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LOS HARRIER Y EL INVINCIBLE 
EL 30 de MAYO de 1982 

 
 ¡¡ Que le pegamos!!  ¡¡Que no lo tocaron!! 
 Podemos considerar que estas dos expresiones son la síntesis de toda la controversia que existe 
respecto al ataque al portaaeronaves Invincible el 30 de Mayo de 1982. 
 Posiblemente los operadores del radar TPS-43 de Fuerza Aérea algo puedan aportar para tratar 
de dilucidar esta polémica, ya que en el último vuelo de C-130 desde las Islas, el 13 de Junio a la noche y 
a pocas horas del triste final, los radaristas enviaron al continente, salvándolo así de la rendición, al 
borrador de operación (diario de guerra) del radar. 
 En ese cuaderno, cuya tapa se aprecia en la imagen i171-tapa diario, hay escritas 4 páginas que 
corresponden al 30 de Mayo, y cuyas copias escaneadas hemos colocado a continuación como los 
facsímiles f56-harrier 30may-1, f57-harrier 30may-2, f58-harrier 30may-3, y f59-harrier 30may-4. En 
ellas los operadores del radar del V.yC.A. han registrado el movimiento de Harrier detectado en pantalla 
durante ese día. Este registro es el que utilizaremos como la base documental a analizar, procurado 
presentar algunas conclusiones. 
 El análisis considera dos distribuciones posibles de buques; la dada por los británicos 
originalmente, en donde adjudicaban los derribos de los A-4C, uno a la Exeter y otro a la Avenger; y una 
versión reciente, que figura en el sitio de la Exeter y en otros escritos, que dice que los dos aviones fueron 
derribados por la Exeter, y que la Avenger fue atacada mientras estaba en tránsito hacia Puerto Argentino 
para realizar cañoneo naval. 
 

 
i171-tapa diario 
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La Misión de Ataque al INVINCIBLE 
 
 De los relatos de los entonces Primer Teniente Ernesto Rubén Ureta y Alférez Gerardo 
Guillermo Isaac, hemos extraído lo que sigue. 
 En la operación participaron: 

• 2 aviones Super Etendard de Armada, uno de los cuales lanzaría el último misil Exocet 
disponible. 

• 4 aviones A-4C de Fuerza Aérea, portando 3 bombas de 250 kg cada uno. 
• 2 aviones reabastecedores KC-130 de Fuerza Aérea, que reabastecerían a los 6 aviones tanto a la 

ida como al regreso del ataque. 
 Los 6 aviones de combate despegaron entre las 12:30 y 12:45 hs desde el aeródromo de Rio 
Grande, siguiendo la navegación que hemos graficado en la imagen i174-mapa squire, aprovechando 
como fondo la carta en la que el Wing Commander Peter Squire, Jefe del Escuadrón de Harrier GR.3 de 
la RAF, marcó la posición en la que se encontraba el Hermes el 19MAY. 
 El Exocet fue lanzado a 40/45 km del blanco, con un rumbo aproximado de 345º/350º, y los A-
4C lo siguieron. 
 A aproximadamente 12 km del blanco uno de los A-4C fue alcanzado y destruido, posiblemente 
por un misil Sea Dart; y un segundo A-4C fue derribado a aproximadamente 2 km del blanco. 
 Los 2 A-4C restantes, al mando de los entonces Primer Teniente Ureta y Alférez Isaac, atacaron 
al buque (el Invincible) que había sido impactado por el Exocet, y que estaba navegando con un rumbo 
casi coincidente con el que lo atacaron, lanzándole las 6 bombas de 250 kg. 
 

LO QUE VIO EL RADAR DEL VyCA 
 
 Existe abundante bibliografía que explica que la localización de los portaaeronaves británicos 
fue realizada tanto con los medios como con las técnicas y procedimientos más diversos. 
 Para no confundirlo al lector, no analizaremos lo obtenido por todos estos medios, técnicas y 
procedimientos; sólo nos limitaremos a presentar lo documentado en las 4 páginas del diario de guerra 
(borrador de operación) original. 
 Una aclaración. Lo escrito en ese diario no es todo lo completo y preciso que nos gustaría, ya 
que no es un clásico diario de guerra, completamente detallado, con un escribiente dedicado 
exclusivamente a él. Es, como dice en su tapa, un borrador de operación; un cuaderno en el que los 
operadores del radar iban anotando aquello que les parecía necesario o importante para analizar lo que 
estaba sucediendo o para recordar y comentar luego a los otros operadores. En la misma forma los 
mecánicos del VyCA llevaban un cuaderno técnico, en donde anotaban el comportamiento del 
equipamiento, en particular las fallas y como las resolvieron. 
 El registro bastante detallado del movimiento de los Harrier es casual, pero por suerte lo 
tenemos, porque es consecuencia de que, a partir del 21MAY, estaban obsesionados por la excesiva 
cantidad de aviones que veían en pantalla, y por eso estaban tratando de determinar cuántos eran en 
realidad. Desconocían el arribo del Atlantic Conveyor con 14 aviones más el 18MAY, y los cálculos que 
hacían, entre los derribos que se adjudicaban las distintas unidades antiaéreas, y la dotación original 
estimada a bordo del Hermes y el Invincible, daban cifras que no coincidían con lo que detectaba el radar. 
 Utilizando lo escrito en estas 4 páginas como base, hemos elaborado dos tipos de gráficos. Uno, 
i172-horas30may, con la distribución horaria de los vuelos de Harrier, desde que aparecían en pantalla 
radar hasta que desaparecían; y otro, i173-posición30may, que muestra la distribución geográfica de los 
lugares de aparición y desaparición de los vuelos; recurriendo a una foto de la pantalla del radar como 
fondo. Su descripción y análisis se realizan a partir de la página 20, después de presentar las imágenes. 
 A efectos de que sirvan como referencia para poder hacer comparaciones, hemos hecho lo 
mismo con los vuelos de otros 3 días; los del día anterior, el 29MAY, lo escrito el 23MAY, uno de los 
días de máxima operación durante el desembarco, y los del 08JUN, el día del ataque en Fitz Roy. 
 Los facsímiles del diario, y las imágenes elaboradas a partir de los datos que contienen son: 

• Día 23MAY: facsímiles f60-harrier23may-1, y f61-harrier23may-2 (ver pág. 12 y 13) e 
imágenes i175-horas23may e i178-posición23may (ver pág. 10 y 11). 

• Día 29MAY: facsímiles f62-harrier29may-1, a f65-harrier29may-4 (ver pág. 14 a 17) e 
imágenes i176-horas29may e i179-posición29may (ver pág. 10 y 11). 

• Día 08JUN: facsímiles f66-harrier08jun-1, y f67-harrier08jun-2 (ver pág. 18 y 19) e imágenes 
i177-horas08jun e i180-posición08jun (ver pág. 10 y 11). 

 Tal vez esta información ayude a ubicar correctamente algunas de las piezas de ese 
rompecabezas de certezas y especulaciones que es el ataque al Invincible. 



www.radarmalvinas.com.ar 

 

 9 

 
  i172-horas30may 

 
                i173-posición30may 

 
                                                                       i174-mapa squire 



miguel angel silva 

 

 10 

 
     i175-horas23may 

 
 i176-horas29may 

  
i177-horas08jun 



www.radarmalvinas.com.ar 

 

 11 

 
  i178-posición23may 

 
i179-posición29may 

 
  i180-posición08jun 

 



miguel angel silva 

 

 12 

 
f60-harrier23may-1 



www.radarmalvinas.com.ar 

 

 13 

 
f61-harrier23may-2 

 
 



miguel angel silva 

 

 14 

 
f62-harrier29may-1 

 
 



www.radarmalvinas.com.ar 

 

 15 

 
f63-harrier29may-2 

 
 



miguel angel silva 

 

 16 
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Los Datos, los Gráficos, y su Explicación y Análisis 
 
Lo Escrito en el Borrador de Operación 
 
 En los facsímiles de las páginas del borrador de operación, sean las del 30MAY, sean las de los 
otros días, podemos apreciar que los operadores del TPS-43 han anotado, a veces en forma de tabla, a 
veces en forma secuencial, la hora (local argentina) en que apareció en la pantalla del radar, o 
desapareció, un eco correspondiente a Harrier; normalmente dos aviones que volaban juntos en sección. 
Los radaristas a veces escribían PAC (Patrulla Aérea de Combate) para describir al eco, aunque 
desconocieran que era lo que los aviones de ese eco fueran a hacer; lo escribían por hábito debido a que la 
mayoría de las veces los Harrier cumplían funciones de caza interceptora en vuelo, o PAC. 

Los otros dos datos que escribían era el azimut y la distancia a la que aparecían o desaparecían 
los ecos. Esa distancia estaba dada en millas náuticas (1 NM = 1,852 km). 

Utilizando esta información hemos realizado los dos tipos de gráficos, uno de distribución 
horaria de los vuelos, que permite apreciar la cantidad y distribución a lo largo del día; y el otro, 
utilizando la fotografía de la pantalla del radar como fondo, nos permite ver su distribución espacial. 

Durante el análisis encuadraremos entre los símbolos *   * aquella parte del texto que sea 
suposición o especulación. 

En algunos facsímiles aparece sobreimpreso Hgr. Esto indica que ese vuelo en particular 
coincide aproximadamente con una de las misiones de los Harrier GR.3 de la RAF a que hace referencia 
el entonces Wing Commander Peter Squire, el jefe del escuadrón de los GR.3 embarcados en el 
portaaeronaves Hermes, en su diario, el que está incorporado al sitio www.raf.mod.uk de la RAF en su 
parte correspondiente al conflicto de Malvinas. 

Para el día 30MAY, el WC Squire menciona 5 misiones, todas desde el Hermes, y que podemos 
relacionar con lo visto en pantalla y mostrado en los facsímiles de páginas 4 a 7: 

• Misión: green 1/2, 2 GR.3, despegue 11:30 hs aterrizaje 12:30 hs (horas Zulú, o GMT). Que 
*correspondería al eco aparecido en pantalla a las 08:30 hs y desaparecido a las 09:25 hs* (hora 
local argentina).  

• Misión: 3B100 A/B, 2 GR.3, despegue 11:50 hs aterrizaje 13:05 hs. Que *correspondería al eco 
aparecido en pantalla a las 09:01 hs y desaparecido a las 09:49 hs*. 

• Misión: green 1/2, 2 GR.3, despegue 14:30 hs aterrizaje 15:50 hs. Que *correspondería al eco 
aparecido en pantalla a las 11:44 hs y desaparecido a las 12:25 hs*. 

• Misión: 3M101 A/B, 2 GR.3, despegue 14:35 hs aterrizaje 15:20 hs. Que *correspondería al eco 
aparecido en pantalla a las 11:45 hs y desaparecido a las 12:27 hs*. 

• Misión: 3B102 A/B, 2 GR.3, despegue 17:50 hs aterrizaje 18:55 hs. Que *correspondería al eco 
aparecido en pantalla a las 14:57 hs y desaparecido a las 15:45 hs*. 
*La cuarta misión, la 3M101 A/B*, sería aquella en la que, según los británicos, uno de los 

Harrier fue alcanzado por el fuego de armas livianas cerca del monte Kent, y debido a la pérdida de 
combustible no alcanzó a llegar al Hermes y su piloto se eyectó. 

La última misión, la 3B102 A/B,  despegó 20 a 30 minutos después del ataque al Invincible, el 
que fue atacado alrededor de las 14:24 hs. 

Si leemos los facsímiles de páginas 5 y 6, vemos que los radaristas han escrito que a las 14:25 hs, 
a la hora en que el Invincible estaba siendo atacado, uno de los aviones de una de las secciones (sección 
#2) desapareció, y que el otro lo hizo a las 14:38 hs.  

*Posiblemente estos dos aviones, que estaban regresando a su portaaeronaves al final de su 
misión, fueron alertados del ataque de los A-4C, y uno de ellos permaneció en altura mientras que el otro 
descendió, procurando ambos localizar a los aviones argentinos atacantes. Por suerte estaban al final de su 
misión, con un mínimo de combustible que no les permitía continuar en vuelo y perseguir a los A-4C*. 

Y a las 14:28 hs apareció en pantalla otra sección, la # 4, que desapareció demasiado pronto, a 
las 14:54 hs, con sólo 24 minutos en pantalla. Que desaparezca no quiere decir que haya ido al aterrizaje, 
*posiblemente fue despegada de urgencia debido al ataque de los A-4C, y haya descendido por debajo del 
lóbulo del radar, guiada por algún buque en procura de localizar a nuestros aviones atacantes*. 

Lamentablemente no tenemos otra fuente, como es el diario del WC Squire en el caso de los 
GR.3, que nos diese la posibilidad de correlacionar los vuelos de los Sea Harrier con lo visto en pantalla, 
y así tratar de deducir lo que pasó. Por eso lo escrito en los dos párrafos anteriores es sólo suposición (o 
especulación). 

Después de finalizado el conflicto, estos hechos, como los vuelos de Harrier de  menos de una 
hora, o lo recientemente referido de los aviones de la sección 2, en donde uno quedó arriba y el otro bajó, 
contados de boca en boca se fueron deformando, y los simples datos escritos en el borrador de operación 
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se transformaron en afirmaciones categóricas, como que todos los Harrier habían ascendido a 12.000 
metros para ahorrar combustible, o que volaban menos de 1 hora porque despegaban de otros buques, o 
que de pronto todos los helicópteros de la zona de San Carlos se dirigieron por el norte hacia la flota. 

Todo era consecuencia de ese relato de boca en boca; lo de los helicópteros probablemente haya 
tenido su origen en lo que dice el diario más abajo, a las 19:15 hs, cuando cuenta que se vieron varios 
vuelos de helicópteros provenientes desde el oeste, que aparecían en pantalla aproximadamente en los 
280º y 22 NM (millas náuticas / 40 km), en la dirección de San Carlos, y que desaparecían en los 348º y 5 
NM (9 km). Estos eran en realidad los helicópteros británicos que estaban llevando tropas y suministros al 
norte del monte Longdon y el Wireless Ridge para el ataque final a Puerto Argentino. 

Leemos que el vuelo de las 09:10 hs, indicado como 5) en el facsímil de página 4, aparece en 
pantalla en 250º a 60 NM (111 km). Esta es la zona del estrecho de San Carlos, por lo que el eco *debe 
corresponder a un Harrier que por algún motivo, tal vez falta de combustible o una falla simple, aterrizó 
en alguno de los buques que estaban en el estrecho y que tenía una cubierta de aterrizaje lo 
suficientemente grande, como el Intrepid o el Fearless,  y que tal vez pernoctó en ese buque, despegando 
y dirigiéndose directamente a su portaaeronaves*, ya que desaparece sólo 18 minutos después en 086º a 
88 NM (163 km). La imagen i181-harrier fearless, muestra un Harrier a bordo del Fearless en el estrecho.  
 

 
i181-harrier fearless 

 
En el momento en que sucedían los hechos los radaristas desconocían si los ecos correspondían a 

Sea Harrier o a Harrier GR.3, y sólo podían discriminar entre los que se quedaban en PAC, sobrevolando 
una zona en un determinado azimut y distancia, normalmente al norte y al sur del estrecho de San Carlos, 
y los que se dirigían hacia los emplazamientos de las fuerzas argentinas o el interior de las Islas, sea para 
atacar, sea para efectuar reconocimiento. Por eso todos eran tratados como Harrier, sin diferenciar unos 
de otros. 
 Otra aclaración. No tenemos certeza de que los vuelos registrados en el borrador de operación 
sean todos los vuelos detectados en pantalla o todos los realizados por los Harrier; ya que si los radaristas 
estaban ocupados en otras tareas, dejaban el diario para el final del turno, y transcribían lo anotado en 
algún pedazo de papel, o las más de las veces con lápiz graso en el panel de la pantalla. Si los Harrier 
realizaban todo su vuelo por debajo del lóbulo del radar, no quedaba registro. Pero por lo que 
confrontamos con lo escrito por el WC Squire, aparentemente la información del 30MAY sería bastante 
precisa. 
 
La Distribución Horaria, Duración de los Vuelos, y Cantidad de Aviones en el Aire 
 

Utilizando lo escrito en esas 4 páginas del borrador de operación correspondientes al 30MAY, 
hemos confeccionado el gráfico i172-horas30may (en página 9), que muestra la distribución cronológica 
de los vuelos registrados entre las 09:00 hs y las 17:00 hs. 

En amarillo figuran los que permanecieron en vuelo por más de una hora, sumando 10 minutos 
(línea punteada) al tiempo que estuvieron en pantalla (línea sólida entre puntos); en rojo los de menos de 
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una hora; en verde aquellos a los que les falta uno de los datos, sea la hora de aparición o la de 
desaparición de pantalla; y en blanco los registrados por el WC Squire en su diario. 

Cada línea corresponde a una sección o PAC; normalmente de 2 aviones. 
La banda celeste vertical con una línea negra en el centro corresponde a la hora del ataque al 

Invincible, las 14:24 hs. 
La banda verde bajo el vuelo rojo/blanco que desaparece a las 12:25 hs indica que ésta *sería la 

sección en la que uno de los aviones GR.3 fue alcanzado en sus tanques por las armas livianas de la 
infantería argentina cerca del monte Kent, y debido a las pérdidas de combustible no llegó a su 
portaaeronaves cayendo al mar unos 60 km antes*. 

El vuelo en rojo que desaparece justo a las 14:25 hs y se continúa en verde, sería el de la sección 
numerada como 2 en el borrador de operación (páginas 5 y 6), cuyos aviones se separaron, uno 
permaneciendo alto, y el otro descendiendo por debajo del lóbulo del radar, *posiblemente para dar caza a 
nuestros A-4C*. 

Casi a esa misma hora, a las 14:28 hs, está graficada la aparición en pantalla de una sección que 
despegó *posiblemente de urgencia, para tratar de cazar a los A-4C*.  

Por procedimiento, los británicos tenían a dos secciones de caza interceptora permanentemente 
en alerta; una para despegar en 5 minutos, con sus pilotos en las cabinas, y otra a 20 minutos, con sus 
pilotos en la sala de  operaciones. 
 La que aparece a las 14:41 hs *posiblemente sea la sección que estaba a 20 minutos*. 
 Cuando analizamos el gráfico, vemos que tuvimos suerte, sólo una sección en vuelo y otra yendo 
al aterrizaje en el momento del ataque. 
 También apreciamos que no habría variación aparente entre las características de los vuelos antes 
y después del ataque. Su duración sigue siendo de más de una hora, *salvo los que suponemos que 
despegaron para perseguir a los A-4C, y que aunque han desaparecido de nuestra pantalla de radar a los 
30 y 35 minutos de vuelo, posiblemente estén volando por debajo de nuestro lóbulo, vectoreados 
(guiados) por algún buque en la zona de la flota*. 
 La cantidad de vuelos antes y después del ataque tampoco ha variado, 2 o 3 secciones en el aire o 
próximas a despegar o aterrizando, excepto entre las 11:30 hs y las 12:30 hs aproximadamente. 
 Si prestamos atención a este período, entre las 11:30 hs y las 12:30 hs, justo tres horas antes del 
ataque, hay un incremento notable de aviones en el aire. Además de las 2 secciones (4 aviones) que 
corresponden a Harrier GR concordantes con lo escrito por el WC Squire, hay otras 5 secciones (10 
aviones más) en el aire alrededor de las 12:00 hs, en el lugar marcado con la línea negra vertical, más 
otros 2 que están aterrizando a esa hora, y otros 2 que están despegando a las 12:20 hs. 
 No sabemos si contarlos como 4 aviones más (*con los que llegamos a 18*), o si los de las 12:20 
hs son los que aterrizaron a las 12:00 hs, que fueron reabastecidos y reconfigurados en 20 minutos; lo que 
sería tal vez demasiado poco tiempo para un lugar tan reducido como la cubierta de un portaaeronaves. 
 Lo cierto es que a las 12:00 hs tenían 14 aviones en el aire; 10 Sea Harrier y 4 GR.3. 
 Para las 16:50 hs vuelven a tener 10 aviones en el aire. 
 Estos datos abren la incógnita de: ¿Qué pasó realmente con el Invincible?. Si nos guiamos 
solamente por lo que se vio en pantalla, antes y después del ataque, aparentemente siguió operando 
normalmente. Como la tentación es demasiado fuerte, al final del escrito liberaremos nuestra imaginación 
para hacer una especulación al respecto. 
 Hablando de especulaciones, y tomando como referencia lo que nos muestra el gráfico, si el 
ataque hubiera sido a las 11:25 hs, nuestros aviones se habrían encontrado con 10 Harrier listos para 
cazarlos; ya descontados los 4 GR.3 del escrito del WC Squire.  

Como no tenemos la suficiente información, no sabemos cual fue el motivo de tantos vuelos 
simultáneos. Sin dudas hubo de ser pura coincidencia, y esa cantidad de Harrier se debió a que estarían 
cumpliendo otras tareas; pero es como si alguien les hubiera avisado que el ataque iba a ser alrededor de 
las 14:30 hs, pero se olvidó de aclararles que la hora era local y no Zulú.  

Por suerte esta actividad intensa justo antes del arribo de nuestros aviones hizo que las PAC en el 
aire fueran mínimas para el momento del ataque. 

Como ya adelantamos al principio, para que podamos tener una referencia de comparación, 
hemos agregado los mismos gráficos para otros tres días: uno para el 23MAY, un día de intensas 
actividades aéreas en medio del afianzamiento de la cabeza de playa; otro para el 29MAY, justo el día 
anterior al del ataque; y otro para el 08JUN, el día de los ataques en Fitz Roy. Los 3 gráficos se 
encuentran en página 10). 

En ellos podemos apreciar que en general el régimen de vuelos fue bastante parecido al del 
30MAY, excepto algunos momentos picos, como el de las 11:30 hs del 30MAY que ya comentamos, o 
los dos del día 23MAY marcados con una línea negra. Uno a las 10:20 hs, en donde se contaron 5 
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secciones entre los que estaban en vuelo, o despegando o aterrizando. Un total de 12 aviones, ya que el de 
los GR.3 fue de 4 aviones por lo que escribe el WC Squire. 

El otro pico del día fue a las 15:50 hs aproximadamente, con 6 secciones (12 aviones), una de las 
cuales fue de GR.3. 

El día 29MAY la actividad fue más intensa a la mañana que a la tarde, y también tuvo dos picos 
de aviones en el aire, despegando, o aterrizando; 6 secciones (12 aviones) a las 09:50 hs y 5 secciones (10 
aviones) a las 13:50 hs. 

El día 08JUN en cambio la actividad fue poca, excepto por un pico a las 15:10 hs, en que se 
contaron 6 secciones, a las que podemos agregar una séptima (total 14 aviones) si contamos la que acaba 
de aterrizar haría 10 o 15 minutos. Todos Sea Harrier por lo escrito por el WC Squire, que expresa que no 
hubo misiones para los GR.3 ese día, excepto el traslado de 2 aviones a la pista de San Carlos. 

 
La Distribución Espacial, y su Uso Para la Localización de los Portaaeronaves 

 
Así como utilizamos lo escrito en el borrador de operación para elaborar los gráficos de 

distribución horaria de los vuelos, lo mismo hemos hecho para construir los gráficos i173-posición30may 
de página 9 y los i178-posición23may, i179-posición29may e i180-posición08jun de página 11. 

Como fondo y referencia hemos utilizado una fotografía de la pantalla del radar. Esta fotografía 
fue tomada durante el mes de abril, en el momento en que los radaristas estaban en plenas pruebas y 
calibraciones para lograr obtener el mejor cubrimiento de detección, en especial a bajas cotas, por eso el 
ruido que se ve entre los 355º y los 040º. 

Es la única fotografía, y está tomada con un alcance (máxima distancia visible) en el borde de 
pantalla de 230NM  (425 km). Al ser la única, para la graficación de los distintos días hemos recurrido al 
artilugio de dibujar la información de los vuelos asignándole arbitrariamente un alcance en su borde de 
100 NM para los días 30MAY y 29MAY, y de 200 NM para el 23MAY y el 08JUN. Esto está indicado 
con la flecha y el escrito en amarillo. 

De esta forma, los círculos concéntricos en negro corresponden a una distancia desde el radar de 
50NM para las imágenes del 30MAY y 29MAY, y de 50, 100 y 150 NM para las del 23MAY y 08JUN. 

Una última salvedad, el radar toma como referencia al norte magnético, y para 1982 en la zona 
de Malvinas había una declinación de aproximadamente 5ºE, por lo que el 0º (o 360º) del radar estaba 
orientado a los 005º geográficos. En la pantalla, el 0º correspondía al norte magnético o 005º geográficos. 

Cada punto blanco graficado en la pantalla corresponde al azimut y distancia del lugar de 
aparición en pantalla o desaparición de los vuelos registrados en los facsímiles. 

Por ejemplo, el facsímil f56-harrier 30may-1 de página 4 casi al final dice: 
5) 09:10   250-60   09:28   086-88 

Este es el registro del vuelo que hemos graficado en la imagen i173-posición 30may de página 9, 
mostrando su lugar de aparición a las 09:10 hs en 250º y a 60NM, en la parte inferior izquierda de la 
pantalla, y su lugar de desaparición a las 09:28 hs en 086º y 88 NM, en medio de los otros puntos blancos. 

Es el único vuelo al que hemos unido con una línea blanca entre ambos lugares, el de aparición y 
el de desaparición, debido a que presenta la particularidad de iniciarse en la zona de San Carlos, como ya 
comentamos unas páginas antes. 

Durante las operaciones en Malvinas, los radaristas hacían lo mismo, iban graficando sobre la 
pantalla los lugares de aparición y desaparición, con el agregado de que prolongaban con una línea de 
lápiz graso la dirección desde donde teóricamente venía o hacia donde iba el vuelo.  

Esto les daba un lugar en donde se cruzaban la mayoría de las líneas, era allí donde se podía 
suponer que se encontraban los portaaeronaves. Bastaba determinar las coordenadas de ese lugar en 
pantalla para asumir con una cierta certeza que esa era lo posición del Hermes y el Invincible. 

Salvo en los primeros días del desembarco en San Carlos a partir del 21MAY, en que se 
apreciaba que los Harrier se desplazaban desde y hacia dos puntos separados, uno al Este y otro al 
Noreste, *lo que llevaba a suponer que los portaaeronaves estaban en dos posiciones diferentes*, durante 
todo el conflicto los vuelos coincidían en una misma zona, por lo que los radaristas *asumían que ambos 
buques estaban juntos*. 

Esto era lo que los radaristas graficaban en sus pantallas en 1982; esto es lo que hemos tratado de 
realizar 26 años después, claro que con una diferencia, ahora no tenemos las direcciones o rumbos de 
aparición y desaparición como en ese entonces, pero creemos que lo que hemos graficado sobre las 
imágenes de la pantalla para los diferentes días coincide bastante con lo apreciado en ese entonces. 

Normalmente la posición de los portaaeronaves estaba a unas 30 NM (55 km) más allá de la zona 
de aparición/desaparición, y esto es lo que hemos dibujado; en forma de círculo para el día 29MAY, y en 
forma de flecha, con unas ciertas longitud y orientación para los otros 3 días. 
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En la imagen del día 29MAY podemos apreciar que la mayoría de los puntos están concentrados, 
sin una gran apertura azimutal, mientras que en los otros días, sobre todo el 23MAY, la apertura es 
grande. 

Estas apertura y orientación de las flechas las podemos determinar si analizamos la distribución 
cronológica de las apariciones y desapariciones, utilizando las imágenes y los facsímiles de cada día. En 
el caso de ese día 23MAY por ejemplo, los primeros vuelos de la mañana salían de, y volvían a, una 
posición que estaba aproximadamente en el azimut 090º. Durante el trascurso del día se fueron 
desplazando paulatinamente hacia el norte, para finalizar al atardecer alrededor del azimut 055º. 

Este desplazamiento y la referencia de que *los portaaeronaves estaban a unas 30 NM más allá 
de los lugares de aparición/desaparición*, nos han permitido graficar y colocar en su posición aproximada 
de operación a los dos buques, el Hermes y el Invincible. 

Por supuesto, esto era especulación en 1982, es más especulación ahora. Aunque ahora tenemos 
algunos datos post guerra que en ese entonces los radaristas ignoraban. 

En las 3 imágenes de pantalla de la página 11 y la correspondiente al 30MAY de página 9 hemos 
colocado, en lo que pensamos es la posición más cierta, a ambos portaaeronaves. En la del día 30MAY la 
flecha ha quedado por fuera de la pantalla, ya que se encuentra a unas 110 NM (203 km) del centro, pero 
lo hicimos así para dejar 100 NM (185 km) en el borde de pantalla, y con eso lograr un mayor zoom de la 
imagen, que permita apreciar mejor la distribución de los lugares de aparición/desaparición. 

Y sobre la carta del WC Squire que utilizamos para la imagen i174-mapasquire de página 9, 
hemos dibujado las posiciones estimadas para los 4 días que estamos analizando; sirviendo también como 
referencia lo dibujado por él respecto a la posición del Hermes el 19MAY. 

Otra forma en que los radaristas también podían determinar la posición de los portaaeronaves y 
de los buques que los rodeaban era porque los veían en pantalla, aún cuando el radar era aéreo y por tanto 
no debería detectar a los buques lejos y sobre la superficie del mar, muy por debajo de su lóbulo. 

Pero, como ya comentamos en el libro y en otros artículos, en la zona de Malvinas se producía 
un fenómeno llamado Ducting, que hace que la propagación electromagnética se comporte en forma 
anómala, haciendo que el haz del radar se desplace pegado al agua. 

En el caso particular de Malvinas, esto permitía detectar a los buques a grandes distancias, como 
muestran los facsímiles f69-detección buques07may y f70-detección buques09may, correspondientes al 
07MAY y 09MAY.  

A esta situación particular que se daba de detectar a la flota tan lejos, ya la habían constatado los 
radaristas para el 27 y 28ABR, obteniendo la certeza de que lo que estaban detectando era la flota 
mediante la confirmación a través del vuelo de un avión de reconocimiento de Armada, con indicativo 
Negro, efectuado en la noche del 29ABR; como expresa el siguiente facsímil f68-localización flota29abr. 

 

 
- - - - - - 

 
f68-localización flota29ABR 
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 Al final de este facsímil (01:09 y 01:30 hs) podemos también apreciar que los radaristas estaban 
ocupados en seguir los movimientos de varios helicópteros muy próximos a Puerto Argentino, y que 
habían comenzado a detectar a partir del 26ABR. 
 A continuación hemos colocado los mencionados facsímiles f69 y  f70 que corresponden a dos 
diferentes momentos, para poder mostrar como la flota se desplazaba, alejándose de Puerto Argentino 
durante la noche, para aproximarse e iniciar sus operaciones diurnas apenas amaneciese. 
 

 
f69-detección buques07may 

 
 Lo recuadrado en el f69 nos muestra como entre las 04:00 y 06:36 hs estaban detectando a la 
mayor parte de la flota entre las 155 a 166 NM (287 a 307 km) con buques incluso a 183 NM (339 km); y 
que para las 07:45 hs algunos de los buques se habían acercado hasta las 116 NM (215 km). 
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 El f70 en cambio, muestra los movimientos del 09MAY alrededor de las 16:30 y 17:00 hs, con el 
grueso de la flota a 106 NM (196 km), 2 de los buques aproximándose para bombardear al sur de Puerto 
Argentino, en 202º y 14NM (26 km), y parte del resto hacia el sureste a 51 NM (94 km). 
   

 
F70-detección buques09may 

 
El 09MAY fue un día con muy mal tiempo, por eso la parte superior del facsímil muestra que 

había una escuadrilla argentina que aunque ha llegado a Malvinas para atacar justamente a esos 2 buques 
que se encontraban en el 202º a 14 NM, no puede hacerlo y regresa al continente. Esto se debe a que, al 
encontrarse en medio de la nubosidad, los pilotos no tienen certeza de donde se encuentran con precisión; 
y el radar, aunque los escucha por VHF, no los ve en su pantalla, sin dudas porque están a bajo nivel; pero 
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no puede arriesgarlos haciendo que suban o que continúen volando hacia el Este para verlos, ya que al 
hacerlo, la probabilidad de que también los detecte, aún estando lejos, una de las fragatas británicas que 
están en 202º 14 NM, tal vez con Sea Dart, es demasiado alta; y el cazador terminaría convirtiéndose en 
cazado. 

Estas condiciones climatológicas particulares de ese 09MAY hacían que el radar viese a los 
buques aún cuando fuera de día, a las 16:30 hs. Esta situación no era normal durante las horas diurnas, 
por eso la alternativa que utilizaban los radaristas de estimar, por las trayectorias de los Harrier, dónde se 
encontraban los portaaeronaves. 

El resto del escrito muestra que estaban teniendo problemas con el radar, ya que continuamente 
está saltando alta, es decir, se quedaba sin emisión, por alguna falla que en ese momento no podían 
resolver sin parar la operación del radar; lo que no podían hacer por la situación de los buques 
bombardeando desde el sur y las escuadrillas argentinas en la zona. 

 
La Relación Gráfica de la Misión de Ataque y lo Visto por el Radar 
 
 Aquí hemos vuelto a colocar la imagen i174-mapa squire para tratar de relacionar gráficamente 
la misión de ataque llevada a cabo por los Super Etendard y los A-4C con lo detectado por el radar. 
 

 
                                                                       i174-mapa squire 
 
Como ya dijimos unas páginas antes, sobre el mapa del W C Squire, en el que él dibujó la 

posición del Hermes el 19MAY, hemos graficado *las posibles posiciones de ambos portaaeronaves los 
días 30MAY (en rojo) y 23MAY, 29MAY y 08JUN (en verde). 

Hemos trazado también la trayectoria seguida por los aviones de ataque, marcando el tramo final 
con un rumbo aproximado de 345º / 350º, ya que según relatan los pilotos ese habría sido el rumbo con el 
que los Super Etendard detectaron al blanco, y el adoptado por el misil Exocet y por los A-4C que lo 
siguieron. 

Como vemos, en la graficación coinciden las posiciones estimadas por el radar y el perfil de la 
misión de ataque, según estaba previsto en la orden fragmentaria y lo relatan los pilotos. 

Esta *posible posición* también coincide con la referencia que hemos marcado con X, y que es 
el lugar en donde, según los escritos británicos posteriores al conflicto, se resbaló y cayó del Invincible el 
Sea Harrier ZA174, el 29MAY a las 15:50 hs. 

También *coincidiría con las posiciones de la flota que hemos marcado*, lo representado por la 
flecha que muestra los lugares de inicio del remolque y de suelta del Atlantic Conveyor los días 27 y 
28MAY; aunque bastante más al norte de la posición posible del Invincible. 
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La *orientación hacia los 330º de la flecha que representa el desplazamiento de los buques el 
30MAY, también coincidiría* con lo relatado por los pilotos respecto a que el Invincible tenía un rumbo 
casi coincidente con el que llevaban los aviones de ataque. 

 
Una Primera Conclusión 

 
Dejando momentáneamente de lado lo relatado por los pilotos, a efectos de basarnos sólo en las 

cuatro páginas del borrador de operación como fuente documental, si los análisis que hemos hasta aquí 
realizado son relativamente correctos: 

• Por lo graficado geográficamente, *los A-4C de Fuerza Aérea, siguiendo al Exocet, penetraron 
en el medio de la flota británica*. 

• Por lo detectado en cuanto al movimiento de aviones antes y después del ataque, *si misil y 
bombas impactaron al Invincible, aparentemente lo hicieron en lugares o de forma que no 
afectaron la capacidad del buque para mantener a sus Sea Harrier operativos*. Una posible 
explicación a esto la daremos al final del escrito, cuando liberemos nuestra imaginación. 

  
 

OTROS DATOS Y ESPECULACIONES 
 
DICEN: El Atacado fue el Atlantic Conveyor 
 
 Esta fue una de las primeras explicaciones respecto al ataque que dio Gran Bretaña, y que 
después se cayó cuando aparecieron otros informes oficiales que indicaban que el Atlantic Conveyor se 
había hundido durante la madrugada del 28MAY. Dos días antes del ataque. 
 Si asumiéramos que lo graficado sobre el mapa del W C Squire en la imagen i174-mapasquire 
*fuese correcto*, este reemplazo del buque atacado, el Atlantic Conveyor en lugar del Invincible, no 
habría tenido mucho sustento, aún cuando el A. Conveyor hubiese continuado a flote, ya que las  
posiciones que después de la guerra dio Gran Bretaña como lugares del remolque y posterior hundimiento 
fueron entre 50º30’S / 54º51’W y 50º40’S / 54º28’W; en el extremo norte de lo que hemos graficado 
como posición de los portaaeronaves ese día. 

Esto significa que los A-4C deberían haber atravesado el grueso de la flota y sobrepasado a los 
portaaeronaves para llegar hasta el Atlantic Conveyor. 
 
DICEN: La Exeter Adquirió a los A-4C a 32 Millas Náuticas, y Derribó a Uno de Ellos con un Misil 
Sea Dart 
 
 En otro artículo del sitio, en La Missile Trap,  hicimos el análisis de la confrontación entre los 
aviones argentinos atacando rasantes y una fragata Type 42 con misil Sea Dart. 
 Para los cálculos, utilizamos las siguientes fórmulas para determinar los horizontes:  

Alcance electromagnético en kilómetros =  4,12 h msensor )(  

Alcance electromagnético en millas náuticas (NM) = 1,23 h ftsensor )(  

 En ese artículo consideramos que con la antena del radar de búsqueda aire colocada a unos 19 
metros de altura, para un avión penetrando a 10 metros sobre el mar, la distancia de detección máxima 
sería de 17 NM (31 km), no las 32 NM (59 km) dadas en los escritos británicos. 
 Para que la Exeter detectase a los A-4C a 32 NM, éstos deberían haber estado volando a 100 
metros de altura, lo que contradice lo relatado por nuestros pilotos, no sólo para el ataque al Invincible, 
sino en casi todos los ataques. 
 Por lo tanto, si fue la Exeter la que derribó a uno de los aviones, éste tuvo que acercarse o cruzar 
a menos de esas 17 NM de la fragata para ser detectado, y mantenerse dentro de las 15 NM (28 km) del 
buque, debido al cubrimiento del radar de seguimiento, para ser derribado. 
 En la imagen i182-posiciones relativas, hemos graficado lo que decía la Royal Navy en sus 
primeros escritos, cuando hacía referencia a que los derribos fueron hechos por la Exeter y la Avenger, y 
en los que posicionaba relativamente a los tres buques, diciendo que la Exeter estaba a 10 NM (18,5 km) 
al Oeste del Invincible, y que la Avenger estaba a 10 NM al Sur de la Exeter, y a unas 17 NM (31 km) al 
Sudoeste del Invincible. 
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 Esto sería aproximadamente lo dibujado, *dándole a los 3 buques un rumbo cercano a los 330º 
según lo que surge del registro del diario de guerra del radar para el día 30MAY*. 
 También hemos graficado el rumbo de ataque de los A-4C, entre 345º y 350º, según lo relatado 
por los pilotos, asumiendo que el atacado fue el Invincible (versión argentina), o que la atacada fue la 
Avenger (versión británica). La posibilidad de que la atacada fuera la Avenger la analizaremos en los 
títulos siguientes. 
 

 
i182-posiciones relativas 

 
 Los círculos con centro en la Exeter corresponden a los cubrimientos de sus radares de 
adquisición y de seguimiento, para 10 metros de altura del blanco (los A-4C). 
 Para el Invincible sólo hemos trazado el cubrimiento de 22 NM (41 km) del radar de adquisición, 
sin analizar en detalle sus posibilidades de lanzamiento hacia popa de misiles Sea Dart, ya que Gran 
Bretaña adjudica los derribos a la Exeter y a la Avenger, no haciendo referencia a que el portaaeronaves 
haya lanzado misiles. 
 Si *los datos volcados en este gráfico son correctos*, surgen las siguientes posibles conclusiones 
respecto al accionar de la Exeter: 

• Si el atacado fue el Invincible: 
o Asumiendo que la Exeter detectó y adquirió a los A-4C como blanco en el límite de su 

alcance, a 17 NM (31 km), con los aviones a 11,5 NM (21 km) del Invincible, los 
tiempos involucrados (que se analizan en detalle en el artículo La Missile Trap),  harían 
que el lanzamiento del misil se habría efectuado cuando los A-4C estaban a 6 NM (11 
km) del portaaeronaves, derribando a uno de los aviones a 1 NM (2 km). 

o Esto es lo que también hemos dibujado, con los tres puntos: A (adquisición), L 
(lanzamiento) y K (derribo); a igual que la posible trayectoria del misil. 

o Aunque los tiempos serían demasiado ajustados, es factible. 
o Esto nos lleva a que *el avión derribado por la Exeter con Sea Dart fue el segundo, el 

del Primer Teniente Omar Jesús Castillo, y no el primero, como dicen los escritos 
británicos*. 

o Esto coincidiría con lo relatado por el entonces Alférez Gerardo Isaac, que vio como si 
el avión de Castillo se inflase, y que por debajo de las chapas que se desprendían todo 
era fuego. 

o Si completamos esto con lo relatado por los pilotos respecto al derribo del primer avión, 
el del Primer Teniente Daniel Vazquez, donde dicen que se le desprende el ala 
izquierda, la conclusión a la que podemos llegar es que, *al primer avión lo derribó la 
Avenger con cañón (lo analizaremos a continuación), ya que el posible efecto de daño 
de la munición sería el desprendimiento del ala, y al segundo avión lo impactó un Sea 
Dart de la Exeter, y lo que la explosión del misil haría, es que pareciera como que el 
avión se inflaba*. 
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• Si la atacada fue la Avenger: 
o Surgen dudas de factibilidad, debido a las posiciones relativas de ambos buques, ya que 

la distancia a la que la Exeter habría adquirido a los aviones sería con éstos a 7,5 NM 
(14 km) sobre la corrida de ataque a la Avenger que hemos graficado; y para el 
momento del lanzamiento del misil, estarían a 2 NM (3,5 km) de la Avenger; con el 
misil teniendo que recorrer todavía más de 10 NM (18 km); y con los aviones habiendo 
ya sobrepasado a la Avenger para el momento del impacto. 

o Sin considerar que para ese entonces la Avenger *probablemente se estaría 
interponiendo entre los aviones y el misil con su radar de guiado*. 

 Si es así, la factibilidad sólo cabría para la versión argentina de que el atacado fue el Invincible. 
*Si lo graficado según lo dicho por los escritos británicos es correcto*, la Exeter pudo derribar a 

uno de los A-4C si éstos atacaron al Invincible; no lo pudo hacer si la atacada fue la Avenger. 
 
DICEN: El Buque Atacado fue la Avenger, la que Derribó a un A-4C con su Cañón 
 
 Acabamos de analizar que la Exeter no pudo derribar a uno de los A-4C si la atacada fue la 
Avenger. Consideremos ahora a la Avenger y su cañón. 
 Para el derribo de uno de los aviones por el cañón de la Avenger se plantea un problema con la 
envolvente del cañón hacia popa, ya que como podemos apreciar en la imagen i183-cañón avenger, 
(aunque la fotografía es de su gemela Antelope), la propia estructura del buque se habría interpuesto entre 
el cañón y sus blancos, los A-4C, que la estarían atacando por popa, según lo relatado por los pilotos de 
que al ataque lo hicieron con 345º a 350º de rumbo, casi coincidente con el rumbo del buque atacado, y 
ellos volando a 10 metros del agua. 
 

 
i183-cañón avenger 

 
 Si el atacado hubiese sido el Invincible, según el gráfico i182-posiciones relativas, los A-4C 
habrían pasado desfilando a unas 12 NM (22 km) de la Avenger. 
 Considerando estas posiciones relativas: 

• Con la antena de radar colocada a aproximadamente 15 metros sobre el nivel del mar, a los 
aviones los habría detectado a las 16 NM (29 km), faltándoles a éstos 14 NM (26 km) para llegar 
al Invincible. 

• Ese tramo de la trayectoria, desde 14 NM fuera hasta casi la posición del Invincible, estaría 
dentro de la envolvente azimutal del cañón. 

• Sólo quedaría como duda si el alcance del cañón sobre blancos aéreos era de por lo menos 12 
NM (22 km), para poder derribar a los A-4C; lo que en una simple apreciación sería demasiado 
alcance. 

 Existe asimismo una incongruencia entre lo graficado y las distancias dadas en los escritos 
británicos, ya que según éstos la posición de la Avenger se encontraba a 17 NM (31 km) al Sudoeste del 
Invincible. Si tratamos de determinar la distancia en el gráfico, sólo nos da un poco más de 14 NM (26 
km). 
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POSIBLE CONCLUSION: Avenger o Invincible 
 
 De lo hasta aquí analizado tendríamos una conclusión y una posible conclusión. 
 La conclusión: si la Avenger no pudo haber derribado a uno de los A-4C con su cañón debido a 
que era ella la atacada; y si la Exeter tampoco pudo haber derribado al otro avión si fue la Avenger la 
atacada; la conclusión es simple: el buque atacado no fue la Avenger. 
 La posible conclusión: si la Avenger no fue la atacada, surge la posibilidad de que *el atacado 
fue el tercero de los buques que la Royal Navy menciona, el Invincible*. 
 Asumiendo al portaaeronaves como el buque atacado, vimos que los cálculos para el derribo del 
segundo de los A-4C a manos de un Sea Dart de la Exeter lo darían como factible, pero con los tiempos 
demasiado ajustados. 
 El derribo del primer avión a manos del cañón de la Avenger sería factible desde los puntos de 
vista azimutal y de horizonte electromagnético, pero es marginal, por no decir que en realidad no es 
factible, desde el punto de vista distancia, 12 a 14 NM (22 a 26 km) entre cañón y blancos, como muestra 
el gráfico. 
 A esto debemos agregar que a esa distancia, un pequeño error de desvío de los proyectiles de 1 
mill (1 milésima de radian) significaría 20 metros, por fuera del error aceptable dadas las dimensiones del 
blanco; debiendo también incluir en estos posibles errores la precisión de apuntado del radar y los 
cálculos de predicción. Aunque tampoco debemos descartar el azar. 
 Pero lo más probable, *basados en esa incongruencia de distancias entre la Avenger y el 
Invincible, es que las posiciones relativas graficadas de los 3 buques no sean correctas, y la referencia a 
10 NM al Oeste y 10 NM al Sur no sean taxativamente a 270º y a 180º; sino que la posición relativa era 
tal vez la que hemos dibujado con los símbolos de la Avenger y la Exeter sin relleno. La Exeter a 90º a 
babor del Invincible, y la Avenger siguiendo a la Exeter *. 
 Si tomamos esta especulación como posible, tanto los tiempos como las distancias involucradas 
cambian. 
 La Exeter habría tenido más tiempo para su derribo del segundo avión, y la Avenger habría 
estado a aproximadamente 5,5 NM (10 km) de la trayectoria de los A-4C, con éstos levemente por encima 
del horizonte, incluso el óptico, y posiblemente dentro del alcance para blancos aéreos de su cañón. 
 Al ser nosotros aéreos, no conocemos cual es la formación (posiciones relativas) que adopta una 
flota navegando en situación de combate, con 2 portaaeronaves a proteger. 
 Este conocimiento podría aclarar si lo que acabamos de elucubrar, los 3 buques en las esquinas 
de un cuadrado de 10 NM (18 km) de lado, con uno de los lados coincidente con el rumbo, puede ser 
factible. Con la nueva versión británica, descripta a partir de la página 51, esta duda se aclara. 
 Pero por ahora, si fuese así, *el análisis estaría posiblemente coincidiendo con lo que sucedió*. 
 La Avenger y la Exeter derribaron a 2 de los A-4C, *al primero, el del Primer Teniente Vázquez, 
la Avenger con cañón, y al segundo, el del Primer Teniente Castillo, la Exeter con Sea Dart*.   
 *Los A-4C pasaron desfilando respecto a ambos buques, dejándolos a su izquierda, por eso los 2 
aviones derribados fueron los de la izquierda; y por eso, ni el Primer Teniente Ureta ni el Alférez Isaac 
relataron que vieron al Sea Dart en su hemisferio frontal, o que vieron los piques de los proyectiles de la 
Avenger en el agua por delante de ellos*. 
 Y pasaron desfilando junto a los dos buques porque fueron directos al tercero de los buques, tal 
vez, el Invincible, *cuyo rumbo sólo difería 15º a 20º respecto al que ellos llevaban*. 
 Para finalizar, hemos tratado de encontrar fotografías que nos permitiesen apreciar como se 
verían las popas de ambos buques, en lo posible, desde 10 metros de altura sobre el agua. Esto no nos fue 
posible, pero no obstante la imagen i184-ambas popas, que muestra al Invincible y a la Arrow, la gemela 
de la Avenger, ambos de popa, nos da una cierta idea de la diferencia de aspecto. 
 Tratando de comparar dimensiones, con los aviones volando a 10 metros del agua, la popa del 
Invincible quedaría a unos 3 o 4 metros por arriba de su nivel de vuelo, la popa del Avenger quedaría 5 o 
6 metros por debajo. 
 Los pilotos relatan que comenzaron a distinguir al blanco que atacaban a aproximadamente 12 
NM (20 km). A esa distancia, por horizonte óptico, cuya fórmula es: 

Alcance óptico en km =  3,57 h msensor )(  

el mar está a unos 5,5 metros por debajo del horizonte si está calmo. Esto quiere decir, sin considerar las 
condiciones de visibilidad que tuvieron los pilotos, que: 

• Si el visto fue el Invincible, aproximadamente 8 o 10 metros de su popa, más la isla, se 
destacaban por arriba del horizonte, contrastando con el cielo. 
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• Si el visto fue la Avenger, sólo la parte superior de su estructura y sus mástiles sobresalían por 
encima del horizonte. 

 

 
i184-ambas popas 

 
En la imagen hemos colocado unas bandas celestes transparentes para representar lo que 

suponemos sería lo que de uno y otro buque sobresaldría por sobre el horizonte, con el observador a 10 
metros sobre el mar y a 12 NM. [ver también la imagen i205-invincible bristol en página 49] 
 
DICEN: El Invincible fue Averiado de Consideración o Hundido, y Todos los Harrier Operaban 
desde el Hermes y desde Otros Buques 
 
 Para poder analizar esta especulación, tendríamos que: primero determinar la cantidad de Harrier 
que había al momento del ataque, sumados los de ambos portaaeronaves; para luego determinar cuantos 
podrían operar como máximo desde el Hermes; y considerar si era factible que los aviones operasen 
desde otros buques. 
 
CANTIDAD DE HARRIER AL MOMENTO DEL ATAQUE 
 
 Este dato lo podemos obtener por las diferentes narraciones que se refieren a los derribos 
producidos. Por supuesto, las versiones argentina y británica no coinciden. Por eso hemos presentado la 
tabla siguiente, basada en la que se encuentra en el sitio, en hundimientos, derribos y averías, y que fuera 
elaborada tomando como referencias: lo dicho en las Historias Oficiales del Ejército Argentino y de la 
Fuerza Aérea Argentina por un lado, y por el otro en el libro de Gordon Smith que se encuentra en 
www.naval1982falklands.htm, así como los registros por número de cola, colocados en el sitio del radar y 
obtenidos de www.harrier.org. 
 Las cantidades y su evolución están discriminadas por portaaeronaves y por el modelo de avión, 
Sea Harrier o Harrier GR.3; utilizando las abreviaturas que se  muestran al principio de la tabla, en 
referencias. 

Para el caso de los Harrier GR.3 hemos colocado 3 versiones: la de Fuerza Aérea (en azul), la de 
Ejército (en verde) y la británica (en rojo); debido a que en la versión Ejército, el 27MAY se registra un 
derribo que no figura en la versión Fuerza Aérea. 

Mismo criterio hemos seguido con los totales. 
Lo escrito en negro significa que ese dato coincide en las tres versiones. 
Intercaladas con los datos, hemos agregado algunas fechas que pueden servir como referencias 

en cuanto al posible cambio de situación respecto a los Harrier. La llegada del Atlantic Conveyor el 
18MAY y su ataque el 25MAY, el desembarco británico en San Carlos el 21MAY; el ataque al 
Invincible, a las 14:25 del 30MAY; el arribo del Atlantic Causeway el 01JUN y el del Contender Bezant 
el 10/14JUN; y la habilitación de la pista en San Carlos el 05JUN. 

Además, el 01JUN y el 08 o 10JUN llegaron otros 4 GR.3 directamente en vuelo. 

http://www.naval1982falklands.htm/
http://www.harrier.org/
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HARRIER, EVOLUCION DE SUS CANTIDADES 
 
 
Referencias: Sea harriers: Hsh= en Hermes, Ish= en Invincible 
  Harriers GR: Hgfa= en Hermes según la FAA, Hgej= según Ejército, Hgr= según GB 
  Totales: TFA= según la FAA, TEJ= según Ejército, TBR= según Gran Bretaña 
 
   fecha         pérdidas/arribos                 versión argentina      versión británica 
      Hsh   Hgfa  Hgej    Ish    TFA   TEJ    Hsh   Hgr     Ish   TBR 
30ABR82 En Hermes: XZ450, 

455, 457, 459, 460, 
492, 494, 496, 500, 
ZA191, 192 y 193 
En Invincible: XZ451, 
452, 453, 456, 493, 
495, 498 y ZA175 

12   8 20  
20 

12  8 20 

01MAY82 -2 Hsh, -1Ish 
  

10   7 17  
17 

12  8 20 

04MAY82 -1 Hsh,  
-1 Hsh XZ450 

8   7 15  
15 

11  8 19 

06MAY82 -2 Ish XZ452 y 453 
 

8   5 13  
13 

11  6 17 

17MAY82 -1 Hsh 
 

7   5 12  
12 

11  6 17 

18MAY82 A. CONVEYOR           
18 ó 19 
MAY82 

+4Hsh  XZ499, 
ZA176, 177 y 194 
+4Ish  XZ458, 491, 
ZA174 y 190 
+4Hgr XZ963, 972, 
988 y 989 
del A Conveyor 

11 4  
4 

9 24  
24 

15 4 10 29 

19 ó 20 
MAY82 

+1Hgr  
del A Conveyor 

11 5  
5 

9 25  
25 

15 5 10 30 

20 ó 21 
MAY82 

+1Hgr  
del A Conveyor 

11 6  
6 

9 26  
26 

15 6 10 31 

21MAY82 DESEMBARCO           
21MAY82 -1 Hgr XZ972 

-1 Ish 
11 5  

5 
8 24  

24 
15 5 10 30 

22MAY82 -1 Hsh 
 

10 5  
5 

8 23  
23 

15 5 10 30 

23 ó 24 
MAY82 

-1 Hsh ZA192 
 

10 5  
5 

8 23  
23 

14 5 10 29 

25MAY82 ATAQUE AL A. C.           
27MAY82 -1 Hgr XZ988  

-1 Hgr 
10 4  

3 
8 22  

21 
14 4 10 28 

29MAY82 -1 Ish ZA174 
 

10 4  
3 

7 21  
20 

14 4 9 27 

30MAY82 -1 Hgr XZ963 10 3  
2 

7 20  
19 

14 3 9 26 

30MAY82 ATAQUE AL INV.           
30MAY82 -1 Hgr 10 2  

1 
7 19  

18 
14 3 9 26 

31MAY82 -2 Ish 10 2  
1 

5 17  
16 

14 3 9 26 

01JUN82 A. CAUSEWAY           
01JUN82 -1 Ish XZ456 

+2 Hgr 
en vuelo dde ASI 

10 4  
3 

4 18  
17 

14 5 8 27 

05JUN82 PIST S CARLOS           



miguel angel silva 

 

 34 

06JUN82 2 SH del Hermes 
al Invincible 
XZ455 y XZ494 

      12 5 10  

08JUN82 -1 Hgr XZ989 
+2 Hgr 
en vuelo dde ASI 

10 3  
2 

4 17  
16 

12 
 

6 
 

10 
 

28 

10JUN82 +2 Hgr 
en vuelo dde ASI 

10 5  
4 

4 19  
18 

12 6 10 28 

10JUN82 CONT BEZANT 
con 4 en reserva 

         +4 

12JUN82 -1 Hgr 
 

10 4  
3 

4 18  
17 

12 6 10 28 
+4 

 
 Si *lo graficado en esta tabla es correcto*, para el momento del ataque, a bordo de ambos 
portaaeronaves había: 20 Harrier según Fuerza Aérea, 19 según Ejército, o 26 según los británicos; y de 
éstos, a bordo del Invincible había 7 según la versión argentina, o 9 según la británica. 
 Según lo registrado en el borrador de operación del radar, en ese momento había 6 aviones en 
vuelo: una sección era la que regresaba al aterrizaje y se separó, permaneciendo un avión en altura y  
desapareciendo de pantalla el otro; otra, la que continuó con su vuelo (vista en pantalla desde las 13:54 
hasta las 14:54); y una tercera, la que acababa de aparecer en pantalla justo en el momento del ataque al 
Invincible. 
 Pero no tenemos información que nos permita saber a cual de los portaaeronaves pertenecían 
estas 3 secciones, y así dilucidar con relativa precisión cuantos eran los Harrier a bordo del Invincible en 
el momento del ataque. 
 Sólo podemos especular, y si nuestra especulación pasase, por ejemplo, *por que los 6 aviones 
en vuelo eran todos del Hermes*, en el Invincible había como máximo 7 o 9 Harrier en el momento del 
ataque; 3 o 5, si la especulación pasara por que *4 de los aviones eran del Invincible*. Pero por ahora es 
sólo eso, especulación. 
 
CAPACIDAD MAXIMA DEL HERMES PARA OPERAR HARRIER 
 
 Para poder especular con que después del ataque al Invincible todos los Harrier comenzaron a 
operar desde el Hermes, debemos evaluar si éste tenía capacidad para albergar y mantener operando a 
esos 20 (Fuerza Aérea), 19 (Ejército) o 26 (británicos) Harrier. 
 Después de la guerra aparecieron varias fotografías del Hermes en donde se ve su cubierta 
atestada de Harrier. Hemos tomado algunas de ellas para tratar de determinar, reuniendo lo que muestran, 
si era posible que todos los Harrier estuvieran en el Hermes. 
 

 
i185-hermes babor 

 
  



www.radarmalvinas.com.ar 

 

 35 

 
i186-hermes estribor 

 
i187-hermes cubierta 

 
i188-hermes hangar 
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Algo que podemos utilizar como referencia para el análisis, es la versión y color de los aviones. 
Los originales eran Sea Harrier color oscuro, y en el Atlantic Conveyor llegaron 8 Sea Harrier más, 4 
fueron al Hermes y cuatro al Invincible, y eran gris claro. En cuanto a los GR.3, los podemos diferenciar 
por su trompa. 

En la imagen i185-hermes babor podemos contar 17 Harrier en cubierta, 4 de ellos pintados gris 
claro, pertenecientes al escuadrón 809, y que llegaron en el Atlantic Conveyor. La definición de la imagen 
no nos permite discriminar  cuantos de los 13 restantes son Sea Harrier de la primera dotación y cuantos 
GR.3. 

La imagen i187-hermes cubierta nos permite observar 13 Harrier, 3 de ellos pintados gris claro y 
4 GR.3. 

La i188-hermes hangar muestra el interior del hangar con 6 Sea Harrier y varios helicópteros, 
más un determinado espacio que están utilizando las tropas de infantería. 

Y la i186-hermes estribor, aunque no tiene buena definición, da una clara disposición de los 
espacios disponibles en cubierta y su relación de tamaño respecto a los Harrier. 

Si integramos lo que muestran las fotografías, y tomamos como referencia la i187-hermes 
cubierta, a sus 13 Harrier les podemos sumar otros 3 en la saliente que tiene la cubierta hacia babor, como 
muestra la i185-hermes babor, la que también tiene 2 aviones más por delante de la isla. 

Con esto llegamos a contar lugares para 18 aviones. Y podemos especular con cuantos más habrá 
más a popa de lo que muestra la i187-hermes cubierta. 

A esta cifra le debemos sumar el lugar para por lo menos 6 más en el hangar; cifra que puede 
aumentar si consideramos que para el 21MAY tanto el Hermes como el Invincible habían transferido sus 
helicópteros a otros buques para el desembarco, liberando más espacio. 

Y de la tabla de página 33 podemos extraer que el día 21MAY fue el día de máxima dotación de 
Harrier, 31, con un total de 21 alojados en el Hermes y 10 en el Invincible. 

Si confrontamos estas cantidades con las del día 30MAY antes del ataque, vemos que el Hermes 
tranquilamente podía albergar a los 20 o 19 que quedaban según la versión argentina; y probablemente a 
los 26 de la versión británica, si especulamos con los 18 o más de la integración que hicimos utilizando la 
imagen i187-hermes cubierta, más el espacio en el hangar para los 8 restantes. 

La especulación nos indica que *es factible que quepan 20, 19 o 26 Harrier en el Hermes*. 
Pero debemos considerar otros factores, una cosa es espacio para 26 aviones y otra operar esos 

26 Harrier. 
Desde ya, lo primero que debemos considerar es cuales son los lugares que pueden o no ser 

ocupados para permitir tanto los despegues como los aterrizajes. 
 También se necesita un determinado lugar y espacio suficiente como para que los mecánicos 
puedan configurar los aviones y mover los medios necesarios para hacerlo. 
 E igualmente, se necesita un lugar en donde los armeros puedan realizar el armado de los aviones 
con seguridad. 
 A esto debemos agregar los movimientos de traslado de los aviones de un lugar a otro. Y la 
posibilidad de hacerlo manteniendo un régimen de despegues y aterrizajes adecuado. 

Pero somos aéreos, y por tanto no tenemos el conocimiento como para especular con estos 
factores para determinar cual era la capacidad máxima del Hermes para operar aviones, y sólo la podemos 
dejar como incógnita. 

Otro análisis que podemos hacer para determinar si los aviones del Invincible pasaron al Hermes 
es considerar lo que muestran las fotografías respecto a versiones y colores. 

Para ello, utilizando la tabla de página 33 podemos armar la siguiente, para saber cuantos 
aviones de cada tipo había en los días posteriores al ataque, y confrontar estas cantidades con lo que 
muestran las fotografías. 

Utilizaremos las cantidades de la versión británica por ser la que más espacio disponible exigiría 
si todos los Harrier estuviesen a bordo del Hermes. Para las cantidades argentinas ver la página 33. 

 
Harrier Después del Ataque 

 
        Hermes   Invincible          Ambos 
Fecha SHoscuro  SHclaro    GR.3 tot Herm  SHoscuro  SHclaro  tot Invcb  tot oscuro  tot claro    tot GR.3    TOTAL 
21MAY 11 4 6 21 6 4 10 17 8 6 31 
30MAY 10 4 3 17 6 3 9 16 7 3 26 
01JUN 10 4 5 19 5 3 8 15 7 5 27 
06JUN 8 4 5 17 7 3 10 15 7 5 27 
08JUN 8 4 6 18 7 3 10 15 7 6 28 
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 Las cantidades del 30MAY antes del ataque son las que  nos sirven de referencia para iniciar el 
análisis. 
 También hemos colocado las del 21MAY, ya que muestran lo máximo de dotación que tuvieron 
ambos portaaeronaves. 
 Las fechas siguientes colocadas en la tabla, corresponden a aquellos días en que se produjo 
alguna variación de las cantidades.  

El 01JUN llegan 2 GR.3 directamente en vuelo desde Ascensión, y es derribado un Sea Harrier 
de los originales (gris oscuro) del Invincible. 
  El 06JUN el Hermes transfiere 2 Sea Harrier de los originales al Invincible. 
 El 08JUN (o el 10JUN según lo anotado en el borrador de operación del radar), llegan otros 2 
GR.3 en vuelo, y se accidenta uno al aterrizar en la pista de San Carlos. A partir de este día las cantidades 
se mantienen. 

Ahora sí, si confrontamos tabla y fotografías, y si alguna de éstas mostrase más de 4 Sea Harrier 
pintados gris claro a bordo del Hermes, estaría indicando que al menos uno de los del Invincible estaba en 
el Hermes. No nos daría la certeza de que los Harrier del Invincible pasaron al Hermes, pero nos daría la 
posibilidad de especular.   

Pero de todas las fotografías que hemos encontrado, ninguna muestra más de 4 Sea Harrier gris 
claro. 

Para poder especular con un cierto grado de seriedad, necesitamos saber la fecha en que fueron 
sacadas las fotos. El problema que tenemos con las disponibles en Internet, es que son parte de una gran 
anarquía, ya que todo mundo copia y sube, normalmente sin preocuparse de mencionar autor o fecha, e 
incluso a veces coloca fotografías con referencias que no son ciertas; por ejemplo, es común encontrar 
fotografías del Invincible con las modificaciones que le hicieron a principios de la década 90, presentadas 
como si fueran de Malvinas. 

De las que colocamos en las páginas 34 y 35, la i185 e i186 *serían posteriores al 20MAY* ya 
que en la primera se ven los Sea Harrier gris claro, y en la otra, uno de los que está en vuelo es un GR.3 y 
en cubierta se ve un SH gris claro. 

La i187 habría sido sacada *entre el 15JUN (primer día después de la rendición) y el 04JUL (día 
de la partida del Hermes de la zona de Malvinas)*, ya que se ven los tres tipos de aviones, y detrás se 
observa tierra. 

La i188 *probablemente es anterior al 20MAY, ya que muestra infantes. Tal vez sea durante la 
navegación hacia Malvinas*. 

Cuando recurrimos a las fotografías que acompañan al diario del WC Squire, para tratar de sacar 
alguna información de ellas, nos encontramos con problemas en las fechas. 

En la imagen i189-hermes squire, las dos fotografías de la izquierda están colocadas en 
diferentes días en el diario del WC Squire, una el 24MAY y otra el 02JUN, pero son la misma fotografía; 
lo que nos anuló toda posible especulación. 

 

 
i189-hermes squire 
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 Un dato interesante que tenemos es lo registrado el día 21MAY en el borrador de operación del 
radar, y reproducido en el facsímil f71-harrier espera. El 21MAY es el día del desembarco británico en 
San Carlos y ya vimos que el de mayor cantidad de aviones en ambos portaaeronaves, 21 en el Hermes y 
10 en el Invincible. 
 En ese facsímil leemos que los radaristas han escrito que el vuelo de las 11:15 hs eran tres 
Harrier, y que el tercero *permanece en vuelo como esperando que le hagan lugar en uno de los 
portaaeronaves para poder aterrizar*.  
 Esto nos estaría indicando que, ya con 21 aviones, el Hermes *posiblemente estaba saturado para 
la operación de Harrier*. Ni que decir con los 26 que quedaban el 30MAY según la versión británica. 
Pero el facsímil f58-harrier30may-3 de página 6 nos muestra que después del ataque siguieron operando 
sin señales de problemas, y que su vuelo era de más de una hora. Como si los vuelos hubiesen continuado 
desarrollándose desde los dos portaaeronaves. 
 

 
f71-harrier espera 
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Continuando con las especulaciones en procura de determinar qué es lo que en realidad pasó, 
encontramos que en algunos escritos y relatos argentinos narran que a los Harrier los vieron despegar de 
un determinado lugar antes del ataque para aterrizar en otro después de efectuado. 

En Malvinas, los únicos que podían ver lo suficientemente lejos como para apreciar qué pasaba 
con los Harrier próximos a los portaaeronaves, a alrededor de 100 NM (185 km) al Este de Puerto 
Argentino, eran: el radar TPS-43 del VyCA, con 230 NM (425 km) de alcance máximo, y el Cardion 
TPS-44 de Ejército, con 100 NM (185 km) de alcance máximo del radar primario. 

En cuanto a las características de ambos radares; el TPS-43 tenía más definición y precisión que 
el Cardion TPS-44. Lo que ahora podemos definir como pixel, era más pequeño y preciso en posición en 
el TPS-43, ya que su lóbulo era más estrecho por construcción, debido a la frecuencia utilizada y a las 
dimensiones de antena. 
 Lo que veía el TPS-43 lo tenemos en la información que contienen los facsímiles f56-harrier 
30may-1 al f59-harrier 30may-4 del 30MAY colocados en páginas 4 a 7, y lo podemos apreciar en la 
distribución geográfica de los despegues y aterrizajes graficados en la imagen i173-posición30may de 
página 9, la que nos muestra que la relación entre los lugares de desaparición de pantalla de los Harrier y 
la ubicación de los portaaeronaves es de una precisión muy relativa; por lo que no nos permite especular 
con que los que despegaron de un lugar aterrizaron en otro. 
 Otras dos piezas sueltas de este rompecabezas, que fortalecen la incógnita, son las acciones del 
01JUN en las que participan, según las versiones británicas, Sea Harrier del Invincible. 
 Una de ellas es el derribo del C-130 de Fuerza Aérea, atribuido a una PAC de Sea Harrier del 
Invincible. 
 La otra es el derribo del Sea Harrier XZ456 perteneciente al Invincible, a manos del Roland 
próximo a Puerto Argentino. 
 Como CONCLUSION, vimos que los 20, 19 o 26 Harrier que había para el 30MAY, sea la 
versión argentina sea la británica, era factible que cupieran en el Hermes. 
 Queda como incógnita, la posibilidad de que la operación y manejo en cubierta de todos los 
aviones fuese factible. Lo escrito en el facsímil f71-harrier espera *nos indicaría que no*. 
 Pero por ahora no tenemos nada que nos de una cierta certidumbre de que todos los Harrier 
operaban o no desde el Hermes. Las fotografías, escritos y demás, nada muestran al respecto. 

Podemos especular con otra posibilidad, que está relacionada con el título siguiente: parte de los 
Harrier permanecían alojados y en espera en otros buques, y sólo saltaban al Hermes para ser 
configurados y armados previo a sus misiones. 

 
DICEN: Los Harrier Operaban desde Otros Buques, por Eso la Duración de los Vuelos Era de 
Menos de Una Hora 
  
 Esta es otra de las especulaciones respecto al movimiento de los Harrier después de que el 
Invincible fuera atacado. Afirma que los aviones comenzaron a operar desde otros buques, con despegue 
vertical, y por eso su permanencia en vuelo tenía una menor duración. 
 Como antes dijimos, quienes podían ver lo que sucedía cerca de los portaaeronaves, y de esta 
forma apreciar la duración de los vuelos, eran los dos radares: el TPS-43 de Fuerza Aérea y el TPS-44 de 
Ejército. 
 Lamentablemente el TPS-43 del VyCA no pudo comprobar lo que sucedía con los Harrier ni el 
31MAY ni el 01JUN. Dos misiles Shrike antiradiación, lanzados por un Vulcan en la misión Black Buck 
5 se lo impidieron. 
 Después del ataque del Vulcan el 31MAY a las 05:45 hs, los radaristas fueron a continuar la 
operación desde el radar Cardion TPS-44 de Ejército, hasta el 01JUN a las 21:00 hs en que pusieron al 
TPS-43 nuevamente en servicio y regresaron a él. Pero no ha quedado registro de lo que vieron en 
pantalla durante estos 2 días. 
 Los días siguientes, 02, 03 y 04JUN, fueron de malísimo tiempo, con prácticamente nula 
actividad aérea, tanto británica como argentina. Según el diario del W C Squire, recién el 05JUN 
reiniciaron los vuelos, con 2 Sea Harrier que fueron a operar por primera vez desde la nueva pista que 
habían construido en San Carlos. 
 Esto hace que no tengamos suficiente información que nos pueda servir, desde un punto de vista 
documental, para determinar si los Harrier comenzaron a operar desde otros buques después del ataque al 
Invincible. 
 Sí; sabemos que había numerosos buques con capacidad adecuada como para que los Harrier se 
posaran en sus cubiertas; por el tamaño de éstas, y porque la mayoría habían sido adaptados con 1 o 2 
plataformas para helicópteros, como muestran las imágenes siguientes. 
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  i190-a conveyor-1 

 
i191-a conveyor-2 

 
i192-astronomer 
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 Las imágenes i190-a conveyor-1, i191-a conveyor-2, e  i192-astronomer, muestran a estos dos 
buques, el Atlantic Conveyor y el Astronomer, que habían sido previstos por los británicos como 
portahelicópteros; e incluso en la imagen i192-astronomer podemos apreciar que a éste le están 
construyendo un hangar utilizando contenedores como paredes. 
 La i193-fearless muestra la cubierta que tenían los buques de asalto, tanto el Fearless como su 
gemelo el Intrepid. Mientras estos dos buques estuvieron en la zona del estrecho de San Carlos, recibieron 
en numerosas oportunidades a los Harrier, como muestra la imagen i181-harrier fearless de página 21. 
 La i194-engadine corresponde al buque de apoyo para helicópteros Engadine, y la i195-elk al 
portacontenedores Elk. 
 La i196-baltic corresponde al Baltic Ferry y muestra la cubierta tanto de éste como de sus 
similares, Europic, y Nordic. En la fotografía parecería que un Harrier está por aterrizar en su cubierta. 
Probablemente sea una coincidencia y el avión en realidad está aterrizando en tierra, por detrás del Baltic 
Ferry. 
 La i197-galahad es del Sir Galahad, y muestra las posibilidades como plataforma tanto de éste 
como de los otros buques similares, los Sir Tristam, Bedivere, Gerait, Lancelot, y Percivale. 
 Quedan sin mostrar, el Contender Bezant, parecido al Atlantic Conveyor pero más pequeño, el 
gemelo de este último, el Atlantic Causeway, y elTor Caledonia, del tipo del Elk. 
 Sus arribos a Malvinas fueron en diferentes oportunidades durante Abril, Mayo y Junio, y 
algunos de estos buques estuvieron disponibles como plataformas cerca de los portaaeronaves en las 
fechas que nos interesan, a partir del 30MAY a las 14:25 hs; otros no. 
 Por eso hemos confeccionado el gráfico de la imagen i198-disponibilidad buques, para tratar de 
visualizar esas posibilidades. 
  

 
i198-disponibilidad buques 

 
 En este gráfico hemos marcado con una banda blanca vertical el momento del ataque, el 30MAY 
a las 14:25 hs. La banda amarilla corresponde al período en el que el radar estuvo fuera de servicio como 
consecuencia de los 2 misiles antiradiación. 
 Hay unas líneas verdes que corresponden al momento de desembarco, el 21MAY, al del avance 
hacia Darwin/Goose Green y hacia el interior de la isla Soledad el 26MAY, y a la rendición de 
Darwin/Goose Green el 29MAY. 
 Completando lo graficado, las fechas en azul son las previas al desembarco, las rojas las del 
período de desembarco y afianzamiento de la cabeza de playa, y las amarillas corresponden al avance de 
las tropas británicas. 
 Con unas líneas azules hemos marcado el arribo y el hundimiento del Atlantic Conveyor y el 
arribo del Atlantic Causeway. 
 En cuanto a las bandas horizontales, la superior en verde representa el inicio del desembarco, su 
afianzamiento y el posterior avance  de las tropas terrestres. 
 El resto representa a los posibles buques desde donde podían operar los Harrier y las fechas en 
que estuvieron en la zona. Estas fechas no indican que el buque podía ya ser utilizado por los Harrier. Por 
ejemplo, el Atlantic Causeway apenas llegado a Malvinas fue directamente a San Carlos para descargar 
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los medios que llevaba, y recién para el 06JUN posiblemente estuvo en la zona de la flota. El WC Squire 
se queja en su libro, con fecha 03JUN, de que los mecánicos de refuerzo que estaba esperando estaban a 
bordo del Atlantic Causeway pero en San Carlos, y recién se encuentra con ellos el 07JUN. 
 Igualmente menciona que para el 01JUN el Engadine estaba a medio camino entre Ascensión y 
Malvinas, para servir como plataforma alternativa en donde aterrizar en caso de que los Harrier GR.3 que 
iban en vuelo directo tuvieran una emergencia. 
 Si, hay escritos que mencionan que en diferentes momentos algunos de los buques fueron 
utilizados por los Harrier como plataformas alternativas en donde permanecieron en forma transitoria, 
hasta regresar a los portaaeronaves. 
  

 
           i193-fearless         i194-engadine 

  
                 i195-elk         i196-baltic 

 
i197-galahad 

 
 Haciendo un resumen, como documentos de la época sólo tenemos el registro de unas pocas 
horas de operación entre el momento del ataque y la noche del 30MAY, que figuran en el borrador de 
operación del radar, que habíamos agregado como facsímil f58-harrier30may-3  en página 6, y que 
habíamos graficado en la imagen i172-horas30may de página 9.  

Salvo la PAC que aparece en pantalla justo en el momento del ataque, y la que aparece 20 
minutos después, y que desaparecen antes de 1 hora de vuelo, *tal vez, por lo que comentamos antes, 
porque fueron por debajo del lóbulo del radar para tratar de cazar a los A-4C*, el resto de los vuelos 
permanecieron en pantalla por más de una hora; e incluso, a las 16:50 hs, los radaristas llegan a contar 5 
PAC (10 aviones) en el aire simultáneamente.  
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Esto indicaría que, de alguna forma, los británicos continuaron ese día con su régimen normal de 
salidas de Harrier a pesar del ataque al Invincible. Después volveremos sobre este tema. 

La próxima fecha sobre la que tenemos suficiente información como para poder hacer alguna 
apreciación es el 08JUN.  

Sus facsímiles son los f66-harrier08jun-1 y f67-harrier08jun-2 de páginas 18 y 19, y su 
graficación es la imagen i177-horas08jun de página 10. 
 Esta imagen nos muestra que el régimen de salidas de los Harrier es normal, e incluso que a las 
15:10 hs tienen 6 PAC (12 aviones) en el aire, con tiempos de vuelo superiores a la hora. 
 Estos datos dejarían sin apoyatura la especulación de que los tiempos de vuelo habían 
disminuido porque los Harrier estaban despegando en forma vertical desde otros buques. 
 Probablemente la especulación tuvo su origen en el comentario, pasado de boca en boca, de que 
los radaristas estaban preocupados y tratando de investigar por qué en pantalla aparecían vuelos que 
duraban menos de una hora. 
 En la realidad, a esta preocupación los radaristas ya la tenían desde antes, porque los vuelos de 
poca permanencia en pantalla habían comenzado a aparecer después del desembarco en San Carlos, como 
se aprecia en los gráficos del 23MAY y 29MAY de página 10. Y era coincidente con otra preocupación, 
la gran cantidad de vuelos, que contradecía la información sobre la cantidad de Harrier que en ese 
momento les quedaba a los británicos; como apreciamos en los cálculos que están haciendo en el facsímil 
f71-harrier espera. 
 Suponemos que esos comentarios, a igual que los referidos a los helicópteros que desde San 
Carlos se desplazan por el norte, o el de esa PAC de la hora del ataque, en la que uno de los Harrier queda 
arriba y el otro baja, y que vimos escritos en los facsímiles f56 a f59 de páginas 4 a 7; poco a poco se 
fueron deformando hasta convertirse en afirmaciones especulativas. 
 
DICEN: Como consecuencia del Ataque al Invincible Muchos de los Harrier Comenzaron a Operar 
desde la Pista Armada en San Carlos 
 
 La imagen i199-pista s carlos, muestra la pista que los británicos armaron en San Carlos una vez 
que aseguraron la cabeza de playa, a partir del 25MAY. 
 

 
i199-pista s carlos 

 
Esta sería la pista que se especula que también habría sido utilizada en reemplazo del Invincible. 
Como se aprecia en la imagen, tiene muy poco espacio disponible; para un par de aviones, como 

muestran otras de las fotografías que acompañan al diario del WC Squire. 
 Según algunos escritos británicos, esta pista estuvo lista para recibir a los aviones a partir del 
02JUN, pero debido al mal tiempo reinante, recién fue ocupada por los dos primeros Sea Harrier el 
05JUN a la tarde, coincidiendo esto con lo que narra el WC Squire. 

Era una pista precaria, que servía como base adelantada, en especial para los Sea Harrier que 
actuaban como caza interceptora, pero sin los medios para la reconfiguración o el rearmado de los 
aviones. 
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 Esto nos indica que su alternativa como reemplazo del Invincible es muy limitada. Estuvo en 
condiciones de recibir aviones recién seis días después del ataque al portaaeronaves; sólo un par de 
aviones en esa especie de rulo que se ve en la parte delantera de la fotografía; y sólo con capacidad para 
combustible y fluidos y un mínimo mantenimiento.  

Los radaristas pronto sospecharon de su existencia, ya que justo para las fechas en que los 
británicos dicen que quedó habilitada, comenzaron a detectar Harrier que aparecían y desaparecían de 
pantalla en la zona de San Carlos o Darwin, y de los que no tenían registro de movimiento reciente. Esto 
es lo que expresa el facsímil f72-pista s carlos del 07JUN. 
 

f72-pista s carlos 
 
DICEN:   El Invincible fue Hundido, o 

El Invincible fue Averiado de Consideración Abandonando Inmediatamente la Zona, 
Y fue Reemplazado Subrepticiamente por su Gemelo, el Illustrious 

 
 Esta es una de las especulaciones que más discusiones genera. Probablemente se basa en dos 
hechos reales.  
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• El Invincible regresa a Gran Bretaña el 17SET82, tres meses después de finalizada la guerra.  
• El Illustrious, el gemelo del Invincible que estaba en construcción, es comisionado en Junio, con 

varios meses de antelación a la fecha prevista. 
Estos dos hechos son los que se utilizan como fundamento para aseverar que el Invincible fue 

hundido, o que quedó tan averiado que debió ser retirado urgentemente de la zona de Malvinas y llevado 
a un puerto amigo para efectuarle reparaciones, algunos dicen que a Sudáfrica, otros que incluso a 
Estados Unidos, en el mayor de los secretos. 
 La variante de que fue seriamente averiado y debió ser reparado se basa en que no se encuentra 
explicación a por qué llegó a Gran Bretaña recién 3 meses después de la rendición; justificando esta 
demora en las reparaciones que se le debieron efectuar en algún puerto.  

Según la variante de que fue hundido, el que entró a puerto el 17SET fue en realidad el 
Illustrious, pero enmascarado como si fuera el Invincible, disimulándole por ejemplo, los cañones 
Phalanx que se le habían agregado en proa y en popa.  
 Por ahora, la única información documental que se puede encontrar son algunas fotografías. 
*Asumiremos que son ciertas, ya que en esa época no existía el photoshop, aunque sí el fotomontaje*. 
 Hemos seleccionado las que se muestran a continuación, y las hemos utilizado como piezas de 
este rompecabezas, tratando de ver si calzan sin forzarlas. 
 La i200-invincible p argentino, muestra al portaaeronaves anclado frente a la entrada de la bahía 
de Puerto Argentino. El pueblo está en la esquina superior izquierda de la fotografía, y debajo se alcanza 
a ver la bahía York, donde desembarcó parte de nuestras fuerzas el 02ABR. Debe haber sido tomada entre 
el 03JUL y el 28AGO82, ya que según varias fuentes británicas, entre el 15JUN y el 03JUL el 
portaaeronaves se alejó hacia el Este para automantenimiento y reparaciones. 
 

 
i200-invincible p argentino 

 
 En el diario del WC Squire hay un párrafo suelto escrito en julio que avalaría esta fotografía, 
cuando dice que fue invitado a una reunión a bordo del Invincible, en donde tiene la posibilidad de 
relacionarse con el Príncipe Andrés en dos oportunidades. 
 La fotografía es del Invincible. No tiene al cañón Phalanx en proa como el Illustrious, y la grúa, 
señalada con una flecha, se encuentra por delante de la estructura de la isla que soporta al radomo del 
radar de seguimiento. En el Illustrious esta grúa está colocada al costado de la estructura. 
 El mástil de antenas que se observa, ha sido pintado de gris claro. Este es otro de los aspectos 
que ha dado pie a las especulaciones de su reemplazo por el Illustrious, ya que en las fotografías que 
circulan en internet correspondientes a la guerra, los mástiles del Invincible estaban pintados de negro en 
su parte superior, y después se lo ve con los mástiles gris claro, como los tenía el Illustrious; lo que era 
uno de los fundamentos para afirmar que había sido reemplazado por éste.  

La imagen i202-invincible illustrious, que hemos colocado en la página siguiente, es más 
explicativa.   
 El grado de suciedad del mástil, producto del humo de la chimenea delantera, y la identificación 
de los buques que se ven en la imagen y su fecha de partida de Malvinas, probablemente permitan datar la 
fotografía con mayor precisión. 
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 La imagen i201-invincible passing, se encuentra en el sitio www.twogreens.co.uk y acompaña al 
diario de uno de los tripulantes de la Yarmouth; quien expresa que la sacó el 08JUL, en momentos en que 
la Yarmouth iniciaba su regreso a Gran Bretaña, y el Invincible navegaba a su lado por un trecho (passing 
by) como saludo de despedida. La fotografía no muestra el Phalanx de popa que tenía el Illustrious. 
 

 
i201-invincible passing 

 
 Aquí los mástiles de antena se notan bastante blancos, por lo que la imagen anterior, la i200, 
debe ser de fines de julio o agosto. Lamentablemente la posición de la grúa de estribor no se puede 
apreciar porque está justo tapada por algo en la estructura de la Yarmouth. 
 La i202-invincible illustrious, muestra a ambos portaaeronaves navegando juntos. 
 

 
i202-invincible illustrious 

http://www.twogreens.co.uk/
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 El más lejano, el que tiene una N en su cubierta, es el Invincible. 
 Esta fotografía nos permite apreciar las diferencias y similitudes entre ambos buques, las que 
hemos marcado con las flechas. 
 Los mástiles de antenas de ambos están pintados de gris claro. 
 Se aprecia claramente la posición de la grúa en ambos buques, adelantada a la estructura en el 
Invincible, a la par de la estructura en el Illustrious. 
 En las proas se distingue perfectamente, el Phalanx en el Illustrious, y su ausencia en el 
Invincible. Lamentablemente el oleaje no permite hacer lo mismo con el Phalanx de popa en el 
Illustrious, aunque algo se alcanzaría a percibir justo sobre la cubierta; en el Invincible en cambio, se 
aprecia su ausencia. 
 También podemos especular con la distribución diferente de los botes salvavidas. 
 No sabemos como quedaron organizados los Sea Harrier al finalizar la guerra, ni cuantos y 
cuales se llevó en su regreso el Hermes. Los cuatro que se ven en el Illustrious aparentemente están 
pintados gris claro; mientras que los del Invincible no permiten determinar con precisión su color; por lo 
que se puede observar, serían de los grises oscuros originales.  

Esta fotografía debería haber sido tomada el 27 o 28AGO82, ya que según los escritos británicos, 
es en esa fecha en la que el Illustrious llega a la zona de Malvinas para reemplazar al Invincible en sus 
tareas. 
 La siguiente imagen, i203-hermes illustrious, muestra al Hermes y al Illustrious navegando 
juntos.  
 

 
i203-hermes illustrious 

 
 El indicio de que es el Illustrious y no el Invincible lo dan: la posición de la grúa, al costado de la 
estructura de la isla que soporta al radomo del radar de seguimiento, y los dos Phalanx que son claramente 
visibles, uno a proa y otro a popa, ambos sobre estribor. 
 El Hermes tiene a sus Sea Harrier y Helicópteros ya acomodados en cubierta, listos para el 
ingreso a puerto; como se lo ve en algunas otras fotografías que fueron sacadas durante su arribo, y en las 
que se lo muestra acompañado por pequeños buques y lanchas. 
 Volviendo al Illustrious en la imagen, los mástiles de antena están casi limpios, y sin Sea Harrier 
a la vista. 
 Había sido recepcionado (commisioned) por la Royal Navy el 20JUN, por lo que probablemente 
en el momento de la fotografía estaba haciendo sus pruebas de mar, poniendo a punto todas sus 
instalaciones y sistemas, y realizando el alistamiento para su posterior navegación hacia Malvinas. 
 Además, si recordamos, todos los Sea Harrier habían sido enviados a Malvinas, parte en el 
Hermes y el Invincible a principios de abril, y el resto con el Atlantic Conveyor a mediados de mayo, por 
lo que probablemente, los únicos Harrier en el lugar en el momento de la fotografía eran los que está 
mostrando en su cubierta el Hermes, y algunos más en su hangar. 

Todos estos indicios nos estarían indicando que *la imagen corresponde al 21JUL82, cuando el 
Hermes llegó a puerto. El encuentro fue en aguas próximas a Gran Bretaña, donde el Illustrious estaba 
haciendo sus pruebas de mar*. 
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i204-invincible uk 

 
 Finalmente, la imagen i204-invincible uk, correspondería al momento del arribo del Invincible a 
Gran Bretaña, el 17SET82. 
 En la imagen podemos apreciar claramente la falta del Phalanx en proa, y la posición de la grúa 
adelantada respecto a la estructura de la isla. Asimismo, el mástil que se observa está pintado gris claro. 
 Ahora si, utilizando estas fotografías y los pocos datos sueltos que se poseen como si fueran 
piezas de rompecabezas, trataremos de ver si calzan y cual es el resultado. 

• El 14JUN82 a las 21:00 hs local (24:00 hs Zulú) se firma la rendición. 
• El 15 o 16JUN el Hermes se queda a cargo de la operación de los Sea Harrier para defensa aérea, 

y el Invincible se aleja hacia el Este y la zona de reparaciones, donde realiza un 
automantenimiento, y sin dudas reparaciones, asistido por el buque taller Stena Seaspread. 

• El 20JUN82 el Illustrious es comisionado por la Royal Navy en Gran Bretaña, y comienza sus 
pruebas de mar y alistamiento. 

• El 02 o 03JUL82 el Invincible regresa de sus reparaciones y reemplaza al Hermes en funciones 
de defensa aérea. 

• El 04JUL82 el Hermes parte hacia Gran Bretaña luego de transferir los Harrier GR.3 al 
aeropuerto de la BAM Malvinas.   

• El 21JUL82 (17 días después de su partida de Malvinas) el Hermes llega a Gran Bretaña, 
encontrándose cerca de las costas británicas con el Illustrious, que estaba en plenas pruebas. 

• El 02AGO82 el Illustrious parte desde Gran Bretaña hacia Malvinas, pero probablemente *se 
quedó 5 o 6 días en aguas próximas, continuando con sus pruebas y puesta a punto de los 
sistemas, mientras esperaba a su dotación de Sea Harrier*. Sea Harrier que eran los mismos, y 
únicos, que había llevado de regreso el Hermes, y que sin dudas *necesitaban una revisión 
técnica (alrededor de 20 días)* antes de partir nuevamente hacia Malvinas. 

• El 27AGO82 (25 días después de su partida de UK), el Illustrious llega a Malvinas y reemplaza 
al Invincible. 

• El 29AGO82 el Invincible parte de Malvinas hacia Gran Bretaña, junto con el Bristol y el Olna. 
• El 17SET82 (19 días después de su partida de Malvinas) el Invincible llega a Gran Bretaña. 

Con esto, creemos que las piezas del rompecabezas calzan sin necesidad de que las forcemos. 
 

Una Segunda Conclusión 
 
 Hemos analizado casi todas las especulaciones relacionadas con el ataque al Invincible, tanto las 
británicas como las argentinas, procurando encontrar algo documental que sirva para avalarlas o para 
descartarlas. Sin recurrir a, pero manteniendo incólume y ratificando con lo analizado, lo relatado por los 
entonces Primer Teniente Ureta y Alférez Isaac. 
 Aprovechando el diario de guerra del radar cuando tenía alguna referencia, o recurriendo a 
fotografías que suponemos auténticas, podemos concluir que *no fue la Avenger la atacada, sino el 
Invincible; y que el daño que éste sufrió no lo afectó en su función de aeródromo flotante*.  
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LIBEREMOS LA IMAGINACION 
 
 Después de todo lo que hemos tratado de analizar, resulta muy difícil no dejarse tentar, y no 
especular con qué es lo que en realidad pasó. 
  
¿Qué es lo que tenemos? 
 

• Los relatos de Ureta e Isaac, los dos pilotos supervivientes del ataque, que dicen: 
o Después de que los Super Etendard lanzaron al misil Exocet a unos 45 km del blanco 

detectado, los cuatro A4-C siguieron su estela, hasta que en el horizonte comenzaron a 
distinguir la silueta del buque a atacar, el que estaba lanzando humo como consecuencia del 
impacto del misil. 

o Este humo salía a ambos lados de la isla del portaaeronaves / desde los costados del buque, 
como con forma de bigotes. 

o El Exocet había sido regulado para volar a una altura de 7 metros sobre el mar. 
• Lo visto por el radar y graficado en las páginas al principio del análisis: 

o El lugar en donde los radaristas estimaban que se encontraban los portaaeronaves, coincide 
con el lugar en donde los Super Etendard detectaron su blanco, y hacia el que lanzaron su 
misil. 

o No se notan variaciones en el ritmo y duración de los vuelos de Harrier del día 30MAY, 
comparándolos antes y después del ataque; incluso hay un pico de 10 aviones en el aire a las 
16:50 hs. 

o Los vuelos de los días previos y posteriores considerados, el 23MAY, 29MAY y 08JUN, 
tienen un ritmo y duración similares a los del 30MAY. 

• Lo narrado en algunos escritos británicos: 
o Después de la rendición de las fuerzas argentinas, el Invincible se retira hacia la zona de 

reparaciones, donde realiza un automantenimiento, y sin dudas reparaciones, asistido por el 
buque taller Stena Seaspread. 

o El Invincible tiene problemas con una de sus turbinas, a la que debe reemplazar en pleno mar.  
• Las fotografías que fuimos colocando a lo largo del análisis y que muestran al Invincible: 

o Frente a Puerto Argentino. 
o Junto al Illustrious. 
o Arribando a Gran Bretaña. 

 
¿Qué es lo que posiblemente pasó? 
 

Como dice el título, liberando nuestra imaginación, podemos asumir que lo que Ureta e Isaac 
vieron fue más o menos lo que muestran las imágenes i205-invincible bristol e i206-invincible ataque. 

 

 
i205-invincible bristol 
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i206-invincible ataque 

 
 En la i205-invincible bristol, la imagen muestra al Invincible casi de popa, con la cámara apenas 
desplazada hacia estribor. La foto fue sacada desde la cubierta de la Bristol, por lo que la altura es de unos 
8 a 9 metros, casi a la misma altura a la que atacaron los A-4C. Esta sería casi la imagen que habrían visto 
Ureta e Isaac, sólo que unos 10º a 20º hacia babor de popa. Se puede apreciar perfectamente la cubierta 
plana y la isla a un costado, tal como ellos describieron al buque atacado.  

En la i206-invincible ataque, el Invincible está siendo visto desde mucho más alto, pero casi en 
la posición angular en la que lo vieron Ureta e Isaac. Liberando completamente nuestra imaginación, 
hemos dibujado el humo en forma de bigotes, y marcado con una elipse el posible lugar de impacto del 
Exocet volando a 7 metros sobre el mar. 
 Si *este dibujo es posiblemente correcto*, serviría para explicar el por qué del humo visto a 
ambos lados de la isla, o en forma de bigotes. El *posible lugar de impacto* del Exocet, hizo que el 
humo que el *posible incendio provocó*, escapara por las aberturas de los costados del buque, que se 
encuentran inmediatamente arriba del lugar de impacto. 
 Siguiendo con nuestra fantasía; el Exocet *posiblemente no explotó*, como sucedió en los otros 
casos de ataque a los buques, y a igual que en el caso de la Glamorgan, *el incendio pudo ser controlado*. 
 Ureta e Isaac llegaron al Invincible y lanzaron sus bombas, las que *posiblemente impactaron al 
buque en su popa o en la parte trasera de babor*, como hemos marcado con las flechas, pero, siguiendo 
con lo que resultó normal en muchas de nuestras bombas, *posiblemente no explotaron*. 
 Y liberando más aún la imaginación, vamos a tratar de colocar la ficha que nos está quedando 
suelta en el rompecabezas: la turbina que el Invincible tuvo que cambiar en pleno mar.  

 
i207-invincible croquis 
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 La imagen i207-invincible croquis, es un croquis del Invincible, que lo muestra justo por babor; 
y en donde hemos marcado la posición de las dos salas de máquinas. 

A las salas de máquinas también las hemos marcado con flechas en la imagen i206-invincible 
ataque. 

Consultamos con un experto en arquitectura naval respecto a qué le podría pasar al Invincible al 
ser impactado por el Exocet o las bombas, aunque no explotasen. 

Y aquí creemos que calza la ficha de la turbina. Si el buque recibiese un golpe fuerte en la zona 
de uno de los ejes de las hélices, *posiblemente el golpe desestabilizaría a la turbina, produciendo su 
rotura*. 
 Tal vez es demasiada fantasía, pero el rompecabezas queda bastante bien, sin necesidad de forzar 
las piezas. 
 *El Invincible perdió una de sus turbinas, lo que lo restringió en cuanto a navegación, pero no le 
impidió seguir con sus funciones de aeródromo flotante. Por eso no se alteró el ritmo y duración de los 
vuelos de Sea Harrier*. 
 *Una vez determinado el daño, no hubo demoras para enviarle una turbina de reemplazo. Si en 
fábrica no había una lista, se pudo utilizar una de las previstas para el Illustrious, y armar una nueva para 
éste*. 
 *Un buque pudo llevarla, realizando la travesía Gran Bretaña – Malvinas en aproximadamente 
15 días, con lo que habría llegado para alrededor del 15 o 16JUN*. 
 *El Stena Seaspread posiblemente pudo hacer el cambio de turbina en otros 15 días. Con lo que 
llegaríamos a los primeros días de julio, el 02 o 03JUL; fecha en que el Invincible estuvo listo para 
reemplazar al Hermes en sus funciones*. 
 
 

NUEVA VERSION BRITANICA 
 
DICEN (recientemente): quien derribó a los dos A-4 fue la Exeter con misiles Sea Dart, 
y no es correcta la adjudicación a la Avenger de uno de los aviones. 

Tal lo expresado en www.hms-exeter.co.uk www.hmscardiff.co.uk y otros escritos, aunque en 
i208-adjudicacion avenger apreciamos que en su cañón de 4,5 pulgadas han pintado un A-4 y un Exocet. 
 

 
i208-adjudicacion avenger 

 
 En esta nueva versión se sigue afirmando que la atacada fue la Avenger, pero que no estaba 
formando parte de la estructura de defensa de los buques, sino que estaba en tránsito hacia la zona de 
Puerto Argentino para realizar cañoneo naval. 
 Estos nuevos dichos generan una variante que nos hacen replantear lo que pudo haber pasado, en 
dos aspectos: el derribo de ambos A-4 por la Exeter, y el ataque a la Avenger ¨en tránsito¨ hacia Puerto 
Argentino. Se debería calcular la factibilidad de que la Exeter derribara a los dos aviones; y ver que pudo 
pasar con la Avenger, ya que su rumbo sería hacia el oeste sudoeste, cambiando la imagen de cómo 
verían los pilotos de los A-4C al buque atacado, que sería casi a 90º de babor.  

http://www.hms-exeter.co.uk/
http://www.hmscardiff.co.uk/
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Los Dos A-4C fueron derribados por la Exeter 
 
 Vamos a analizar si esta nueva versión de lo acaecido pudo ser factible. 

¿Qué tenemos? Por un lado, lo relatado por los entonces Primer Teniente Ureta y Alférez Isaac, 
que dicen que *el primero de los aviones fue derribado cuando se encontraba a 12 km del buque que 
atacaron (el Invincible para nosotros); y el segundo fue derribado cuando se encontraba a 2 km del 
blanco*. 
 Otros datos que podemos utilizar son los alcances de cubrimiento de los radares de la Exeter. En 
la fotografía i209-radares Exeter hemos marcado los radares necesarios o posibles para disparar un Sea 
Dart. 
 

 
i209-radares Exeter 

 
 El primer paso es la adquisición del blanco (nuestros aviones). Para ello la Exeter contaba con el 
Type 1022, un radar de búsqueda aire, con una tecnología más avanzada en este tipo de radar que la que 
tenían los otros buques británicos, el Type 965. Por la altura a la que estaba la antena, a un avión volando 
a 10 metros sobre el agua *lo podía adquirir a partir de aproximadamente 31 km*. 

También podía utilizar el radar de búsqueda superficie Type 992 para la adquisición de nuestros 
aviones. Por la mayor altura de su antena podía adquirir un avión a 10 metros del mar *a unos 35 km*, 
pero por las características técnicas del radar y la intensidad del eco que podía devolver un A-4, *el 
alcance también estaría en los 31 a 30 km*.   
 Para el seguimiento y guiado del Sea Dart contaba con dos radares Type 909, uno a popa y otro a 
proa. La altura de sus antenas permitía el guiado, para las mismas condiciones de 10 metros sobre el nivel 
del mar, *a partir de, o hasta, los 28 km*. 
 Al disponer de dos 909, el buque podía disparar misiles a dos blancos diferentes en forma casi 
simultánea, a condición de que cada uno estuviera dentro de la envolvente azimutal de un radar diferente. 
 Con esta información podemos tratar de reconstruir la situación, en procura de determinar cuál 
debería ser la posición relativa de la Exeter respecto a los dos derribos para que éstos fueran factibles. 

Esto lo hemos graficado en la imagen i210-derribos Exeter. 
 En principio, tenemos *los derribos separados 10 km uno de otro, en un rumbo de 
aproximadamente 345º, y 2 km más allá la posición del buque atacado por los dos A-4C supervivientes*. 
 Para poder derribar a los A-4, la Exeter los tuvo que mantener iluminados por un cierto tiempo 
con uno de sus radares 909 de seguimiento y guiado. Este tiempo comprende desde el punto en la 
trayectoria de los aviones en donde fueron asignados al 909 para realizar los cálculos y proceso previo al 
lanzamiento, hasta que el Sea Dart correspondiente hizo impacto. 
 Tomando estos 28 km de alcance del 909 como radio, podemos trazar 2 círculos (en verde y 
marcados K1 y K2 en el gráfico) con centros en los lugares de derribo de los dos aviones (K1 y K2 sobre 
la trayectoria). El área de superposición de ambos círculos *nos mostraría la zona dentro de la que debería 
haber estado la Exeter para derribar a ambos aviones*. 
 No estamos considerando la envolvente letal de los misiles en sí, ya que aunque su alcance 
máximo era de 40 km, al superar a esos 28 km, sin señal de eco radar, el misil no tenía guiado. 
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 Debemos considerar otros 2 círculos, los del alcance del radar de adquisición 1022, o del 992,  
que *para blancos a 10 metros de altura sería de 31 km* (dibujados en azul y marcados A1 y A2).  
 Para ubicar los centros (marcados A1 y A2 sobre la trayectoria) de estos círculos debemos 
graficar, hacia atrás en la trayectoria de ataque de los A-4, el proceso desde la adquisición hasta el 
derribo. Para hacerlo debemos especular y trabajar con los máximos. 
 

 
i210-derribos Exeter 

 
 Si la Exeter *estaba en el borde extremo de esos 28 km* en el momento de disparar su Sea Dart, 
mientras el misil volaba esta distancia, los aviones, a aproximadamente 270 m/seg, recorrian otra cierta 
distancia, *que estimamos en 14 km*. Esto establece, para cada uno de los A-4 derribados,  un punto 
sobre la trayectoria en donde se encontraban los aviones en el momento del lanzamiento del Sea Dart 
correspondiente (marcados L1 y L2 sobre la trayectoria). 
 Para llegar a estos puntos, los A-4 habían ya recorrido otra distancia, que es función del tiempo 
que consumió la Exeter, desde que los detectó, hasta que lanzó el Sea Dart, fijando dos nuevos puntos 
(A1 y A2 en la trayectoria), los de adquisición y declaración de los A-4 como blancos (*asumiendo un 
tiempo de proceso de 16 a 19 segundos, la distancia sería de aproximadamente 5 km*). 
 Ahora sí, tomando estos puntos como centro, podemos trazar los círculos de los 31 km dados por 
el alcance del radar 1022 o 992. 
 Ordenando el proceso en su secuencia normal, *el 1022 o el 992 adquiere (a 31 km) uno de los  
aviones como blanco, lo asigna a uno de los 909 y la computadora realiza los procesos de cálculo de la 
intercepción (mientras el avión voló 5 km), lanza el Sea Dart, y este impacta al avión (que voló otros 14 
km)*. 
 Aunque esto es una gran especulación, ya que los datos en que nos hemos basado son: o teóricos, 
o secretos, y con una gran posibilidad de variación en la vida real, nos han servido para definir y graficar, 
por superposición de los 4 círculos, el área en donde *debería encontrarse la Exeter para poder derribar a 
los dos A-4C, separados 10 km entre sí*. 
 Es el área de forma oblonga grisada en dos tonos. 
 Como la dirección de la amenaza de ataque de los aviones argentinos provenía del oeste, *los 
buques de la defensa británica se situaban en esa dirección*, por lo que nos queda como *posible posición 
relativa de la Exeter en los momentos de los derribos, el área definida por el triángulo con dos de sus 
lados curvos, ubicado al oeste (izquierda en el dibujo) de la trayectoria de los A-4*. 
 Así la Exeter, ubicada en cualquier lugar dentro de esta superficie, estaba en condiciones de 
derribar a los dos A-4, uno por cada radar 909 para el guiado del correspondiente misil; con la única 
salvedad, de que el segundo de los aviones debía estar dentro del cubrimiento azimutal del 909 de proa 
para el momento de su asignación, y que el gráfico nos muestra como posible. 
  

Por lo tanto, es factible que los dos A-4 hayan sido derribados por la Exeter.  
  

Pero sigamos con el análisis, para lo que recurriremos ahora a lo publicado por el Ministerio de 
Defensa británico en sus informes respecto al hundimiento de la Sheffield. 
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El anexo J del informe incluye un gráfico, el que hemos agregado como facsímil f73-estructura 
defensa, que muestra las posiciones relativas de los buques, entre ellos la Sheffield, para la defensa de los 
dos portaaeronaves. 
  

 
f73-estructura defensa 

 
A este gráfico lo hemos reproducido en la misma escala que los otros gráficos que estamos 

utilizando, y es el que muestra la imagen i211-estructura defensa aérea. 
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i211-estructura defensa aérea 

 
 Si a esta distribución la consideramos como *la estandarizada para la defensa*, podemos 
especular y aplicarla al 30 de mayo, con algunos pequeños ajustes. 

Desde ya, los buques disponibles habían variado, así es que podemos asumir que ese anillo de 
defensa también estaba formado por buques Type 42 *la Exeter y la Cardiff, más un tercer buque con Sea 
Dart, la Bristol, ya que la Glasgow había quedado averiada*. 
 Lo publicado en los escritos británicos que antes mencionamos, narra que la Cardiff estaba más 
al norte que la Exeter, demasiado alejada como para participar del rechazo a los A-4; y no menciona a la 
Bristol, pero serían los buques disponibles con Sea Dart para el 30MAY. 
 Nuevamente especulando, y tomando como referencia a esos escritos, podríamos suponer que la 
distribución del 30MAY era: *la Cardiff en el eje de la amenaza con centro en el buque utilizado como 
centro de referencia (el Resource en el caso de la Sheffield), la Exeter 45º hacia el sur, y tal vez la Bristol, 
45º hacia el norte*. 
 Como los hemos dibujado en la misma escala, podemos superponer esta distribución con el 
gráfico i210-derribos Exeter que realizamos, asumiendo que la posición de la Exeter coincidiría con la 
que tenía la Sheffield; y, dada la posición relativa de la flota respecto a Malvinas, *tomar los 270º como 
eje de la amenaza*, en lugar de los 280º tomados cuando la Sheffield. 
 Si movemos a la Sheffield dentro del triángulo del posible emplazamiento de la Exeter, vemos 
que aparece una coincidencia interesante, como muestra el gráfico i212-superposicion 210 y 211. 
 

 
i212-superposicion 210 y 211 

  



miguel angel silva 

 

 56 

Al colocar a la Sheffield/Exeter en el extremo más al oeste del área en donde debería encontrarse 
para poder derribar a los dos A-4, y recordando que por lo que dibujamos al principio, 2 km más adelante 
del segundo derribo en la trayectoria de los aviones, debería encontrarse el buque al que atacaron Ureta e 
Isaac; este debería ser la Avenger en tránsito según los nuevos relatos británicos.  

Pero la superposición nos muestra que, en ese lugar, estarían los portaaeronaves y el buque 
centro, si toda esta especulación con la que hemos trabajado fuese relativamente correcta. 

Nos basta con rotar a los buques, apuntándolos a un rumbo de 330º, y hacer la transposición de 
sus nombres, como muestra el gráfico i213-coincidencia para que, voilà, el atacado fue el Invincible. 
 

 
i213-coincidencia 

 
 Sin dudas es una gran especulación, pero los datos teóricos disponibles con los que hemos 
trabajado nos muestran que, aunque sea especulación, es factible. 
 Hemos trabajado con muchos si condicionales. 
 SI fue la Exeter la que derribó a los dos A-4; SI la estructura de defensa de los portaaeronaves 
del día 30MAY era similar a la del 04MAY, SI el 30MAY la Exeter ocupaba el lugar que la Sheffield 
ocupaba el 04MAY, SI los datos y valores teóricos con los que trabajamos son aproximados a la realidad. 

Pero si estos SI se dieron en la vida real, aún cuando Gran Bretaña lo negase, SERÍA 
ACEPTABLE decir que el atacado fue el Invincible. 
 Los cálculos que hicimos muestran que es factible que la Exeter, *ubicada en donde la hemos 
dibujado, próxima al vértice oeste del triángulo*, haya derribado a los dos A-4C.  

Los tiempos y las envolventes involucrados así lo muestran. Adquiere al primero de los A-4, lo 
asigna al 909 de popa y este radar guía al primero de los Sea Dart disparados. Inmediatamente inicia el 
proceso para adquirir al segundo de los aviones, y lo asigna al 909 de proa, el que guía al segundo Sea 
Dart hasta su impacto. Sobre la trayectoria seguida por los aviones podemos apreciar los momentos y 
distancias. Los dichos y el gráfico coinciden. 
 La Cardiff, ubicada a 27 km de la Exeter en nuestro gráfico, se encontraba a *la distancia 
adecuada* como para que su personal viera, como dicen, los resplandores de los lanzamientos de los Sea 
Dart sobre el horizonte. Pero estaba demasiado alejada, a 37 km del Invincible, y a más de los aviones, 
como para poder intervenir. Los dichos y el gráfico coinciden. 
 Respecto a la Avenger, no tenemos información cierta o creíble de donde pudo haber estado. 

Si estaba al sur de la Exeter como dicen los escritos británicos, estaba completamente alejada de 
todo lo sucedido, asumiendo que la posición relativa Exeter-Invincible que hemos dibujado sea 
relativamente cierta. 
 Si en cambio *estaba en el lugar que ocupaba la Yarmouth cuando la Sheffield*, entonces se 
encontraba *a 10 km del Invincible y a 12 km del derribo del segundo de los A-4C*. estas son distancias 
que están dentro del horizonte incluso óptico; y explicarían por qué la Avenger se adjudicó en un 
principio el derribo de uno de los A-4 y de un Exocet; porque *probablemente les disparó a ambos 
cuando los vio llegar contra el Invincible*. Los dichos y el gráfico coinciden. 
 Su proximidad al Invincible probablemente *indujo a, e hizo fácil, cambiar el nombre del buque 
atacado*.  
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 Queda otra posible ubicación de la Avenger, en otro lugar próximo a la trayectoria de los 
aviones, por ejemplo el que tuvo la Arrow en el caso de la Sheffield, que no está graficada en el anexo J 
que antes mostramos, pero que era la más próxima a la Sheffield, ya que fue la primera en llegar a 
socorrerla.  

Tampoco están graficados en ese anexo J los buques con Sea Wolf, que acompañaban a los 
portaaeronaves y a los que llamaban ¨goalkeeper¨, como la Broadsword, que muestra la imagen i214-
goalkeeper. Por lo que no sabemos sus posiciones relativas dentro del esquema de defensa, tanto el 
30MAY como el 04MAY. 
 

 
i214-goalkeeper 

 
La atacada fue la Avenger ¨en tránsito¨. 
 
 La nueva versión británica sigue manteniendo que la atacada fue la Avenger, pero aclarando que 
esta estaba en tránsito hacia Puerto Argentino para realizar cañoneo naval. 
 Si sobre el mapa de la imagen i174-mapa squire de página 27 trazamos una línea desde el lugar 
del ataque hasta Puerto Argentino, esta nos da un rumbo de aproximadamente 260º, a 90º con la 
trayectoria de ataque de los A-4C. 
 Los pilotos afirman que atacaron un buque al que avistaron casi con el mismo rumbo que el que 
ellos llevaban, 345º a 350º; y lo atacaron desde la popa.  
 Si la atacada fue la Avenger en las condiciones que dicen los británicos, los pilotos tendrían que 
haber visto y atacado al buque a 90º por babor. 
 Aquí, los dichos no coinciden con lo graficado.  
 
 
 

CONCLUSION 
 

Cumplieron su misión: atacaron al Invincible. 
 
Cumplieron su misión: siguiendo al Exocet lanzado 45 kilómetros antes por los Super Etendard, 

dos pilotos de A4-C llegaron a la vertical del Invincible, y otros dos murieron en el intento. 
 
Cumplieron su misión: pero el resultado de tremendo esfuerzo y el sacrificio de dos vidas quedó 

supeditado al funcionamiento de 7 tristes espoletas. 
 
 Aquí bien cabe ese dicho que muchos cuentan y que empieza diciendo: por un clavo se perdió 
una herradura, por una herradura …. 
 
 
 


