros requerimientos de patrulla marítima; había que continuar manteniendo 
el puente aéreo de los C-130 a Malvinas, y para evitar sorpresas y asegurar la supervivencia de estos 
aviones, era necesario verificar que en su ruta hacia las islas no hubiera buques británicos. Por eso para el 
04MAY a la mañana se previó una misión de reconocimiento con el 2-P-212, con indicativo Mercurio. 
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 La ruta prevista a seguir era la que está marcada con línea naranja punteada en el gráfico i215-
vuelo neptune. 
 El derrotero real, aproximado, que siguió el Neptune detectando y localizando a parte de los 
buques, es lo marcado en rojo. El gráfico está basado en los relatos. 
 Según relata el CC Proni Leston: despegaron alrededor de las 05:00 hs y ya en vuelo hacia 
Malvinas, hicieron una comprobación de funcionamiento del radar sobre el buque Somellera. 
 El vuelo lo realizaron a una altitud de 3.500 pies [1.068 metros] ya que era la mejor para la 
detección con el radar. 

Y a las 07:07 hs el equipo MAE detecta una emisión con las características del radar de un 
destructor tipo 42. 

La detección del buque tipo 42, que significaba presencia de misiles Sea Dart, hizo que se 
modificara completamente lo previsto. Por un lado se suspendieron los vuelos de C-130; por el otro, 
Armada aprovechó la detección para tratar de concretar un ataque con los Super Etendard. 
 

 
i215-vuelo neptune. 

 
Siempre basados en lo que relatan tanto el CC Proni Leston como el CC Bedacarratz; mientras el 

Neptune recibía la orden de mantener el contacto en forma discreta, se iniciaba el planeamiento para 
realizar un ataque con Exocet, el que se concretó con el despegue de dos Super Etendard, los Aries, para 
las 09:45 hs local argentina. 

El  gráfico nos muestra las posiciones aproximadas desde las que el Neptune realizó varias 
mediciones sucesivas con radar, en las que aparecieron 4 blancos, 3 medianos y 1 grande. 

Durante el vuelo tuvieron el problema que, como el radar del Neptune era de tecnología valvular 
con sintonización de frecuencia a cristal, estos cristales se les quemaban con facilidad, obligándolos 
continuamente a su reemplazo para continuar operando. 
 En la graficación vemos cambios de rumbo muy marcados, esto era debido a que cambiaban de 
rumbo para evitar que los británicos pudieran estimar y seguir la trayectoria de su vuelo en caso de que el 
Neptune fuera detectado por los radares o los equipos MAE de los buques cada vez que ascendía y emitía 
con el radar por 2 ó 3 barridos de antena. 
 Lo que hemos graficado es, procurando hacerlo lo más preciso posible, y para algunos de los 
momentos de detección con el radar: la hora, la posición en donde se encontraba el Neptune (punto 
negro), y el lugar en donde estaba el blanco detectado (punto negro con anillo rojo), con una línea que los 
une. 
 La circunferencia negra punteada que está próxima a esos puntos, con pequeños segmentos de 
línea en rojo, negro y azul, sería el lugar en donde, según los informes del B.O.I. británico, se encontraba 
la flota en esos momentos, el segmento rojo rodeado de un círculo gris sería la posición de la Sheffield.    

Confirmada la presencia de los buques británicos, tanto por MAE como por radar, y ya iniciado 
el planeamiento del ataque, alrededor de las 09:15 hs el CC Proni Leston recibió la orden de volver a dar 
la posición actualizada a las 10:35 hs, hora en que se estimaba que los Super Etendard estarían próximos a 
su blanco, por lo que el Neptune, para el caso en que hubiera sido detectado por algún radar británico, se 
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alejó hacia el sur como si estuviera realizando la búsqueda del Belgrano. Es la parte del vuelo dibujada en 
línea punteada. 

Como vemos en el gráfico, cerca de las 10:30 hs volvió rasante, ascendió y activó el radar, 
detectando a los buques y confirmando con el MAE la emisión de un buque tipo 42, por lo que descendió 
e inició el alejamiento y posterior regreso al continente. 

A las 10:35 hs el CC Bedacarratz, uno de los Aries (los Super Etendard), lo llamó al CC Proni 
Leston y éste le dio la posición en latitud y longitud de los blancos. 

  
Al minuto Bedacarratz salió al aire con mi sobrenombre: ¨Gaucho¨ (ningún inglés 
me iba a llamar así). Yo le contesté: ¨Vasco¨, y le pasamos dos posiciones de 
blancos (uno chico y uno grande). 

  
Aunque la comunicación fue sólo eso según relata Proni Leston, la tradición la ha llevado a: 

 
"Aries, aquí Mercurio: confirmo duende (blanco) grande y dos medianos en 
52°33'5" Sur y 57"40'5" Oeste; otro mediano en 52º48'5" Sur y 57º31'5" Oeste... 
Suerte". 

 
 

EL ATAQUE A LA SHEFFIELD 
 

 Según relatan el CC Bedacarratz y el TF Mayora, poco después de que se recibiese la 
información de la detección de un buque tipo 42, fueron citados a Operaciones, para imponerlos de la 
misión e iniciar el planeamiento del ataque. 
 Finalizados la configuración y apresto de dos Super Etendard (el 3-A-202 y el 3-A-203) con un 
misil exocet cada uno, y coordinado el reabastecimiento con un KC-130 de Fuerza Aérea, los aviones 
despegaron de Rio Grande a las 09:45 hs local. 

El gráfico i216-ataque, nos muestra la trayectoria del vuelo desde Rio Grande y su regreso, 
recuadrando en rojo lo que está dibujado más ampliado y detallado en el gráfico i217-detalle ataque. 
 

 
i216-ataque 

  
En i216-ataque se ha mantenido, en negro tenue, la trayectoria seguida por el Neptune para 

tenerla como referencia. 
 Los anillos amarillos corresponden a las últimas mediciones que hizo el Neptune a las 10:35 hs, 
según el relato del CC Proni Leston que colocamos unos párrafos antes, confirmando las posiciones de un 
blanco chico y uno grande. 
 Las posiciones geográficas y la distribución relativa de los buques británicos dentro de un círculo 
de 20 millas náuticas de radio, como las muestra el gráfico siguiente, las hemos tomado de los gráficos 
que figuran en el Anexo J al informe del B.O.I. 
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i217-detalle ataque 

  
Para analizar el ataque en sí, disponemos de tres fuentes: lo relatado por el CC Bedacarratz y el 

TF Mayora por la parte argentina, y los informes del Capitán Salt y del Board of Inquiry por el lado 
británico. Por eso en el gráfico i217-detalle ataque, aparecen tres posibles posiciones diferentes para el 
lanzamiento de los Exocet. 

Tanto este gráfico como el de la imagen i220-detección incursores, han sido elaborados tomando 
como fuente principal lo expresado por el BOI, en especial el Anexo J y los 5 gráficos que lo acompañan; 
tratando de armonizar esto con lo relatado por nuestros pilotos y lo informado por el Capitán Salt. 
 Como en los escritos británicos detección y ataque están íntimamente relacionados e imbricados 
una en otro, y se refieren sobre todo a lo que sucedió con la detección de nuestros aviones, a continuación 
sólo haremos una breve descripción de lo dicho tanto por el Capitán Salt como por el BOI, y a ambos 
informes los desarrollaremos y analizaremos en el título siguiente: la detección británica de los 
incursores argentinos. 
 Según el CC Bedacarratz y el TF Mayora, después de realizado el reabastecimiento 
continuaron su vuelo a 6000 metros. Luego de la comunicación de las 10:35 hs local con el Neptune, 
cargaron las coordenadas de los blancos en su sistema de navegación y corrigieron su rumbo en forma 
acorde, y continuaron su vuelo, hasta una distancia prevista de 100 NM (185 km) de la posición de los 
buques dada por Proni Leston, donde iniciarían el descenso.  

Antes de llegar a esa distancia comenzaron a captar señales del radar de un destructor Type 42 en 
su equipo alertador de radar (rwr), y como tenían combustible suficiente, iniciaron el descenso antes de lo 
previsto, de forma que a 130 NM (240 km) del blanco ya se encontraban a 25 metros sobre el nivel del 
mar. 

Cuando estimaron estar a unas 50 NM (93 km) de los buques británicos, ascendieron para tratar 
de detectarlos con su radar; no encontraron nada, descendieron nuevamente a 25 metros  y continuaron 
volando por otras 20 NM (37 km); al ascender nuevamente a una altura de 300 m sobre el nivel del mar, 
captaron a los buques, uno grande y 3 medianos, a unas 30 NM (55 km) aunque un poco desplazados 
respecto a lo dado por el CC Proni Leston, lo que era normal dadas las performances del equipo de 
navegación del Neptune. 
 Descendieron nuevamente, y a unas 20 NM (37 km) de los blancos ascendieron, eligieron el 
blanco, viraron hacia él y lanzaron los dos misiles.  
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Según el CC Bedacarratz: 
Ahí rompimos el silencio, intercambiamos información y di la orden 
de lanzar. El misil que yo llevaba salió cuatro segundos después de 
que apreté el botón.  
Ese lapso fue terrible para mí, porque me pareció una eternidad. 
Mayora no había escuchado mi orden, pero al ver que yo lancé el 
Exocet él también lo hizo.  

Según el TF Mayora: 
Quedé un poco atrás del CC Bedacarratz; cuando dio la orden de 
lanzamiento fue justo al entrar en un chubasco.  
Yo no escuché la orden, y cuando lo veo salir del chubasco  y veo 
fuego debajo de su avión, le pregunto: ¿lanzó?, y me contesta: sí; 
entonces, allí mismo aprieto el botón de lanzamiento del Exocet.  

 
Eran aproximadamente las 11:00 hs local.  
El panorama de blancos que tendrían en pantalla radar los dos pilotos de Super Etendard, al 

momento de elegir su blanco, posiblemente haya sido algo parecido a lo graficado en i218-vision radar, 
con la salvedad que los ángulos a derecha e izquierda y las distancias de cada eco están tomados según lo 
expresado en el informe del BOI. Por ejemplo, la Sheffield, 43º a la derecha del eje del avión y a 14 
millas náuticas. 

 

 
i218-vision radar 

   
Aunque casi no hay diferencias, nos hemos inclinado, sobre todo en las distancias, por lo dicho 

por el BOI antes que por lo relatado por el CC Bedacarratz (las 14 NM del BOI respecto a la Sheffield en 
lugar de las 30 NM  de Bedacarratz respecto al buque grande y los tres medianos, por ejemplo) debido a 
que el BOI trabajó con los registros grabados de los buques, en particular la Glasgow, para reconstruir la 
situación; como veremos más adelante y muestra la imagen i220-deteccion incursores. 

Una vez lanzados los misiles, los que son de guiado autónomo, los dos Super Etendard iniciaron 
el viraje de escape y el regreso al continente. 

Como tenían combustible suficiente no necesitaron del reabastecimiento en el regreso, y 
aterrizaron en Rio Grande a las 12:10 hs local. 
 Según el Capitán Salt, el ataque fue realizado a las 14:03 hs Z (11:03 hs local), tres y medio 
minutos después de la primera detección realizada por la Glasgow. Los misiles fueron lanzados a unas 7 u 
8 millas, y uno de ellos impactó a unos 40º por estribor en el medio del buque y a unos 7 pies (2,13 
metros) sobre la línea de flotación.  

Desde la parte Informes del sitio del radar se puede acceder al informe completo que elaborara el 
Capitán Salt, y que se encuentra en el sitio del MoD británico. 
 En ese informe adjunta como apéndice 1 al anexo A, el siguiente gráfico que hemos agregado 
como facsímil f74-ataque según salt, y que utilizamos al armar la imagen i217-detalle ataque. 



miguel angel silva 
 

 8

 
f74-ataque según salt. 

  
También hemos agregado, como f76-secuencia salt, lo que relata en los párrafos 14 a 16 de su 

informe. Lo hemos colocado más adelante, bajo el título: detección de los incursores argentinos, ya que 
aunque habla del ataque, se refiere sobre todo a la secuencia previa, desde la detección por la Glasgow. 
 Según el BOI, el ataque difiere ligeramente de lo expresado por el Capitán Salt en su informe, y 
coincide con el rumbo general del ataque dado por nuestros pilotos, como muestra i217-detalle ataque. 

 

 
f75-ataque según BOI 
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Este facsímil f75-ataque según BOI, nos ilustra sobre lo que elaboraron los británicos para 
realizar su análisis. Es copia del último de los gráficos del Anexo J al informe del  BOI. 

 Es en este Anexo J en donde el Board of Inquiry del Ministerio de Defensa británico hace un 
resumen de todo lo acontecido durante el ataque y los momentos previos. 

Tanto este anexo, como el resto del informe del BOI, figuran en forma completa en el sitio del 
MoD británico, el que es accesible desde la parte Informes del sitio del radar. 

Como la parte que más nos interesa de este informe se refiere a todo el proceso y secuencia de la 
detección de nuestros aviones, y siendo justamente la parte que hemos utilizado para elaborar el gráfico 
i220-deteccion incursores, la analizaremos en el título siguiente. 

A bordo del Invincible, que era el responsable de la defensa aérea, al día siguiente también se 
hizo un informe de lo sucedido. A este informe lo incluyó el Capitán Salt como Adjunto (enclosure) 2 a 
su propio informe, y es ahí donde se lo puede leer. 

 
LA DETECCIÓN DE LOS INCURSORES ARGENTINOS 

 
 El facsímil f75-ataque según BOI que utilizamos para construir la imagen i217-detalle ataque, 
nos muestra como estaba estructurada la defensa del grupo de tareas británico, o más correctamente, de 
los portaaeronaves.  

Utilizando a un buque (el Resource el día 04MAY) como centro de referencia, la primera línea 
de defensa estaba formada por tres destructores tipo 42, ubicados a unas 18 a 20 millas náuticas (33 a 37 
km) y distribuidos azimutalmente, tomando como eje de referencia la posible dirección de la amenaza de 
los ataques argentinos. 
 Para ese 04MAY, los buques eran la Glasgow en el centro, directamente sobre el eje de la 
amenaza, con la Coventry 45º hacia el norte y la Sheffield 45º hacia el sur. 
 El gráfico del BOI también muestra la posición relativa de la Yarmouth, levemente adelantada a 
los dos portaaeronaves; pero no muestra otros buques que supuestamente también estaban formando parte 
de esa estructura, y que son mencionados por el Capitán Salt en su informe; como la Arrow y la Alacrity, 
que junto con la Yarmouth probablemente formarían la segunda línea de defensa, posiblemente con la 
Arrow en el sur, ya que es la primera que llega a auxiliar a la Sheffield. El gráfico tampoco muestra a las 
fragatas con misil Sea Wolf que actuaban como escoltas, goalkeeper según los británicos, próximas a 
cada portaaeronaves; la Brilliant y la Broadsword según Salt. 
 Todos estos buques tenían, además de sus armas, radares y equipos MAE para la detección de 
los posibles aviones argentinos incursores. 
 Los informes del Capitán Salt y del BOI hacen referencia principalmente a los sensores de la 
Sheffield y la Glasgow, mencionando sólo una detección esporádica por parte de la Coventry, y 
mostrando, en el informe del Invincible que agrega el Capitán Salt como adjunto (enclosure) 2 a su propio 
informe, que también este portaaeronaves detectó a los Super Etendard. 
 Pero por lo que expresan los informes, tanto el del Capitán Salt como el del BOI, aparentemente 
al Neptune no lo detectaron, es más, expresan su intriga de cómo fueron localizados los buques, ya que 
asumen que para que los Super Etendard pudiesen realizar su ataque, debieron ser informados de la 
posición de los buques casi en tiempo real, con algún elemento de Comando y Control a bordo de una 
aeronave. 
 No obstante, hay un dato interesante respecto al Neptune y su vuelo; en su anexo G, en el que el 
Capitán Salt analiza el informe realizado por el Invincible, al referirse al párrafo 3 dice: esta ¨salida de 
Neptune informada¨ no fue conocida por la Sheffield.  

Aunque lo que sigue está tachado, todo indicaría que a la flota le llegó, por otros medios que no 
fueron sus sensores, información respecto a la salida del Neptune. 
 En cuanto a los Super Etendard, en ambos informes se dice que fueron detectados tanto mediante 
equipos MAE como por radar, pero que hubo una sumatoria de pequeños hechos que hicieron que la 
Central de Información de Combate (CIC), Operaciones de la Sheffield, no reaccionara adecuadamente. 

Centrándonos en las Type 42 para analizar lo que sucedió con la detección de nuestros aviones, y 
recurriendo a la Sheffield como referencia, en la imagen i219-sensores sheffield hemos marcado las 
antenas de los sensores con que podían detectar a los Super Etendard: las del radar Type 965 (966) para 
búsqueda aire, y del Type 992 para búsqueda superficie; y las del sistema MAE (detector de emisiones de 
radar) UAA1. También las de los radares Type 909, de seguimiento, para el guiado de los misiles Sea 
Dart.  
 El otro dato que tenemos es que a la parte final de su ataque, los Super Etendard la realizaron a 
25 metros de altura sobre el mar, ascendiendo a 300 metros cuando intentaban detectar a los buques con 
su radar Agave. 
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i219-sensores sheffield 

 
  Esto nos permite, tomando como referencia las alturas de las antenas, determinar dos 
conjuntos de posibles cubrimientos de detección que tenían los buques Type 42 para los Super Etendard, 
uno para 25 metros de altura de vuelo, y otro para 300 metros. 
 La antena del radar 992 estaba a 30 metros sobre el nivel del mar, la del 965 (966) a 19 metros, y 
la de los 909 a aproximadamente 14 metros, con las del sistema UAA1 a unos 8 metros. 
 Los respectivos horizontes nos darían los siguientes alcances máximos teóricos para aviones 
volando a 25 metros sobre el mar: 

• Radar 965: 21 NM (38 km) 
• Radar 992: 23 NM (43 km) 
• Radar 909: 19 NM (36 km) 
• MAE UAA1: 17 NM (32 km) 

 Y para los aviones volando a 300 metros sobre el mar: 
• Radar 965: 48 NM (88 km) 
• Radar 992: 50 NM (93 km) 
• Radar 909: 46 NM (86 km) 
• MAE UAA1: 44 NM (82 km) 

A estos alcances teóricos por horizonte, se los debe ajustar según las características y parámetros 
de cada sensor y su antena, y según la cantidad de energía que devuelven como eco los Super Etendard. 
La intensidad de este eco también variará según la posición angular relativa del haz de radar respecto al 
eje del avión. 

Lo que nos daría para los aviones volando a 25 metros sobre el mar: 
• Radar 965: 21 NM (38 km) 
• Radar 992: 23 NM (43 km) 
• Radar 909: 19 NM (36 km) 
• MAE UAA1: 17 NM (32 km) 

 Y para los aviones volando a 300 metros sobre el mar: 
• Radar 965: 48 NM (88 km) 
• Radar 992: 40 NM (74 km) para el eco sumado de ambos aviones 
• Radar 909: 46 NM (86 km) 
• MAE UAA1: 44 NM (82 km) 

Esto nos permite realizar un análisis confrontando esos alcances teóricos con los reales obtenidos 
por la Glasgow y la Sheffield, y así evaluar las performances de sus sensores. 
 Con esta base, y utilizando los informes británicos, podremos analizar qué es lo que realmente 
sucedió, y sobre todo, por qué. Estos por qué son los que nos brindarán las enseñanzas que se deberían 
tener en cuenta si, Dios no lo quiera, se repitiese una situación parecida. 
 El siguiente facsímil f76-ataque según Salt, es copia de los párrafos 14 a 16 del informe del 
Capitán Salt, y nos muestra un resumen de lo que el personal de la Sheffield estima que sucedió durante 
el ataque. 
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f76-ataque según Salt 

 
 En el informe elaborado por el BOI, el resumen del ataque figura en su Anexo J, pero como es 
demasiado extenso no lo hemos colocado como facsímiles, pero se puede acceder al mismo, como antes 
dijimos, a través de la parte Informes del sitio del radar. 
 El tercer informe al que podemos recurrir, es el elaborado a bordo del Invincible. 
 A diferencia de los otros, este informe se extiende en el tiempo hasta las 14:55 hs Z (11:55 hs 
local argentina), con la descripción de diversos ataques, detecciones y avistajes posteriores al real ataque 
de los Super Etendard; y que han de ser probablemente el resultado de la paranoia que cundió tanto en el 
Invincible como en algunos de los otros buques, y que es interesante para las lecciones aprendidas, ya 
que nos muestra el caos y descontrol que nuestro ataque produjo. 
 Existe una cuarta fuente británica, que también está incluida en el informe del Capitán Salt como 
Adjunto (enclosure) 1. Es un mensaje; desconocemos quien lo origina y a quien va dirigido, pero lo más 
probable, si es a este mensaje al que se refiere el Capitán Salt cuando nombra al CTG, es del Comandante 
del Grupo de Tareas a los mandos en Gran Bretaña. Es el facsímil f77-mensaje cronología ataque. 
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f77-mensaje cronología ataque 

 
Las horas y los dichos a veces no coinciden con los otros informes, pero la sumatoria de todos 

ellos nos permite tener un adecuado panorama de lo sucedido. 
 Para comenzar la reconstrucción de lo sucedido, recurriremos a estos informes británicos, con los 
que trataremos de armar, cruzándolos entre sí, una base de datos, en donde agruparemos en forma 
cronológica lo relatado por los cuatro informes. 
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Lo Escrito en los Informes 
 

Para poder identificar el origen de los datos, usaremos (S) para lo obtenido del informe del 
Capitán Salt, (B) lo correspondiente al BOI, (I) para lo del Invincible, y (M) cuando lo escrito es del 
mensaje del adjunto 1.  

A todas las horas las convertiremos a local argentina (Z-3). Cuando la hora no esté 
explícitamente escrita, como es el caso del informe del Capitán Salt, que refiere los acontecimientos en 
segundos antes del impacto del misil,  colocaremos la hora entre [corchetes] para poder intercalar esta 
información. Tomando lo que expresa el Capitán Salt en su informe, asumiremos como hora del impacto 
las 110300 hs local argentina. Los momentos estarán expresados en horas, minutos y segundos. 

Nos quedan dudas con las distancias. En los relatos parece que las estaban refiriendo en NM, que 
sería lo lógico, pero da la impresión, al leer el informe de Salt y tratar de hacer conversiones de 
velocidades y tiempos, que habla de millas terrestres. Esto nos induciría a un posible error, con una 
diferencia de entre 1 y 2 millas náuticas en las apreciaciones para las distancias dentro de las 20 NM.  

Para los cálculos y la graficación, hemos asumido que todas las distancias están dadas en millas 
náuticas, no importa cual sea la fuente. 

La traducción no es la literal, sino el concepto. Algunas palabras o frases requieren una pequeña 
aclaración o completamiento para que su interpretación sea más fácil, en este caso colocaremos a las 
[aclaraciones] entre corchetes. 

Como se apreciará, hay contradicciones según sea el que produce el informe, esto torna difícil 
interpretar cual es la información correcta. Debemos asumir que lo escrito por el BOI es lo definitivo para 
Gran Bretaña. 

Por último, los escritos muestran que el Invincible era el responsable de la defensa aérea y por 
tanto de la detección, alerta y control de la amenaza aérea. Tenían dos redes para el paso de la 
información correspondiente; una en UHF y otra en HF.  
 Armemos ahora la cronología de los hechos. 
 
1045 / 1050 hs  

- S > había una CAP [patrulla aérea de combate, integrada por dos Harrier en configuración caza 
interceptor] hacia el oeste de los buques. 

- I > a las 10:00 hs aproximadamente había 2 CAP, una en estación 10, en 270º 80NM a 7000 ft, y 
otra en estación 12, en 330º 75NM a 500 ft para evitar su detección por los radares argentinos de 
las islas. A las 10:10 hs decola otra PAC para estación 11, en 300º 80 NM. [la estación, es un 
volumen o caja de dimensiones definidas en el espacio aéreo, dentro del cual se puede desplazar 
la CAP]. [Estas estaciones estarían a unas 80NM del Invincible, separadas azimutalmente cada 
30º]. 
  

105630 hs 
- B > la Glasgow intercepta 3 barridos de Agave [radar del Super Etendard], en azimuth 245º. Lo 

detecta con su UAA1 [el equipo que capta emisiones, en particular radares] e informa: agave 
245 condor 245. [La palabra clave para referirse al Agave era: condor].  

- B > la Glasgow pasa la alerta del raid en UHF y HF. La Coventry lo escucha sólo en UHF. En la 
Sheffield no había nadie atendiendo la red en HF. 

- B > [posiblemente a esta hora 105630] en la Sheffield escuchan el informe en UHF pero como: 
condor 225.  

- S > en el párrafo 77 de su informe, Salt dice que éste es el primer aviso de identificación del 
radar Agave (condor) de los Super Etendard, pero que sucede [a las 110100] cuando los aviones 
estaban a 15 millas, después de que la Sheffield ya los tenía en su radar 992 desde las 24 millas. 

- S > en el párrafo 75 dice que el primer aviso del ataque es el informe de la Glasgow: dos bogies 
[aviones no identificados] acercándose desde el oeste [a las 105940]. 

- B > [alguien] en la central de información de combate [CIC u Operaciones] de la Sheffield 
recibió el condor racket [el aviso de que había un radar agave emitiendo], pero basado en la 
evaluación de inteligencia y en su duda si el Super Etendard tenía autonomía suficiente como 
para alcanzar al grupo de tareas (TG) en vuelo bajo, asumió que el raid era de Mirage 3 con 
bombas.  

 
105700 hs  

- S > estima que a esta hora se produce la primera radiación de los Super Etendard con radar, 
detectada por la Glasgow en 245º; dice que no fue informada a la Sheffield. 
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- M > la Glasgow detecta 3 barridos de Agave en 245º. 
 
105800 hs 

- B > a las 105803 hs la Glasgow intercepta [con su UAA1] otros dos barridos del Agave, en 
azimuth 248º, y lo correlaciona con los ecos que capta por dos vueltas de antena con su radar 
965 (966) en 240º 40NM. 

- S > estima que ésta es la segunda radiación del radar de los Super Etendard, detectada por la 
Glasgow, pero que no fue recibida por la Sheffield a pesar de lo que dice el mensaje [ver M] del 
CTG (comandante del grupo de tareas).  

- S > hasta esta hora ningún radar de largo alcance de la fuerza había detectado a los aviones, es 
recién alrededor de esta hora cuando la Glasgow tiene unas pocas vueltas en su 966 y su 992. 

- M > la Glasgow detecta [con su UAA1] otros 3 barridos de Agave en 248º, los informa por 
mensaje flash en UHF de la red de defensa aérea. No transmite el track [seguimiento automático 
del eco] por el sistema de comunicaciones Link 10. 

- M > la Glasgow capta 2 contactos con su radar 965 por dos vueltas de antena, y por algunas 
vueltas más con su radar 992, en 250º a 40 NM; lo informa por HF al Invincible y lo transmite 
por Link 10. 

- I > el Invincible escucha el informe de: condor, desde la Glasgow. 
 
105848 hs 

- B > la Glasgow interceptó [con su UAA1] un Agave.  
 
105900 hs 

- I > el Invincible tiene contacto radar 992 de aviones desconocidos acercándose, al sur de la CAP, 
la que es enviada a investigar.  

- M > el Invincible los detecta por una vuelta de antena radar al sudoeste a 50NM, luego los tiene 
por dos vueltas a las 30NM. 

  
[105940 hs] 

- S > 210 segundos [antes del impacto del misil] y [con los aviones a] 25/22 millas, la Glasgow 
informa: 2 bogies [aviones no identificados] acercándose desde el oeste, seguido por: ONEX 
[posibles enemigos] por la red de alerta aérea (AAWC) en UHF. No había nada en el radar 992 o 
en el radar 966 de la Sheffield. 

 
105945 hs 

- B > la Glasgow capta con su radar 992 e informa: dos bogies bajos, al sudoeste a 25 millas. A 
estos ecos los pasa por link 10 validándolos como aviones hostiles. 

 
[105950 hs] 

- S > 200 seg y 24/21 millas. En el radar 992 de Sheffield aparecen 2 contactos en rumbo 
aproximado 280º, el 992 inicia el autotrack [seguimiento automático de los ecos], uno de los 
operadores del 992 dice que es: posible misil, lo que no puede ser por su velocidad. [Alguien] 
ordena activar los sistemas de armas GWS30 [Sea Dart] y GSA1 [cañón de 4,5 pulgadas]. 

 
[110000 hs] 

- B > la Sheffield no pudo clasificar el raid con su UAA1 porque a las 1100 hs se había autorizado 
el uso del SCOT [sistema de comunicaciones por satélite] para enviar un mensaje táctico. 

- B > en la Sheffield no se hizo sonar la alarma para ocupar los puestos de combate, y el Capitán 
no fue avisado. 

- B > [el responsable de la defensa contra aire] a bordo de la Sheffield, a pesar del condor racket 
[alerta de que ha captado una emisión de radar Agave] de la Glasgow, no tenía el UAA1 propio 
para verificarlo, y no le creyó a la Glasgow, ya que detecciones anteriores similares por otros 
buques habían resultado ser el radar Cyrano de los Mirage 3. Por eso no lanzó chaff. Si el UAA1 
hubiera estado disponible probablemente la Sheffield habría constatado por sí misma la señal del 
Agave y actuado en consecuencia. 

- S > el 01MAY alrededor de las 0700 hs, por radar y por MAE [los detectores de emisiones como 
el UAA1] los buques detectaron un ataque de posibles Super Etendard, eran en realidad [los 
Fiera, 2] Mirage 3 en cobertura sobre [Puerto Argentino]. Después de que pasó la alarma 
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constataron que en el MAE las señales del Cyrano  y del Agave eran bastante parecidas, por eso 
la confusión. Sucedió de nuevo otras veces, cada vez que los Mirage 3 se acercaban. 

- M > la Glasgow lanza chaff. Nuevos contactos del 992 de la Glasgow en 070º hacia la Sheffield, 
los actualiza y transmite por link 10. [Alguien] dice que los contactos son espurios pero la 
Glasgow insiste que son válidos. Contactos detectados también por la Glamorgan. La PAC de 
Harrier busca en la zona pero no encuentra nada. 

- S > 190 seg y 23/20 millas. El Invincible ordena a la Sheffield que se haga cargo de los bogies de 
la Glasgow. 

- I > situación de las CAP, una en estación 10 y otra con rumbo sudoeste, a nivel 7000 ft para 
obtener visualización óptima hacia abajo. Rumbo [del buque] 310º 20 nudos. 

 
[110010 hs] 

- S > 180 seg y 22/19 millas. [Alguien] observa el autotrack del radar 992 sobre dos aviones con 
rumbo 100º/110º, e informa: 2 aviones bajos acercándose desde el oeste 22 millas, por la línea 
operativa. 

 
110023 hs 

- B > Glasgow ordena ocupar los puestos de combate. 
 
[110030 hs] 

- S > 160 seg y 18/15,5 millas. [Alguien] hace sonar la alarma. 
 
 [110040 hs] 

- S > 140seg y 17/14,5 millas. La Sheffield recibe los tracks [seguimientos automáticos de los 
ecos] de la Glasgow con el símbolo UA [avión no identificado], y los correlaciona con el auto 
track del eco del  sur de su propio radar 992, pero no valida el eco del norte.  

 
[110050 hs] 

- S > 130 seg y 16 millas. Los Super Etendard transmiten con su radar y son captados por la 
Glasgow. 

 
[110100 hs] 

- S > 120 seg y 15 millas. La Glasgow informa: flash condor 225 [radar Agave en azimuth 225º]. 
Esta es la primera información de alerta escuchada en la Sheffield. El contacto del sur es 
asignado al radar de seguimiento 909 de proa. Los Super Etendard alteran el curso hacia la 
derecha y hacia la Sheffield. 

 
110130 hs 

- B > ambos aviones viraron hacia la Sheffield. 
- S > 90 seg y 12 millas. Los Super Etendard se separan hacia el norte y el sur, observado en las 

pantallas del 992. El track de la Glasgow queda correlacionado con el track del sur.  El operador 
de pantalla del 992 descentra la pantalla para poder seguir mejor a los ecos pero tiene un 
pequeño inconveniente de ajustes de algunos segundos. 

 
[110135 hs] 

- S > 85 seg y, el avión del norte a 11 millas y el del sur a 12 millas. El avión del norte vira hacia 
la izquierda y luego hacia la derecha. El del sur vira primero a la derecha y luego a la izquierda. 
[Alguien] asume por esta maniobra que son Mirage, que están haciendo lo mismo que hicieron el 
01MAY [cuando los Tornos atacaron a los buques del sur del aeropuerto]. Y asume que otra vez 
el radar del Mirage 3 ha sido confundido con el del Super Etendard. 

 
[110140 / 110145 hs] 

- B > 80 / 75 seg antes del impacto, y aproximadamente 22 seg / menos de 20 seg antes del 
lanzamiento del primer exocet [110202], en la Sheffield se da la orden de activar (stand on) los 
sistemas de armas por la red de altavoces principal. 

 
[110145 hs] 

- B > las armas livianas, 20 mm y otras, fueron avisadas 75 seg antes [del impacto del misil], pero 
no llegaron a actuar. El personal estaba en descanso alejado de las armas. 
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[110200 hs] 
- S > 60 seg y, el avión del norte a 9 millas y el del sur a 11  millas. El del norte con rumbo fijo 

entrando, el del sur aun girando. 
 
[110202 hs] 

- B > disparo del primer exocet. 
  
110207 hs 

- B > la Glasgow lanza chaff.  
 
[110210 hs] 

- B > el segundo Exocet debe haber sido disparado 50 segundos antes del impacto del primer 
Exocet, 10 segundos después del primero. Los aviones pasaron a formación cerrada y viraron 
hacia la derecha y rumbo sur. El track transmitido vía link 10 por la Glasgow siguió estos ecos. 

- S > el avión del norte a 8 millas y el del sur a 10 millas. El del norte lanza misil, un operador del 
992 dice: posible misil. 

 
[110215 hs] 

- B > uno de los aviones fue asignado al radar 909 de proa justo antes de que viraran hacia el sur. 
El radar tuvo problemas de clutter [reflejos del mar como ecos, que empastan la pantalla 
dificultando la visión] por lo que hubo que reasignarlo hasta posiblemente 3 veces. No se le 
asignó blanco al radar 909 de popa, que tenia cobertura tanto sobre los aviones (al principio) 
como sobre los misiles. En ningún momento se logró una solución de disparo válida, sea para el 
GWS30 o para el GSA1. 

 
[110220 hs] 

- S > el avión del norte [sin visualizarlo en pantalla] y el del sur a 9 millas, el misil a 6 millas. 
Desde el puente observan un flash y humo, e informan: dos contactos, estela de humo, en 
azimuth 297º,  por la línea operativa / no es apreciado como misil y no es informado a 
Operaciones.  

- S > el UAA1 del Sheffield detecta el radar del exocet. 
 
[110224 hs] 

- S > detectan el humo de la estela de los Exocet, es la primera indicación de que habían lanzado 
un misil. A unas 7 millas, alguien vio el humo pero no lo reconoció de inmediato como de misil 
o avión. 

- B > a bordo del puente de la Sheffield vieron los dos puff y las estelas que posiblemente fueran 
los dos Exocet. [Alguien en el puente] pasó a Operaciones la información de un contacto 
moviéndose rápido en azimuth 297º. Los del puente quedaron estupefactos con este contacto 
acercándose entre los 40º y 45º desde estribor.  

 
[110235 hs] 

- S > el avión del norte [desaparecido de pantalla] y el del sur a 7 millas, el misil a 4 millas. El 
radar 909 de proa dice que ellos pueden ver algo a 7 millas, pero el 909 se desengancha. Los del 
puente identifican al misil y avisan: cubierta completa por la línea operativa. 

 
[110240 hs] 

- B > aunque se dio la orden de cortar el [la transmisión del] SCOT, hubo demoras para transmitir 
la orden, recién se recibió algunos 15/20 segundos antes del impacto, que hicieron que no se 
llegara a hacerlo. 

 
[110245 hs] 

- B > cuando el UAA1 [de la Sheffield] quedó habilitado 15 segundos antes del impacto, se vio en 
la pantalla de situación a un radar enganchado en el buque, el operador lo marcó para medirlo, y 
se dio cuenta de que correspondía al radar del misil Exocet, pero fue justo en el momento del 
impacto. No tuvo tiempo para informarlo. 
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[110255 hs] 
- B > en el puente de la Sheffield recién tomaron conciencia de que el buque iba a ser golpeado 

por un Exocet cuando el misil estaba a punto de impactarlos. [Alguien] tuvo tiempo de gritar. 
cubierta completa por la línea operativa, pero no por la de altavoces para alertar a la tripulación.  

- B > los del puente no vieron a los Super Etendard cruzando por el oeste. Tampoco al segundo 
Exocet que se piensa que pasó por delante del buque y cayó media milla a babor del buque. 

 
[110300 hs] MOMENTO DEL IMPACTO DEL MISIL 

- S > el avión del norte [todavía desaparecido] y el del sur a 4 millas. El primer misil impacta. El 
avión del sur desaparece en el clutter del radar 992. 

- S > el buque fue impactado a la mitad por estribor con un ángulo de 40º y 7 pies sobre el nivel 
del mar. La posición era 52º50’S 57º14’W. 

 
1105 hs 

- I > la Sheffield ha visto humo naranja y un bote salvavidas [¿?], estamos en contacto. 
 
1106 hs 

- I > rumbo 200. 
 
1109 hs 

- M > el Invincible detecta dos contactos pequeños en 220º, llama a la Glasgow y a la Sheffield 
para información. La Glasgow detecta los mismos contactos en 160º 20-25 NM. La defensa 
aérea en el Invincible da la alerta roja: amenaza desde el oeste a 50 NM. La CAP investiga 
nuevamente pero sin resultado. 

 
1110 hs 

- M > detección inicial por la Sheffield de 2 contactos a 20 NM, a 30º por estribor, el rumbo del 
buque no se conoce, cruzando de izquierda a derecha entre Glasgow y Sheffield.  

- I > un eco por una vuelta de antena en 240º, y otro débil en 270º. El AC3 [operaciones] ve 2 ecos 
en el sudoeste a 30 millas, la CAP es vectoreada pero no ve nada. Alerta roja, ocupar puestos de 
combate, velocidad 22 nudos. 

 
111030 hs 

- M > la Sheffield genera tracks, pasados al 909,  este no los adquiere, asume Mirage. 
 
1111 hs 

- M > uno de los aviones vira hacia la Sheffield. 
 
111120 hs 

- M > la Sheffield ve dos contactos a 30º-40º por estribor, estelando humo a aproximadamente 6-8 
NM. Reconoce misil, segundo contacto es avión. 

 
111154 hs 

- M > la Sheffield detecta con su UAA1 al radar del Exocet en barrido fijo [en modo enganchado]. 
 
1112 hs 

- M > el misil impacta a la Sheffield en posición 170º de Puerto [Argentino] a 70NM. No dispara 
chaff. Alerta nivel 1 dada por alguien, probablemente la Glasgow. Algunos buques lanzan chaff. 

- I > el Invincible lanza chaff, rumbo 205º. 
 
1114 hs 

- M > un Sea King informa explosión interna en la Sheffield. 
 
1115 / 1135 hs 

- M > se asume que Sheffield ha sido torpedeada. Numerosos Sea King en el aire, y también 4-6 
Harrier. La situación aérea es confusa.  

- I > a esta hora o tal vez antes, 2 contactos en el radar 1022, inicia autotrack. Pedido de informes 
a Sheffield y Glasgow, nada visto al principio, después Glasgow tiene algo intermitente en 20/25 
NM. Sheffield incendiada. 
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1116 hs 
- I > la Sheffield sin conducción en el puente o en Operaciones, personal atacando el fuego. 

 
1117 hs 

- I > amenaza desde el sudoeste, ataque viene de los 205º. 
 
1119 hs 

- I > el Hermes sugiere realizar búsqueda en superficie hacia el rumbo actual. Se supone que lo de 
la Sheffield puede ser interno. 

 
1122 hs 

- I > la Sheffield con agujero en estribor, puede ser submarino. 
 
1130 hs 

- I > la Sheffield supone que fue un Exocet. 
 
1136 hs 

- M > la Glamorgan informa misil en 240º. Más alertas y lanzamiento de chaff.  
 
1137 hs 

- M > la Yarmouth informa avistaje de un misil 50º a estribor, mientras vira a babor lo pierde a 
unas 1000 yardas. 

 
 Con esto ya tenemos, con algunas contradicciones entre los informes y con un poco de paranoia 
después del impacto del misil, una base con la cual trabajar, y procurar graficar lo que pasó para tratar de 
visualizarlo más claramente. 

Para comenzar, tomaremos los 5 gráficos que incluye el Anexo J del BOI como base, y tratando 
de armonizar lo que hemos recién armado utilizando los informes británicos, en especial el del Capitán 
Salt y el del BOI, con lo relatado por nuestros pilotos, construiremos la imagen i220-deteccion 
incursores. 
 

 
i220-deteccion incursores 
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 Lo dibujado es la integración de lo descripto en los informes, sea lo detectado por la Glasgow, 
sea por la Sheffield, e incluso por la Coventry y el Invincible, sea con radar o sea con equipos MAE.  

Suponemos que los datos brindados por el informe del BOI han de ser los más precisos 
disponibles, ya que el BOI recurrió a toda la información que se poseía, en parte grabada, para armar su 
informe. 
 Como referencia de ubicación, hemos utilizado a la Sheffield como centro de coordenadas, con 
marcas de azimuth magnético cada 5º y con anillos de distancia en millas náuticas (para determinar las 
distancias en kilómetros, se deben multiplicar por 1,852.)  
 
La Trayectoria del Ataque 
  

Hemos trazado la trayectoria más probable de los Super Etendard, las horas y las posiciones de 
las mediciones.  

La hemos trazado recurriendo a tres colores, amarillo, naranja y marrón, para identificar tres 
momentos o disponibilidades de información diferentes por parte de la Sheffield; con marcas de horas 
(local argentina) cada 30 segundos. 
 El tramo en amarillo, desde las 10:56:00 hasta las 11:00:00 hs,  corresponde a información que 
sólo tenía en pantalla, en forma intermitente al principio, la Glasgow. 
 De 11:00:00 a 11:00:30 hs, tramo naranja, la Sheffield tiene en sus pantallas la información 
enviada por la Glasgow vía el sistema de comunicaciones de datos Link 10. 
 A partir de las 11:00:30 hs la trayectoria está en marrón; ya que a la información transmitida por 
la Glasgow, se le suma la propia detectada por la Sheffield con su radar 992. 
 Esta trayectoria está trazada según lo descripto en el informe del BOI. Le estaría faltando una 
pequeña corrección de rumbo alrededor de las 30 NM (millas náuticas = 55km) fuera, cuando los Super 
Etendard captan a los buques por primera vez con sus radares y corrigen en consecuencia. 
 Marcada con un triángulo gris, se muestra la posición desde donde fueron lanzados los misiles 
Exocet según el relato del CC Bedacarratz; 5 a 6 millas náuticas más afuera de donde lo grafica el 
informe del BOI. 

Recordemos que en la imagen i217-detalle ataque de página 6 dibujamos las tres versiones de la 
parte final del ataque: según el BOI, según nuestros pilotos, y según el Capitán Salt. En la i220-deteccion 
incursores en cambio, sólo está dibujado el ataque según el BOI. 
 
Secuencia de la Detección y el Ataque 
 
 Para armar esta secuencia, utilizaremos la cronología recién armada y especularemos con los 
alcances teóricos de los sensores que calculamos antes, en la página 10. 
 En los relatos de nuestros pilotos, el CC Bedacarratz dice que el vuelo lo hicieron a 6.000 
metros, y que estimaban descender cuando se encontraran a 100 NM (fuera) de los blancos. 
 El horizonte electromagnético del radar 965 de una Tipo 42 corta el nivel de 6000 metros a 182 
NM. Quiere decir que a partir de esa distancia de los buques, los Super Etendard estarían en condiciones 
de comenzar a captar, dependiendo de otros factores técnicos, al o los radares de los buques con su equipo 
alertador de radar (RWR), el que les confirmaría, aunque fuera en forma bastante imprecisa, la posición 
de los blancos pasados por el CC Proni Leston.  
 Esto fue lo que sucedió más allá de las 130 NM, por lo que iniciaron su descenso antes de 
alcanzar esas 100 NM  fuera (de los buques) previstas, para asegurarse permanecer por debajo del lóbulo 
de detección de los radares de los buques; llegando a los 25 metros sobre el nivel del mar, y muy por 
debajo de los horizontes electromagnéticos, cuando estaban 130 NM fuera.  

Recurriendo ahora a los informes, para el momento en que los Super Etendard estaban a esas 130 
NM de los buques, había 3 PAC de Harrier en el aire, la más próxima a ellos, en el 270º y 80 NM del 
Invincible,  por lo que nuestros aviones habrían pasado a unas 30 NM al sur de la PAC. 

La primera detección de los aviones argentinos atacando recién la realizó, a las 10:56:30 hs local, 
la Glasgow con su sistema MAE o ESM (el detector de emisiones radar UAA1), captando al radar del 
Super Etendard, el Agave, en el azimut 245º; y transmitió la alerta de la amenaza por comunicación de 
voz en UHF: ¨condor 245¨, refiriendo al radar Agave con la palabra clave: condor. 

Según el Capitán Salt, la Sheffield no fue informada de esta detección. 
 Interpolando posiciones y horas, los Super Etendard se encontrarían a 52 NM (96 km) en el 
azimuth 264º de la Sheffield en ese momento. La medición de la Glasgow con su UAA1, aunque un poco 
desplazada hacia el norte, está dentro de las precisiones azimutales de los equipos MAE de los buques. La 
medición está dibujada en amarillo segmentado y punteado. 
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 Esto coincidiría con el primero de los ascensos a 300 metros que realizaron los Super Etendard 
según relatan el CC Bedacarratz y el TF Mayora. Estaban en los límites de los horizontes 
electromagnéticos, y probablemente por fuera del alcance de su radar Agave, por eso ellos no captaron 
nada. Tampoco lo hicieron los radares de las tipo 42; en el caso del 965, probablemente porque estaban 
todavía por debajo de su horizonte, y en el caso del 992, porque el eco que le devolvían, dadas las 
características de este radar y su antena, era demasiado débil. Pero sí entraron, aunque apenas unos 
segundos antes de descender de nuevo a 25 metros, en el del equipo UAA1 de la Glasgow. 
 Cuando ascendieron nuevamente encontrándose 30 NM fuera, captaron a los buques en sus 
radares, pero también fueron captados nuevamente por la Glasgow con su UAA1. 
 Como dicen los informes, la Glasgow realizó otras mediciones MAE a las 10:58:05 hs en el 
azimuth 248º, y a las 10:58:40 hs en el 240º; y a las 10:58:20 hs obtuvo las primeras detecciones por 
radar, en 240º 40NM, sólo por dos vueltas, porque los Super Etendar todavía estaban en los límites, 
apenas por encima del horizonte electromagnético del radar 965, y todavía demasiado lejos para las 
características de radar y antena del 992.  
 La Glasgow correlacionó lo captado por su UAA1 con los ecos de su 965, lo que le permitió 
asumir que los dos ecos de su radar eran aviones Super Etendard.  

Las detecciones con el UAA1 la Glasgow las repitió y mantuvo a partir de las 10:59:50 hs. 
 Esto es lo graficado en i220-deteccion incursores entre las 35 y 38 NM de la Sheffield. 

Y aquí comienzan las discrepancias entre los informes. 
Según el BOI, a esta información de las 105800 - 105840 hs la Glasgow la comunicó 

verbalmente y también la transmitió por el sistema de comunicaciones Link 10, recibiéndola la Sheffield. 
A partir de aquí, la Sheffield tenía teóricamente la información de los incursores argentinos en sus 
pantallas.  

Según el mensaje del Comandante del Grupo de Tareas, la Glasgow comunicó verbalmente la 
detección, pero no la transmitió por Link10. 

Según el Capitán Salt, estos datos tampoco fueron recibidos por la Sheffield, aunque en el 
informe del Invincible dicen que escucharon el condor. 
 Aproximadamente a esta hora el Invincible, según su informe, tuvo unos contactos con su radar 
992 y envió a una de las CAP a investigarlos, pero sin que los Harrier vieran algo. 
 Para las 195945 hs la Glasgow vuelve a captar a los Super Etendard, esta vez con su radar 992 y 
transmite: dos bogies (aviones no identificados) acercándose desde el oeste, seguido por: ONEX (posibles 
enemigos). Si leemos los informes, también aquí vuelve a haber discrepancias en los horarios y en la 
forma en que fue transmitida la información. 
 Según el Capitán Salt, esta es la primera información del ataque recibida por la Sheffield, la que 
pocos segundos después, a las 105950 hs, capta con su radar 992 dos ecos en el 280º aproximadamente y 
a unas 21/24 NM. Según la reconstrucción del BOI, esto habría sucedido alrededor de las 110030 hs (ver 
i220-deteccion incursores). Salt dice que en este momento alguien en Operaciones de la Sheffield ordenó 
activar los sistemas de armas. 
 A partir de este momento, 110030 hs, la Sheffield ya tiene información de sus propios sensores 
para poder reaccionar. 
 Al mismo tiempo, recibe la orden desde el Invincible de hacerse cargo de los bogies detectados 
por la Glasgow. 

Mientras tanto, abordo de la Sheffield se habían estado sucediendo varios hechos y situaciones 
que hicieron que no reaccionara ante la amenaza. 

En el momento del ataque estaban utilizando el equipo de comunicaciones vía satélite SCOT, 
cuya frecuencia de transmisión estaba dentro de las bandas de captación de sus equipos MAE, los que no 
disponían del filtro adecuado para suprimir esta señal mientras seguían captando en el resto del espectro 
electromagnético, por lo que la Sheffield se veía obligada a apagar su UAA1 (el MAE) durante la 
comunicación vía satélite, con lo que no tenía forma de detectar a los radares Agave de nuestros aviones. 
 Este fue  uno de los factores que se fueron sumando en contra de la detección, y también 
identificación correcta, de los Super Etendard por parte de la Sheffield. 
 En la Central de Información de Combate (CIC - operaciones) del buque, aunque recibieron la 
advertencia desde la Glasgow respecto a las señales del radar Agave, e incluso la información radar vía el 
Link 10, las ignoraron, debido a que anteriormente había habido información parecida que había resultado 
ser una falsa alarma, sumado a que los responsables de su evaluación justo en esos momentos habían 
salido de la sala de operaciones. 
 Cuando el propio radar de la Sheffield captó a los Super Etendard a 20 NM (37 km), ya quedaba 
poco tiempo para reaccionar, pero aquí también los evaluadores de la situación desvalorizaron la 
información. 
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 Cuando los Super Etendard estaban a 14 NM (26 km) de la Sheffield y virando para atacarla, 
aparentemente hubo una dualidad de procederes a bordo del buque. Algunos reaccionaron ante la 
amenaza, y otros siguieron dudando. 
 Según sea el informe y la parte que uno lea, a partir de estas 14 NM se impartió la alerta de 
amenaza aérea, se activaron los sistemas de defensa, el GWS-30 (Sea Dart) y el GSA1 (cañón de 4,5 
pulgadas) y el personal corrió a sus puestos de combate.  
 Según otras partes, recién cuando visualmente, desde el puente, detectaron el humo de las estelas 
de los misiles, unas 7 NM afuera, se impartió la alarma, pero ya era tarde. 
 En i220-deteccion incursores hemos señalado con flechas azules los momentos más probables en 
que sucedieron los hechos. 
 Por lo que cuenta el informe del BOI, el primero de los Exocet fue lanzado a las 8 o 9 NM (15 o 
17 km) y el segundo a unas 7 u 8 NM (13 o 15 km), y sólo uno de los Exocet, el primero, impactó en la 
Sheffield, golpeándola con un ángulo de unos 40º casi a mitad de estribor y a unos 7 pies (2,10 metros) 
sobre el nivel del mar, mientras que el otro habría pasado por delante del buque, cayendo al mar al agotar 
su combustible. 

Podemos concluir que a bordo de la Sheffield, las fallas en la detección de nuestros aviones 
atacando no se les pueden atribuir tanto a los equipos, como a los operadores, que generaron esa suma de 
circunstancias que no los hizo reaccionar, a Dios gracias para nuestros pilotos, lamentablemente para los 
tripulantes británicos.  

La Sheffield tenía la dotación de personal de operaciones disminuido por diversas causas 
circunstanciales. Uno había ido hasta el puente porque dudaba del informe meteorológico, otros habían 
ido hasta los cabezales de los radares, etc.  

Igualmente, alguien decidió que no había problemas para utilizar el SCOT, aunque su operación 
obligaba a apagar el UAA1, que habría captado al Agave.  

La evaluación del raid fue errónea, pensando que eran Mirage 3; basados tal vez en información 
errónea de inteligencia, tal vez convencidos de que lo detectado por la Glasgow, otra vez, era en realidad 
el radar del Mirage confundido con el del Super Etendard. 

Lo concreto es que la Sheffield no reaccionó, no tenemos certeza si se dio o no la alerta del 
ataque, no se lanzó chaff, el Capitán no fue avisado, no se modificó el apresto del personal, o la condición 
de control de daños, etc. 
 
 

LA REACCIÓN DE LOS BUQUES BRITÁNICOS 
 
 Tomaremos como referencia lo expresado por el BOI, ya que lo dicho por el Capitán Salt lo 
contradice. 

Por lo que acabamos de ver, a bordo de la Sheffield no hubo prácticamente reacción. 
 El aviso a último momento de que estaban siendo atacados, ni siquiera fue transmitido por los 
canales normales. 
 Al ignorar o desvalorizar la información recibida, no se activaron ni el sistema Sea Dart ni los 
cañones, y tampoco se lanzó chaff, la última alternativa para tratar de desviar a los misiles. 
 En su informe, el Capitán Salt trata de argumentar y justificar la falta de reacción. En la realidad, 
por lo que se desprende de ambos informes, en particular el del BOI, la mayoría de los tripulantes de la 
Sheffield se enteraron del ataque cuando sintieron el impacto del misil. 
 La Glasgow en cambio, aunque estaba más lejos al principio del ataque, y fuera de su trayectoria 
cuando los Super Etendard giraron hacia la Sheffield, reaccionó ante la poca información disponible, 
incluso lanzando chaff para protegerse aun cuando no era la atacada. Tal vez sobrereaccionando, como 
deja entrever el Capitán Salt en su informe, que la Glasgow ya lo había hecho antes, terminado en falsas 
alarmas. Posiblemente estas falsas alarmas llevaron a que, cuando la alarma fue cierta, no la creyeron. 
 También podemos considerar que quien también contribuyó al desenlace final, fue la persona en 
Operaciones del Invincible que decidió que quien se hiciese cargo de los aviones atacando, los bogies, 
fuera la Sheffield, en lugar de asignarle la responsabilidad a la Glasgow, que ya los tenía en seguimiento 
y sin dudas de lo que eran, y que por lo tanto, dadas las distancias y tiempos, con altas probabilidades de 
adjudicarse el derribo de dos Super Etendard. 
 Pero toda esta sumatoria de pequeñas circunstancias hizo que el resultado fuera la Sheffield 
impactada por un misil Exocet. 
 Como vemos en la cronología que armamos con lo dicho en los diferentes informes, varios de los 
otros buques reaccionaron, y algunos sobrereaccionaron, si consideramos como ciertas las horas, varios 
minutos después de producido el ataque real. 
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 En los 30 a 45 minutos siguientes al impacto del misil Exocet en la Sheffield, los informes 
muestran que hay un pequeño caos en los buques, con detecciones e interpretaciones de lo que está 
sucediendo que son de lo más diversas. 
 Todo este zafarrancho a bordo de los buques británicos, todos estos avistajes y detecciones, a los 
que sumaron el lanzamiento de los dos misiles con un intervalo de unos 10 segundos, dieron pie a una 
hipótesis, la que no fue sustentada por el BOI, que decía que en realidad el misil que había impactado a la 
Sheffield era el segundo. Que en realidad era el primer misil lo que la Yarmouth vio pasar por estribor a 
unas 1000 yardas y en dirección al Invincible, (a pesar de la diferencia de registro de las horas), y que 
cayó al agua poco más allá de la Yarmouth; y que este misil fue lo captado por los MAE de los diferentes 
buques, haciendo que lanzaran chaff; y que el segundo misil fue lanzado por el TF Mayora cuando había 
ya iniciado el viraje siguiéndolo al CC Bedacarratz, y que por casualidad encontró como blanco en el que 
se enganchó a la Sheffield.   
 El BOI se abstuvo de considerar esta hipótesis. 
 
 

LOS EFECTOS DEL ATAQUE 
 

 El informe del BOI dice que el misil no explotó, y que lo que produjo fue un incendio, incendio 
que no se pudo controlar porque el misil impactó justo en un lugar en donde provocó la anulación de los 
sistemas contra incendio. 
 A pesar de la asistencia de la Arrow primero y la Yarmouth después, el incendio siguió y obligó 
a abandonar el buque, el que siguió quemándose por varios días, hasta que el fuego se extinguió por sí 
mismo. 
  El Sheffield no se hundió, por lo que la Yarmouth regresó por él. El 08MAY a la noche lo 
localizó, y el 09MAY comenzó a remolcarlo, pero por la noche las condiciones de mar cambiaron y este 
comenzó a entrar por el agujero del misil, hasta que produjo el volcado y hundimiento del buque, en las 
primeras horas del 10MAY en 52º11’S / 53º50’O.  

Las imágenes que siguen muestran a la Sheffield después del ataque. 
 La primera f78-entrada misil, es el facsímil del dibujo que el informe del BOI agrega en su 
Anexo K. Muestra la forma del agujero, con un desgarre, que produjo el Exocet al penetrar, y su posición 
relativa respecto a distintos lugares del buque. 
 

 
f78-entrada misil 
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i221-lugar impacto 

 
i222-estribor 

 
i223-babor 
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La i221-lugar impacto ha sido sacada pocos minutos después del impacto, cuando el humo del 
incendio recién estaba comenzando. En ella se puede apreciar claramente el lugar por donde penetró el 
misil y la forma del orificio, coincidente con el dibujo de f78-entrada misil. 

La i222-estribor, sacada posiblemente el 09MAY, cuando el incendio ya se había 
autoextinguido, nos muestra como quedó este costado del buque, y también nos permite apreciar el 
orificio de entrada. 

En la i223-babor, se observa como quedó el costado opuesto al de penetración del misil. 
 
 
 

CONCLUSIÓN 
 
Aunque el misil no explotó logró su objetivo de anular un sistema de armas del enemigo, que fue 

completado por el mar, que lo hundió. 
 Si observamos la imagen i224-situ al lanzamiento, en donde al dibujo de toda la secuencia del 
ataque le hemos agregado las posiciones relativas de los otros buques, según figura en el informe del BOI, 
vemos que si los Super Etendar, en lugar de virar al 115º,  mantenían su rumbo 070º por unas 5 o 6 millas 
más, habrían estado en condiciones de disparar sus misiles al grupo de buques integrado por los dos 
portaaeronaves. 
 Veintisiete años después y cómodamente sentados frente a la pantalla de una computadora es 
fácil especular, pero consideremos ese momento y la adrenalina en la decisión de nuestros pilotos. 
 Si hubiesen seguido, a este análisis lo estaríamos haciendo sólo con los informes británicos como 
fuente, los relatos de nuestros pilotos no existirían, porque no habrían vuelto para contarla. 
 El blanco que eligieron, el buque de más al sur, la Sheffield, sin dudas fue el blanco correcto, era 
el que más posibilidades les daba para lograr el éxito de un ataque; relativamente aislado y alejado de las 
envolventes letales de las armas de los otros buques, que habrían: primero, impedido que los Super 
Etendard llegasen a lanzar sus misiles; y segundo, permitido que los misiles fuesen engañados con todas 
las nubes de chaff  que habría habido en su trayectoria, cuando no derribados. 
 Si hubiesen continuado esas 5 o 6 millas más, habrían quedado encajonados entre los buques y 
sus sistemas de armas, desfilando entre la Glasgow y la Sheffield, y dándoles tiempo tanto a una como a 
otra de que actuaran con sus Sea Dart, y sin posibilidades de salir de ese encajonamiento. Y lo pintado 
sería la silueta de dos Super Etendard al costado de la rampa de misiles de una fragata. 
 También Dios ayudó con su acomodamiento del azar, ya que justo en el momento del ataque, por 
un motivo o por el otro, se fueron dando toda una serie de circunstancias que llevaron a que la Sheffield 
no reaccionara, facilitando el ataque. 
 Finalmente, esos caos y paranoia que se perciben en la parte de los informes que corresponde a 
los minutos posteriores al ataque, en donde hasta el humo de las estelas se transforma en humo naranja y 
una balsa salvavidas, muestran como se puede aprovechar la creación de una situación de ese tipo para 
obtener ventajas en la confrontación.   
 

 
i224-situ al lanzamiento 


