CAPITULO VI
A- 4B SKYH AWK

Grupo 4 de Caza Bombardeo
Grupo Operaciones 5
Grupo 5 de Caza

El grupo de Tareas Halcon, creado en 1966 con el lema
“"AD ASTRA PER ASPERA", fue el inicio de la gloriosa
trayectoria de las unidades equipadas con los A-4B/C y
A-4AR. A medida que evoluciond la organica, el
emblema fue adoptado por las unidades que surgieron
de cada cambio.

El escudo fue llevado con orgullo por los pilotos en
sus buzos de vuelo, junto con un pafiuelo de cuello
amarillo, y pintado en los aviones de dotacion.

Su disefio fue mundialmente conocido por la actuacion
que le cupo en la Guerra de las Malvinas.

Actualmente, sigue vigente en los A-4AR, con el
agregado de la barra de Bautismo de Fuego y los
laureles de la gloria.




A- 4B SKYH AWK

Antecedentes
El 22 de junio de 1954, desde la pista de la Base Edwards (USAF), California, despegaba el prototipo de

un nuevo caza. La tarea, primer vuelo de prueba. El piloto, mayor Robert Rahn. La matricula, XA-4D1.1
Aquella confusa serie de letras y nimeros identificaba el avion que desde esa fecha acumulé méas de nueve
millones de millas voladas. Bautizado como Skyhawk —Halcon del Cielo— era el resultado de un extenso
estudio realizado por la Douglas Aircraft Company, a pedido de la US Navy en 1952.

Los requerimientos habian sido claros y precisos:

- Avion de ataque con sistemas simples.

- Que despegara sin ningun elemento adicional.

- Que no requiriese modificaciones importantes para pasar de una version a otra.

Féacilmente adaptable a diversas misiones.
Capacidad de despegar con una bomba atémica de 1.000 libras y de sobrevolar montafas
elevadas.

A la par de las condiciones navales, los disefiadores a cargo del ingeniero Edmond Heinemann se

impusieron exigencias propias:

- Envergadura angosta para que no fuese necesario plegar las alas en los portaaviones.

- Construccion en no mas de tres o cuatro secciones de facil desarmado y mantenimiento.

- Ala baja para disminuir el riesgo de colisién entre bombas y avidn.

- Ala robusta que brindara proteccion adicional al piloto, al tanque central de combustible, al
motor y a los componentes criticos. Asi mismo, debia ser disefiada con tres largueros para
cumplir la misién aun con uno averiado.

- Poder aterrizar con los tanques auxiliares de combustible si el tren de aterrizaje resultara dafiado
0 no bajase. Su disefio novedoso incorporaba un mecanismo de caida libre que se trababa por
fuerza aerodinamica y ahorraba un sistema hidraulico de reserva. Ademas, la altura generosa de
sus montantes posibilitaba cargar las bombas de mayor porte existentes.

Después de pruebas rigurosas, en noviembre de 1956, la Douglas entregd los primeros A-4 a la US
Navy y a la US Marines. Con el tiempo, se desarrollaron motores mas potentes y econémicos que
aumentarian el empuje y la autonomia; también, nuevos sistemas de comunicaciones, armamentos y equipos
de navegacion que por varias décadas mantendrian la vigencia del ya famoso Skyhawk.

Con los aviones biplazas, la fabrica pensaba terminar la produccién de los A-4. Sin embargo, su
excelente desempefio en Vietnam y el interés demostrado por otros paises hicieron que no sélo continuara,
sino que se incrementara. A titulo de ejemplo, entre el 1 de abril de 1967 y el 30 de junio de 1968, se
fabricaron doscientos ochenta y tres A-4, a un promedio sin precedentes de veinte aviones por mes.

Finalmente, el 27 de febrero de 1979 se entreg6 el ultimo A-4, con el que se cerré la produccion
continua mas larga de la historia de la aviacion militar. En total, se habian fabricado 2.960 unidades.

El A-4B en la Fuerza Aérea Argentina

En la primera mitad de la década del 60, la FAA necesitaba modernizar la flota de aviones de combate.
En particular, debia renovar la capacidad de proyeccion del poder de fuego, seriamente comprometida con la
inminente baja de los bombarderos ingleses Avro Lincoln y Lancaster, programada para 1965.

En las carpetas de los comandos superiores, se cotejaban diversas alternativas: desde los B-66 y los B-
57 (americanos) hasta los Mk-62 Canberra (britanicos). En 1964, la eleccion recayé en el cazabombardero
A-4B. En primer lugar, por el bajo costo que implicaba adquirirlo, amparado por el Pacto de Asistencia
Reciproca firmado con EE.UU. En segundo término, por la considerable carga portante del A-4B, potenciada
por su sistema de reabastecimiento en vuelo que nada tenia que envidiar a la de un bombardero liviano. Se
iniciaron las gestiones de compra en mayo de 1965. La Douglas Aircraft presenté un proyecto de

modernizacion para un lote de cincuenta aviones excedentes de la US Navy, depositados en Alameda NAS2
(California). Luego de algunas modificaciones, el programa fue aceptado por la FAA. El 29 de octubre,

Ix: experimental. A: ataque a superficie. 4: cuarto avion de ese tipo fabricado por Douglas para la Marina de EE.UU. D: la inicial
del fabricante. 1: por ser el primer prototipo.

2 NAS: estacion aeronaval.
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el comandante en jefe, brigadier general Carlos C. Armanini, firm6 el contrato con representantes del
gobierno de EE.UU. por la adquisicion de cincuenta aviones de reaccién A-4B, en los términos del Pacto de
Asistencia Reciproca.

Lamentablemente, en el acto contractual, se introdujeron algunas modificaciones que afectarian la
futura operacion del avion y su rendimiento como cazabombardero. Estos inconvenientes fueron provocados
por desconocimiento de los representantes argentinos, que carecian de experiencia en la especialidad de caza.
Deficiencia que fue corregida en la compra de los A-4C, M-1ll y A-4 AR con la designacion de pilotos
expertos en el tema como jefes de proyectos.

En los A-4B, la sustitucion del sistema de radio UHF original por un VHF, que implicd un contrato
con Bendix por el cambio de equipos, fue una de las modificaciones que afect6 la operatividad. EI UHF tenia
un sencillo comando manual que permitia pasar los canales, asistido por un repetidor luminoso en la parte
alta del tablero, facilitando su accionamiento en vuelos en formacion, particularmente, en condiciones de
instrumental o nocturno. Por el contrario, el nuevo equipo de VHF obligaba a bajar la vista y cambiar los
canales con una mano que era indispensable para formar. La Unica solucion era no cambiar la frecuencia para
no per- der contacto visual con los numerales. Solucién que es imposible en determinadas circunstancias. Por
ejemplo, durante una navegacion entre nubes, cuando se debe atender a distintos radares o controladores con
cambios permanentes de frecuencia. Como aseguraba un viejo cazador, los hacia el guia, pero el resto de la
escuadrilla quedaba en el “limbo”. El segundo problema fue una consecuencia de la instalacion del canister
(contenedor) con los nuevos equipos de radio. Por su tamafio, se debid retirar el equipo del IFF3,
imprescindible ya en esa época para volar sobre los 20.000 pies en EE.UU. (la altura normal de navegacion
de los A-4B era de 40.000 pies). Ni qué pensar en los conflictos internacionales como ocurriria con
posterioridad.

Las deficiencias mencionadas, que afectaron la condicidbn como avion interceptor de los A-4B,
merecen un comentario adicional que encierra un enorme contrasentido. Si bien este sistema no era un caza
puro ni para la USAF, la NAVY o los Marines, que pueden darse el lujo de tener un avion especifico para
cada mision, no era el caso de nuestro pais. La Argentina necesitaba, imperiosamente, emplear este avién en
aire- aire para seguir adiestrando a las unidades. Con €l debia practicar combate o tiro aéreo, aungque no fuera
el mas apto. Por ese motivo, el jefe del Grupo Halcén, con la colaboracion de un especialista en armamento,
integrante de la comisién de recepcién en Tulsa (Oklahoma - EE.UU.), averigud que, en ese entonces, la
mira Ferranti inglesa era la Unica movil apta para aire-aire que, por su tamafio y costo aceptable, podria
instalarse a posteriori en Argentina. El requerimiento fue efectuado y hasta se obtuvo la promesa de los
fondos, pero, a pesar de las gestiones, nunca se concret6. El contrasentido reside en el hecho de que los
préximos A-4 que se vendieron, después de los primeros veinticinco argentinos, fueron a Israel equipados
casualmente con la mira Ferranti. Mira que, posteriormente, se las coloco en los A-4C.

Ademas de la mira movil, el Grupo Halcon requirié la cdmara cinematografica como el complemento
mas importante para la instruccion aire-tierra y aire-aire, objetivo que tampoco se logré.

1966

Creacion del Grupo de Tareas Halcon

En enero, el Comando en Jefe de la FAA cred el Grupo de Tareas Halcon y lo puso en relacion de
dependencia directa del Comando Aéreo de Combate. La misién del Grupo era adiestrarse en los EE.UU.
con los A-4B adquiridos, recibirlos oficialmente y, luego, trasladarlos en vuelo. Estaba integrado por pilotos
habilitados en material Sabre y en Gloster Meteor Mk-1V. Del mismo modo, se seleccion6 al personal
subalterno con experiencia técnica en dicho material. De los cincuenta y cinco miembros designados,
diecinueve eran oficiales y treinta y seis, suboficiales.

El vicecomodoro Jorge A. Mones Ruiz fue nombrado jefe del Grupo, a quien se le subordinaron los
siguientes aviadores militares: vicecomodoro Luis F. Masserini; mayores Augusto J. Hughes, Héctor R. Roy,
Juan R. Boehler y Héctor R. Luoni; capitanes Juan M. Baigorria, Alexis de Nogaetz, Juan C. Gabarret,
Héctor L. Destri, José L. Rodriguez Morel, Héctor O. Panzardi y Juan F. Laskowski; y primeros tenientes
Tomés A. Rodriguez, Andrés A. Antonietti, Joaquin P. Solaberrieta y Manuel R. Villagran. El escalon
técnico fue encabezado por dos ingenieros aeronduticos: vicecomodoro Juan Manuel Martinez y capitan
Pedro Martinez. Tuvieron a su cargo dos equipos:

Equipo de Mantenimiento N°1. Encargado: suboficial mayor José Baz&n. Mecénicos de avion:
suboficiales principales Jacinto Ali y Héctor M. Schvolner; y suboficiales ayudantes Rolando Pellizari y
Jorge S. Fabrizzi. Motoristas: suboficial principal Américo I. Kiotasso; y suboficiales ayudantes Ramén A.

3 IFF: identification friend or foe (identificacion amigo o enemigo).
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Gutiérrez y Daniel del V. Mérquez. Montadores: suboficiales principales Amadeo Nicolai, Herberto R.
Bustos y Juan J. Nailhos. Electricistas: suboficial principal Amador Calvo; y suboficiales ayudantes Antonio
F. Martinez y Arturo B. Castellarini. Comunicaciones: suboficial ayudante Roberto S. Inserra y suboficial
auxiliar Osvaldo A. Esnaola. Instrumentalistas: suboficial mayor Martin A. Ramallo y suboficial principal
Marcelino E. Mateos.

Equipo de Mantenimiento N°2. Encargado: suboficial mayor Floriano J. Poy. Mecénicos de avion:
suboficiales principales Héctor A. Palacios y José M. Yostar; y suboficiales ayudantes Carlos A. Gasparetti y
José H. Saldivar. Motoristas: suboficial principal César A. Carrizo y suboficial ayudante Miguel A. Donnet.
Montadores: suboficiales principales Roberto Riofrio, Ricardo A. Lemos y Ezequiel J. Luchetti.
Electricistas: suboficiales principales Roberto Asrin y Marciano A. Fidelli; y suboficial ayudante Atilio S.
Sosa. Comunicaciones: suboficial ayudante Carlos E. Aguilera y suboficial auxiliar Eduardo R. Soria.
Instrumentalista: suboficial principal Juan Mazurek. Armeros: suboficial principal Enrique Caceres y
suboficial ayudante Américo O. Onetto.

El 27 de abril de 1966,* se determind que el Grupo 4 de Caza Bombardeo,® que en enero de 1963
tendria que haberse constituido con Sabre F-86F, se equiparia con veinticinco Douglas A-4B. La misma
norma disponia que, a partir de enero de 1967, se debia organizar un segundo grupo de caza bombardeo, el
Grupo 5, con los restantes veinticinco A-4B. Medida que nunca se cumpli6. Este segundo lote se sumo al
Grupo 4, en 1970. En mayo de 1966, partio hacia la planta de Douglas en Tulsa el equipo de recepcion,
compuesto por un escalon técnico a 6rdenes del vicecomodoro Néstor M. Palazuelos; y por los pilotos mayor
Augusto J.

Hughes y capitan Alexis de Nogaetz, del Grupo de Tareas Halcén. Estos hombres se encargarian de
recibir los aviones, y de verificar las modificaciones y las condiciones contractuales.

La primera actividad oficial de los restantes miembros del Grupo fue seguir un curso intensivo de
inglés en el Centro de Lenguas de la FAA. Durante ese periodo, los pilotos se adiestraron volando como
adscriptos al Grupo 3 de Caza (VII Brigada Aérea), en material Mk-1V y MS-760. Simultaneamente, el per-
sonal se dedico, en forma programada, a estudiar los manuales de operaciones del A-4B. Para entonces,
estaba decidida la entrega de los primeros veinticinco aviones y definidos su configuracién, equipamiento y
repuestos, incluidos los necesarios para el traslado.

Se concluy6 que la V Brigada Aérea (Villa Reynolds - San Luis) era el asiento mas apropiado. Se
ordend la adecuacion de las instalaciones: remodelacion de las cabeceras; provision de barreras de
contencion; nuevos depdsitos de combustible; planta de oxigeno liquido (primera en la FAA); torre de vuelo
movil; construccion de campos de tiro aire-tierra y aire-aire; poligono de armonizacion; edificios para el
Grupo Aéreo y viviendas para el personal.

Con el proposito de simbolizar el perfil que se deseaba para la nueva unidad, entre los integrantes se
disefi6 el emblema del Grupo. El dibujo seleccionado, sencillo, austero, representaba la cabeza de perfil de
un halcén gris, con penacho negro, mirando a la izquierda, sobre fondo amarillo. Del mismo color fue la tela
de los pafiuelos de cuello. Como lema, luego de una intensa busqueda, se eligié: Ad astra per aspera (hacia
las estrellas a través de las dificultades). Si bien se preveia que antes de lograr la mision seria preciso seguir
un derrotero arduo, lleno de obstaculos y sinsabores, nunca se imaginé el valor premonitorio que alcanzaria
ese pensamiento dieciséis afios después, en Malvinas. Menos aun, que aquel halcon de perfil llegaria a
simbolizar, asi, simple y sin estridencias, la entrega heroica de los aviadores de caza que cumplieron con su
deber.

Aprobados por el Comando de Operaciones el distintivo, el lemay el pafiuelo completados los cursos
de inglés y finalizados los tramites previos, se dispuso que dos de los oficiales seleccionados no viajaran y
que, por razones econdmicas, se dividiera el grupo antes de partir. EI primer contingente, formado por el
vicecomodoro Mones Ruiz; los mayores Roy y Boehler; los capitanes Baigorria, Gabarret y Rodriguez
Morel; y los primeros tenientes Rodriguez, Antonietti y Solaberrieta, partio el 18 de junio en linea comercial.
El segundo, constituido por el vicecomodoro Masserini y los capitanes Destri, Panzardi y Laskowski, viajé
en agosto. EI mayor Luoni y el primer teniente Villagran se integrarian al Grupo de Tareas Halcon en la V
Brigada Aérea al arribo del primer ferry.

Si bien los A-4 pertenecian y eran suministrados por la armada norteamericana, en todo el proceso de
compra, incluido el entrenamiento y su traslado, la USAF actuaba como nexo entre la FAA y las

4 Decreto 2.938 del 27 de abril de 1966 - BAC N°204.
S Creado por Decreto 15.162 del 12 de noviembre de 1959 - BAC N°133.
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organizaciones estatales y privadas americanas. Con esa finalidad, el coronel Lang (de la mision de la fuerza
aérea norteamericana en Buenos Aires) acompafié al Grupo hasta Olathe (Kansas) y se designé un piloto de A-
4, el mayor Bielfeld, para que se incorpore como asesor en el primer ferry hasta Villa Reynolds.

Adiestramiento en Olathe NAS

La instruccion técnica y de vuelo se realizd en Olathe NAS, unidad de reserva de la US Navy ubicada
en el centro de los EE.UU., a 20 millas de Kansas City y a 220 millas al norte de Tulsa donde se
reacondicionaban los aviones.

Antes de llegar a destino, ambos grupos se detuvieron dos dias en Pensacola NAS. Alli, debieron
someterse a examenes de aptitud en asiento eyectable y en visidn nocturna, ademéas de obtener el equipo de
vuelo completo.

El Grupo de Tareas Halcon fue recibido en Olathe por el jefe de la estacion naval, capitan Culley, y
por los futuros instructores de vuelo: comandantes Lavra, Raybourn y Hawrton. La preparacion teorica
comenzd ese mismo dia. Con la primera clase se inicié una cordial y fructifera relacion entre los argentinos y
los pilotos navales norteamericanos. Vinculo que se prolongaria por varios afos.

Cuando el personal de Douglas finalizd los vuelos de prueba en la planta de Tulsa, los remozados A-
4B fueron aceptados y trasladados a Olathe por el mayor Hughes y por el capitdin De Nogaetz. El primer
avion fue el C-202, a cargo del mayor Hughes, el 28 de julio.

En esa base, los pilotos argentinos completaron unas treinta horas de vuelo cada uno en los A-4B
adquiridos. Entre otros temas, se realizaron por primera vez en la FAA préacticas de aterrizaje con gancho y
recarga de combustible en vuelo.

Este sistema de armas incorporaba novedades técnicas y equipamiento de significativa importancia:

- Oxigeno liquido.

- Reabastecimiento en vuelo.

- AOA, medidor de “6ptimo angulo de ataque” para el aterrizaje.

- Spoilers, superficies hiposustentadoras para acortar el aterrizaje.

- Contenedor de energia auxiliar APU,® transportable en la estacion central del avion.

- Puesta en marcha neumatica, sin fuente externa de energia eléctrica.

- Sistema de navegacion VOR.

- Soportes maltiples de cargas externas MER7 y TER8

- Asiento eyectable. (Los primeros veinticinco aviones estaban equipados con asiento “0-90” —
cero metro de altura, noventa nudos de velocidad—; los otros veinticinco incorporaron las spray

gunsd que posibilitaban la operacion “0-0” —cero metro de altura, cero nudo de velocidad—.
Posteriormente, también se convirtieron los primeros).

A partir del 30 de julio, comenzaron las practicas en vuelo el vicecomodoro Mones Ruiz; los mayores
Roy y Boehler; los capitanes Baigorria, Gabarret y Rodriguez Morel; y los primeros tenientes Rodriguez,
Antonietti y Solaberrieta.

El 1 de agosto, se produjo la primera baja de material. Mientras el capitan Rodriguez Morel debutaba
en vuelo en el C-203, acompafiado por un instructor de la US Navy como ladero, sufrié una plantada de
motor por falla del trasvase de combustible. El piloto se eyectd exitosamente, pero el avion resulté cien por
cien destruido. El segundo contingente del Grupo de Tareas Halcén llegé a Olathe a fines de agosto.
Recibida la instruccion teérica, volaron a partir de septiembre: el vicecomodoro Masserini; y los capitanes
Destri, Panzardi y Laskowski. Una vez alcanzado el nivel de aptitud requerido, se planificé el transporte a la
Argentina de un lote de doce aviones. Se montd, asi, el primero de los cuatro ferries con los que se
trasladarian en vuelo los cuarenta y nueve A-4B.

Disposiciones legales de la Republica de México prohibian el sobrevuelo y el aterrizaje de
formaciones militares en su territorio. Por ese motivo se seleccion6 una ruta que la rodeaba, cuya mayor
extension era sobre el agua. Las escalas fueron: Cecil Field, en Jacksonville al norte de la Peninsula de
Florida (EE.UU.); Guantanamo (Cuba); Howard (Panamd); Chiclayo (Per() y Tacna (Peru); destino final, la
V Brigada Aérea. Finalizado el entrenamiento de pilotos y técnicos, se alistaron las doce maquinas en

6 ApU: auxiliary power unit (unidad de potenciaauxiliar).

7 MER: multiple ejector racket (raqueta eyectora multiple).

8 TER: triple ejector racket (raqueta eyectora triple).

9 Spray guns: sistema pirotécnico que permite abrir el paracaidas con mayor rapidez.
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servicio con la mayor cantidad de horas disponibles, los repuestos y los equipos de soporte técnico. EI sostén
logistico se transportaria en dos antiguos, pero no por eso menos eficientes, aviones con motores a piston: un C-
54 y un C-47. En tanto que el apoyo de blsqueda y salvamento, especialmente sobre el mar, lo brindaria un HU-
16 Albatross anfibio del Escuadron de Busqueda y Salvamento de Tandil.

Durante esta etapa, los pilotos argentinos fueron testigos de la capacidad logistica y operativa de la US
Navy para obtener un repuesto critico. Por ejemplo, el caso de las radios de los equipos de supervivencia que
estaban agotadas en los depdsitos de la base. EI comandante Lavra tuvo que volar en un A-4 al Unico lugar
en donde se encontraban disponibles: un portaaviones en San Diego (California). El traslado de los equipos
de arranque demandd otra solucion de contingencia. Las dimensiones de los GTC* de uso corriente que la
Argentina habia adquirido impedian su carga en la bodega del C-54, por lo cual fue necesario pedir prestado
un GTC-85 portatil de menor tamafio. Ademas, se debid construir un pequefio APU,™ copiado de un modelo
existente en la base.

Primer ferry

El 20 de octubre, después de una emotiva bendicion del material realizada por el capellan de la base, el
Grupo de Tareas Halcdn inicid el primer ferry. Se hallaban presentes el agregado aeronautico argentino en
los EE.UU., brigadier Gandolfo, y el jefe de la unidad, capitan Culley. Encabezado por el vicecomodoro
Mones Ruiz y secundado por el vicecomodoro Masserini, efectuaron el traslado los mayores Roy y Boehler;
los capitanes Baigorria, Gabarret, Destri, Rodriguez Morel, Panzardi y Laskowski; los primeros tenientes
Rodriguez, Antonietti y Solaberrieta; y el mayor Bielfeld.

Horas antes, habia partido hacia la primera escala —Cecile NAS- el C-47 de apoyo en el que viajaban
los mecénicos y especialistas con los equipos minimos para recibir los aviones. También habia despegado el
HU-16 Albatross, cuya mision era esperar en el punto de no retorno y, de ser necesario, hacer homing* en la
frecuencia de emergencia.

El efectivo de pilotos del Grupo de Tareas Halcdn excedia en dos a la cantidad de A-4 trasladados. Por
ese motivo, los pilotos de reserva viajaron: uno, como asesor especializado, en el Albatross; y el otro, en el
C-54. Esta aeronave, con el personal y el apoyo técnico a bordo, demoraba el despegue hasta que todas las
escuadrillas sobrepasaran el punto de no retorno y se aseguraba que ningin avion regresara a la base de
salida.

El requerimiento de avidnica formulado por la FAA no contemplaba los equipos IFF, imprescindibles
para volar arriba de los 20.000 pies en los EE.UU. La falta de este vital instrumento en un area saturada y
bajo completa cobertura de radar acarre6 mas de un dolor de cabeza a los pilotos de mantenimiento. La
mayoria de las veces, por encima de esa altura, los A-4B fueron declarados no identificados e interceptados
por cazas F-102 de la USAF, procedentes de la base Richard Gebauer AFB (Kansas).

Por la misma causa, en la primera etapa del ferry, que se realizaba integramente dentro del territorio de
EE.UU., debieron volar reunidos en una sola formacion por debajo de los 20.000 pies, en un espacio aéreo
reservado con antelacion. En las etapas siguientes, las escuadrillas despegaron con una separacion de diez
minutos, y volaron a alturas superiores a los 30.000 pies con el fin de lograr la maxima autonomia.

La planificacion de los vuelos preveia que el avion carguero C-47 debia despegar con un reducido
nimero de mecanicos, escaleras, calzas de ruedas y herramientas de mano, con la anticipacién necesaria para
recibir a los A-4B en cada etapa. También se previé que, para brindar el apoyo de busqueda, salvamento y
ayuda a la navegacién (homing), el HU-16 Albatross despegase antes, con el tiempo suficiente para llegar a
la mitad de la ruta y permanecer orbitando, en espera, durante el pasaje de los A-4B por su vertical.
Asimismo, después que despegara el Gltimo A-4B, debia partir el carguero C-54 con el resto del personal de
mecanicos, piloto de reserva, etc, y los equipos de apoyo remanentes.

La etapa Cecil NAS - Guantanamo se realiz6 completamente sobre el mar, sin sobrevolar Cuba en
ningun momento, ni siquiera en el aterrizaje. Fue tan estricta esta prohibicion que el circuito de pista, segun
la cabecera en uso, debia hacerse a la derecha o a la izquierda siempre sobre el mar con el fin de no
incursionar sobre territorio cubano, dada la particular situacion politica que se vivia entre EE.UU. y Cuba.

10GTC: ground turbo compressor (equipo de puesta en marcha).
11 Apu: auxiliary power unit (unidad de potencia auxiliar).

12 Homing: los Albatross poseian un dispositivo con el que captaban las sefiales de VHF en las frecuencias previamente seleccionadas, y
podian discriminar el azimut de la fuente de emision. De esa manera, dirigian hacia su posicion a los aviones que lo solicitaran.
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Sin problemas técnicos, se efectud la siguiente etapa hasta Panama (Howard AFB) con el mismo
esquema de los aviones de apoyo.

Solucionados pequefios desperfectos técnicos, se despeg6 rumbo a la base de la Fuerza Aérea de Per(
en Chiclayo siempre volando sobre el mar.

Al arribar, se recibi6 la orden de cambiar la ruta Chiclayo - Tacna - Reynolds por Chiclayo - Pisco -
Tucuman - Reynolds. Con esa instruccion, se tratd de evitar el territorio chileno. La modificacion aumento el
riesgo de vuelo. En primer lugar, porque con los medios disponibles, no se podia cambiar la regulacién de
altura de la apertura automatica de los paracaidas. En caso de eyeccion, resultaria inferior a la elevacion
promedio de la zona de Atacama. Por otra parte, la nueva ruta carecia de ayudas a la navegacion VOR, y los
radiofaros de Oran y de Gliemes (ambas en Salta) eran de corto alcance y poco confiables.

La operacion se complicaba, ademas, porque los aviones C-54, C-47 y Albatross no podian seguir la
misma ruta de los A-4B, sobre la meseta de Atacama, a causa de las limitaciones propias del techo maximo
operativo de esas maquinas. La restriccion significaba una considerable demora, por el rodeo que debian
realizar para llegar a Tucuméan cruzando los Andes por Antofagasta, ademéas de suspenderse la ayuda del
homing brindada por el Albatross.

No obstante las dificultades, al celebrarse un afio de la firma del contrato, el 29 de octubre, los A-4B
aterrizaron en suelo argentino, en Tucuman. Llegaron sin novedad, aunque sin el apoyo del escalon logistico,
cuyos transportes arribaron el 30; al dia siguiente despegaron con destino a Villa Reynolds.

A las 19.24 del 31, el primer escuadron de A-4B llegd a la V Brigada Aérea, encabezado por el
vicecomodoro Mones Ruiz en el C-201. Los recibi6 una nutrida concurrencia presidida por el comandante en
jefe de la FAA, brigadier general Adolfo T. Alvarez, y el jefe de la unidad, comodoro Alberto S. Chiostri.

Grupo 4 de Caza Bombardeo

A partir del 1 de noviembre, con la llegada del Grupo de Tareas Halcon comenz6 a funcionar de hecho
el Grupo 4 de Caza Bombardeo en la V Brigada Aérea. Los miembros fundadores fueron el vicecomodoro
Jorge A. Mones Ruiz (jefe de grupo), y el vicecomodoro Luis F. Masserini y el mayor Héctor R. Roy (jefes
de escuadron).

Los oficiales que conformaban las escuadrillas eran los mayores Juan R. Boehler y Héctor R. Luoni;
los capitanes Juan M. Baigorria, Juan C. Gabarret, Héctor L. Destri, José L. Rodriguez Morel, Héctor O.
Panzardi y Juan F. Laskowski; y los primeros tenientes Tomas A. Rodriguez, Andrés A. Antonietti, Joaquin

P. Solaberrieta y Manuel R. Villagran. Ademas, volaban como adscriptos el mayor Augusto J. Hughes
y el capitan Alexis de Nogaetz.

A los dos integrantes del Grupo de Tareas Halcén, mayor Luoni y primer teniente Villagran, que por
razones econémicas no habian viajado a EE.UU. pero que compondrian el segundo ferry en ese mes, se les
imparti6 el curso y fueron habilitados en el nuevo sistema.

Al tiempo que se impartia el primer curso en el pais, se ampliaron las plataformas y se instalaron
barreras de contencion en las cabeceras 05 y 23. La actividad aérea estuvo restringida por esas limitaciones
y, particularmente, porque no estaban terminadas las ampliaciones de los depdsitos de JP1. Se dependia, en
exclusividad, de los camiones cisternas que acarreaban el combustible desde Mendoza y lo cargaban
directamente en los aviones. Otro tanto ocurria con el oxigeno liquido que venia de Rio Cuarto.

Al mismo tiempo, se modifico el edificio de un antiguo depdsito, de planta alargada y techo a dos
aguas. Se lo adapté para el Grupo Aéreo: se cerr6 la galeria sur y la norte qued6 abierta; se construy6 un
pasillo central, al cual se comunicaban todas las dependencias (jefaturas de escuadroén, sala de paracaidas y
equipos de supervivencia, salas de briefing, sala de situacion, aula y bar).

1967

Primer afo de vida del Grupo 4 de Caza Bombardeo

El 9 de enero, se hizo cargo de la Brigada el comodoro Lorenzo D. Bravo Deheza; y del Departamento
de Operaciones, el vicecomodoro Miguel A. Bertolotti.

El Grupo 4 de Caza Bombardeo siguié comandado por el comodoro Jorge A. Mones Ruiz. Como jefes
de escuadrén continuaron el vicecomodoro Luis F. Masserini y el mayor Héctor R. Roy. A las escuadrillas
las integraron los mayores Juan R. Boehler y Héctor R. Luoni; los capitanes Juan M. Baigorria, Juan C.
Gabarret, Héctor L. Destri, José L. Rodriguez Morel, Héctor O. Panzardi y Juan F. Laskowski; y los
primeros tenientes Tomas A. Rodriguez, Andrés A. Antonietti, Joaquin P. Solaberrieta y Manuel R.
Villagran.

Procedentes de la VIl Brigada Aérea de Moron, en junio se incorporaron el primer teniente Guillermo
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W. Lehmann y los tenientes Jorge G. Recalde, Arturo E. Pereyra, Lusberto del L. Medina, Angel N.
Spedalieri, Jorge E. Canese, Eduardo R. Costa y Carlos F. Neme. Como adscriptos volaron el comodoro
Bravo Deheza, el vicecomodoro Bertolotti, el mayor Augusto J. Hughes y el capitdn Alexis de Nogaetz.

Segundo ferry

En febrero, a bordo de los aviones C-54, C-47 y Albatross partieron desde Villa Reynolds los
integrantes del segundo ferry. En Olathe, los recibieron el capitan Pedro Martinez y los pilotos de prueba
mayor Hughes y capitan De Nogaetz, que habian transportado los doce aviones restantes y el material de
apoyo desde Tulsa.

Entretanto, el mayor Roy, el capitan Rodriguez Morel, los primeros tenientes Antonietti y Solaberrieta
y parte de los mecanicos permanecieron en la V Brigada Aérea para mantener el material recién incorporado.

Después de devolver el arrancador GTC-85 facilitado en préstamo y recibir el equipo adecuado, el 10
de marzo se inici6 el segundo ferry por la misma ruta y con las mismas previsiones del precedente. Las siete
etapas se cumplieron sin fallas, s6lo con el mantenimiento de rutina. Tanto la fortaleza y la nobleza de los A-
4B como la capacidad técnica del personal de apoyo quedaron plenamente demostradas.

El 18 de marzo, los nuevos A-4B aterrizaron en Villa Reynolds tripulados por el comodoro Mones
Ruiz; el vicecomodoro Masserini; los mayores Hughes, Boehler y Luoni; los capitanes Baigorria, De
Nogaetz, Gabarret, Destri, Panzardi y Laskowski; y los primeros tenientes Rodriguez y Villagran.

Comienzan los cursos en el pais

Finalizada la recepcion de los veinticuatro aviones e instalado el Grupo 4 de Caza Bombardeo en sus
nuevas dependencias, en marzo sus integrantes volaron a Buenos Aires para presentar el material al
presidente de la Republica y a las maximas autoridades de la FAA. La revista, la inspeccién y el posterior
desfile aéreo se efectuaron en el Aeropuerto Ezeiza.

Ese mes comenzo el desarrollo del programa tedrico con los nuevos pilotos. Ante la falta de biplazas,
se solicitaron en préstamo cuatro Morane Saulnier MS-760. Desde 1961, este avion era empleado intensa y
exitosamente como entrenador avanzado en el Grupo 1 de Caza Bombardeo. Su dotacién en la V Brigada
Aérea hubiera mejorado la calidad del adiestramiento con los A-4. No obstante, fue imposible conseguir la
transferencia permanente, por cuanto el Comando de Operaciones ya habia decidido crear la Escuela de
Cazay, para tal fin, habia ordenado reunir en Mendoza los MS-760 de esa unidad y de la VIl Brigada Aérea.

El primer curso de A-4B fue impartido a principio de afio al jefe de brigada, comodoro Bravo Deheza,
y al jefe de Operaciones, vicecomodoro Bertolotti, que volaron solos en marzo y en mayo, respectivamente.

El 6 de junio, la unidad recibi6 a los agregados aeronauticos extranjeros que visitaron las instalaciones
y se les brind6 una exposicion.

En julio, ocurrié un hecho inédito y trascendente en la FAA. Designados por el Comando de
Operaciones, los brigadieres mayores Carlos A. Rey, Ezequiel A. Martinez y Ricardo J. Salas; el brigadier
Arturo A. Corddén Aguirre; y los comodoros Abel F. Martinez, Francisco Cabrera y Hugo R. Marcilese
concurrieron a la V Brigada Aérea para adiestrarse en los A-4B. Algunos de ellos ocupaban los cargos mas
altos de la institucién. Por espacio de diez dias, recibieron instruccién académica abreviada: materiales y
equipos, y operaciones. A su término, el 23, realizaron el vuelo solo y, posteriormente, cinco temas de
pilotaje y navegacion. Cada uno vol6 alrededor de diez horas.

El 9 de Julio, en ocasion de conmemorarse el Dia de la Independencia en la Capital Federal, los A-4B
encabezaron el desfile aéreo. Ademas de ser la presentacion en sociedad de los aviones, el acontecimiento
fue novedoso porque despegaron de Reynolds y, tras el pasaje, regresaron a la misma base.

El 1 de agosto, en la V Brigada Aérea se despidio a los Avro Lincoln y Lancaster con una ceremonia.
Muchos de los integrantes de la antigua unidad de bombarderos cuatrimotores, transformada en moderna
base de los cazabombarderos de reaccion, con lagrimas en los o0jos, vieron el lento y pesado despegue del B-
010. Después de casi veinte afios de servicio, emprendia su Gltima misién —el Aeroparque de la ciudad de
Buenos Aires— para descansar en el Museo Nacional de Aeronautica.

El 6 de agosto, volaron el “solo” los pilotos procedentes de Gloster: primer teniente Lehmann y los
tenientes Recalde, Pereyra, Medina, Spedalieri, Canese, Costa y Neme. El 12, la estilizada silueta de los A-
4B abrio el desfile de reactores sobre la EAM, organizado con motivo del aniversario de la FAA. El
presidente de la Nacion encabezo la ceremonia.

La experiencia de los Sabre acumulada por el Grupo 1 de Caza Bombardeo fue aplicada en diversas
actividades. Por ejemplo, la eleccion, el disefio y la construccion del campo de tiro escuela aire-tierradentro
del terreno de la unidad se hicieron conforme a las especificaciones del manual Figther Weapons de la
USAF, ya adoptadas en el poligono de Las Lajas (Mendoza). EI mismo criterio se siguié con el poligono de
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armonizacion de cafiones y con el Campo de Tiro Tactico Antuna (San Luis) para tiro y bombardeo
conmunicion de guerra. Asimismo, se aplicaron similares procedimientos de ensefianza, adaptacion de
manuales, folletos de instruccion y normas de seguridad, que los utilizados por los F-86F desde 1960.

No obstante lo expresado, no se pudo iniciar la inspeccion de tiro por cuanto no se recibieron los
suministros necesarios: municion, MER, TER, etc.

Ademas de las tareas especificamente vinculadas con la especialidad y como sucede cada vez que se
incorpora un sistema de armas, los primeros meses se dedicaron a satisfacer el interés de los niveles de
conduccion superior en el nuevo material y, a la vez, exhibir las bondades de su equipamiento. EIl 13 de
septiembre, inspecciono la unidad el comandante de Operaciones Aéreas, brigadier mayor Luis M. Fagés. Al
dia siguiente, encabezadas por el vicealmirante Jorge A. Boffi, llegaron las maximas autoridades del Estado
Mayor Conjunto, a quienes se les brindd una exposicion sobre el A-4B. Tras recorrer las instalaciones, se les
ofrecio una demostracion en vuelo. El 6 de octubre, hizo lo propio el ministro de Defensa.

El afio se cerr6 con un incidente que se produjo el 10 de noviembre cuando el teniente Recalde, a
bordo del C-205, se sali6 de pista al aterrizar. El piloto resultd ileso y el material, con dafios leves.

1968
Se completan los efectivos del Grupo 4

El 17 de enero, se hizo cargo de la V Brigada Aérea el brigadier Abel F. Martinez. El Grupo 4 de Caza
Bombardeo quedd constituido por el comodoro Hugo R. Marcilese como jefe de grupo; y el vicecomodoro
Miguel A. Bertolotti y el mayor Juan R. Boehler como jefes de escuadrdn.

Las escuadrillas estaban constituidas por los capitanes Alexis de Nogaetz, Héctor L. Destri, José L.
Rodriguez Morel, Héctor O. Panzardi y Juan F. Laskowski; los primeros tenientes Tomas A. Rodriguez,
César A. Torres, Manuel R. Villagran, Raul A. Mujica, Guillermo W. Lehmann, Jorge G. Recalde y Arturo
E. Pereyra; y los tenientes Luis D. Villar, Ricardo R. Arias, Ernesto R. Dubourg, Raul Quiroga, Lusberto del
L. Medina, Angel N. Spedalieri, Jorge E. Canese, Alberto L. lannariello, Eduardo R. Costa y Carlos F.
Neme.

Como adscriptos volaban el brigadier Martinez; los comandantes Augusto J. Hughes, Héctor R. Roy y
Héctor Luoni; y el primer teniente Andrés A. Antonietti.

El aflo comenz6 con el desarrollo de una actividad que pondria en evidencia las ventajas del sistema
A-4. La cantidad importante de aviones adquiridos, sus cualidades aerodindmicas y las facilidades de pilotaje
posibilitarian a los pilotos incursionar en formaciones y maniobras acrobaticas no realizadas hasta el
momento.

El 15 de febrero, una escuadrilla al mando del capitan Rodriguez Morel realizé una exhibicion de
acrobacia en Mar del Plata, con motivo del aniversario de la creacion de la base aérea. EI mismo dia, otra
escuadrilla en la que volaba el brigadier Martinez efectué un vuelo de largo alcance por el sur del pais.

El 27 de marzo, efectuaron su primer vuelo un grupo de pilotos, ya veteranos, provenientes de la VII
Brigada Aérea de Mordn y de la EAM: capitan Torres; primer teniente Mujica; y tenientes Villar, Arias,
Dubourg, Quiroga e lannariello.

En abril, se ejecutaron dos navegaciones de largo aliento para verificar el alcance real con maxima
carga de combustible. EI 23, una hacia el sur: de Villa Reynolds se vol6 a Mordn, por Comodoro Rivadavia,
sin aterrizar. Al dia siguiente, otra hacia el norte: de Mor6n a Villa Reynolds, por Posadas, también sin
aterrizar.

El 25 de Mayo, un escuadrén desfilé sobre San Luis.

El 30, el grupo sufrié el primer accidente grave en la Argentina. Al sur de Justo Daract (San Luis), el
capitan Destri, que volaba como guia de una escuadrilla, en el tramo ascendente de un rizo sintié que,
repentinamente, perdia potencia. Recuperd la horizontal y apunté hacia la pista acompafiado por el 3.
Nivelado a 5.000 pies, constatd que el acelerador no respondia; al mismo tiempo, su ladero le informaba que
el motor despedia una estela de humo blanco. Sin éxito, Destri intentd reencender y, pese a las reiteradas
indicaciones en contrario, se dirigio a aterrizar en la pista 05. Cuando volaba sobre el rio a no mas de 90
metros, gracias a la enérgica intervencion del oficial de la Torre Movil, capitan Rodriguez Morel, Gnico hasta
aquel momento con esa experiencia, Destri se eyectd. Al separarse del asiento, antes de la apertura del
paracaidas, el actual brigadier mayor recuerda que por una fraccion de eternidad se vio horizontal en el aire,
boca abajo; y que, debajo de él, el avion se estrellaba y una bola de fuego se expandia ascendiendo hacia él.
“Pensé que me convertiria en algo parecido a un chorizo a punto en la parrilla”, comenta. Cuando se
despleg6 el velamen, el viento lo desplaz6 hacia el rio y lo alejo6 de las llamas. Se enterr6 en el lecho arenoso
hasta las rodillas. Un gajo del paracaidas, ardiendo, cay6 a su lado. Un paisano que abrevaba su cabalgadura
en la margen opuesta miraba sin entender. Destri le gritaba y le hacia sefias pidiéndole que avisara que estaba
bien: su gran preocupacion después de salvar la vida.
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En el asado posterior, se aseguraba que Destri habia tenido suficiente tiempo para dar esa noticia
utilizando la mayoria de los innumerables elementos del equipo de supervivencia, desde las bengalas y
sefiales de humo hasta extender el poncho impermeable para protegerse de las inclemencias del mar. El
protagonista argumentaba que estaba diplomado en la parte tedrica de la eyeccion y dado que los elementos
de supervivencia tenian garantia, habia que probarlos. En el festejo se uso, por primera vez en la Argentina,
la botella con forma de cohete que el commander Lavra de la US Navy, en Olathe NAS, les obsequi6 para el
club de los eyectados argentinos, inaugurado por Rodriguez Morel en aquella base, en 1966.

Mientras se templaba el espiritu de los Halcones, el pais se interesaba en los A-4B. En junio,
miembros de la Unién Industrial Argentina visitaron la unidad y presenciaron una demostracion aérea. Al
mismo tiempo, para la tradicional feria de mitad de afio, un avion fue trasladado a Aeroparque por el teniente
Neme y exhibido en La Rural de Palermo; pormenores de esa designacion, comenta el Vcom Neme:

Ocurre que seria el primer A4 (aun pintado con el esquema color plata) que aterrizaria en AER y la
comisién resultaba atractiva ya que habia que presentarse en el emplazamiento final del avion en la
Sociedad Rural, por quince dias, en buzo de vuelo, pafiuelo amarillo distintivo, y confraternizar e
interactuar con el que era un avido y multitudinario publico. El avién fue remolcado a la vista de todos por
la Avenida Sarmiento de la Capital Federal.

Para comentar el asunto y definir el traslado, se cité a todos los pilotos al Aula del CB-4 y comenzd una
ardua disputa por ser "el elegido". En mi condicion de mas moderno, me mantenia casi ajeno a la encendida
discusion de méritos que exponian los Jefes de Escuadrilla para lograrlo. Llegé un momento en el que el
batifondo alcanzé una dimension incontrolable que se cortd con la estentérea voz del Jefe de Grupo,
Comodoro Marcilese, hombre de pocas pulgas, que dijo jiiTERMINADO: VA EL MAS MODERNO!!!, ante
mi satisfaccion y sorpresa y bajo la mirada amenazadora de reproche de todos los viejos cazadores que
poblaban el aula. Y asi tuve el honor de hacer el vuelo al que agregué varios pasajes a baja altura sobre la
pista de Aeroparque, ademas de ser reporteado por los "noteros" de entonces y ser el primero en mostrar en
vivo lo que en ese momento era un muy publicitado e incipiente Sistema de Armas de la Fuerza Aérea.

En la misma época en que comenz6 el adiestramiento regular en vuelo nocturno, el 9 de Julio un
escuadron comandado por el mayor Hughes desfilé sobre Mendoza y, al regreso, sobre Villa Mercedes. La
presentacion en dos ceremonias organizadas en dos provincias distintas, sin aterrizaje, se festejo realizando
un tonel en formacion.

El gran radio de accién de los A-4B otorgé flexibilidad al grupo de Halcones que, sin despliegues ni
mayores coordinaciones, podia cumplir una gran cantidad de funciones operando desde la unidad. Esta
situacion desconcertaba a los operadores de las terminales aéreas que tomaban contacto con formaciones
provenientes de sectores poco habituales y muy distantes. EI 10 de agosto, como parte de la ceremonia
principal de los actos conmemorativos de la creacion de la FAA, un escuadron de A-4B desfilé sobre la
EAM. En septiembre, el Escuadrén de Instruccién, al mando del mayor Boehler, vol6 a Resistencia. Un mes
mas tarde, otro escuadrén desplegd a Rio Gallegos para efectuar vuelos de reconocimiento sobre Tierra del
Fuego y el primer desfile sobre Ushuaia, comenta el Vcom Neme:

...el desfile a¢reo, el primero de 12 aviones sobre la ciudad de Ushuaia fue una de las pruebas mas dificiles
pasadas hasta ese primer despliegue de A4 con base en Rio Gallegos. La turbulencia extrema sobre el Canal
de Beagle casi imposibilitaba mantener la formacion. Un subibaja de aviones era lo que se experimentaba
en esos momentos, a los que el guia con gran presencia de &nimo, atenud con la consabida orden de
"AGARRARSE DEL PINCEL" cosa gue hicimos las tres Escuadrillas con un temple digno de mejor causa.
Al descender ya bien bajo, la "tdrbula" amainé levemente y pudimos hacer un papel decoroso, observado
desde la distancia por los vecinos de la Isla Navarino a quienes en gran parte estaba dedicada la
demostracion.

El viraje a la izquierda enfilando al Este nos llevé casi a bloquear instalaciones chilenas, hecho que no trajo
consecuencias, continuando un vuelo mas relajado hasta alcanzar la Estacion Naval sita en la increible Isla
de los Estados. Debiamos reafirmar la soberania con un gesto y de hecho, al margen de episodios varios
ocurridos con el paso de los afios lo hicimos y de manera contundente. Como dato de color vale mencionar
el hecho de que los aviones estaban armados con méxima carga en sus cafiones de 20 mm. La situacion
politica asi lo ameritaba.

En octubre, para la Semana de Aeronautica, se organizé un festival aéreo en el Aeroclub de Villa Mercedes,
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al que concurrio todo el pueblo. Una escuadrilla organica, integrada por el Capitdn Toméas Rodriguez ) con el
Ten. Spedalieri de 2, el 1ler Ten. Recalde como jefe de Seccidn (Farol) y el Ten. Carlos Neme de Numero 4,
asombrd a los mercedinos con sus pulidas maniobras de acrobacia.

Las actividades oficiales del grupo concluyeron el 4 de noviembre con la visita del comandante en jefe
de la FAA, brigadier general Jorge M. Martinez Zuviria. Se le ofrecié una conferencia informativa y realizd
una demostracion en el campo de tiro de la unidad.

1969

El brigadier Abel F. Martinez continu6 al mando de la Brigada y el comodoro Luis F. Masserini del
Grupo 4 de Caza Bombardeo. Como jefes de escuadrén se desempefiaron los vicecomodoros Augusto J.
Hughes y Héctor R. Roy. Veintinueve oficiales subalternos integraron las escuadrillas: capitanes Héctor L.
Destri, José L. Rodriguez Morel, Héctor O. Panzardi, Juan F. Laskowski, Tomas A. Rodriguez, Manuel R.
Villagran y Raul A. Mujica; primeros tenientes César A. Torres, Guillermo W. Lehmann, Jorge G. Recalde y
Arturo E. Pereyra; y tenientes Luis D. Villar, Ricardo R. Arias, Ernesto R. Dubourg, Radl Quiroga, Lusberto
del L. Medina, Angel N. Spedalieri, Jorge E. Canese, Eduardo R. Costa, Carlos F. Neme, Eduardo A. Isern,
Luis G. Kettle, Sergio C. Spinzanti, Juan J. Lupiafiez, Juan M. Vazquez, César A. Gatti, Carlos A. Luna y
Carlos N. Martinez. Como adscriptos al grupo aéreo: el brigadier Martinez; el mayor Héctor R. Luoni; los
capitanes Alexis de Nogaetz, Horacio J. Viola, Romeo E. Gallo y Edgardo R. Bergamaschi; el primer
teniente Oscar L. Aranda Durafiona; y el teniente Alberto L. lannariello.

Las restricciones presupuestarias habian determinado un retraso en la recepcion de los A-4B faltantes.
Por ese motivo s6lo a partir de enero de este afio se envio a los Estados Unidos una comision de recepcion
encabezada por el comodoro Martin E. lturrioz y el mayor Rubén A. Corradetti como responsables técnicos.
Los vuelos de aprobacion estuvieron a cargo del capitan Tomas Rodriguez. Posteriormente, viajaron a Olathe
los capitanes Mujica y Jorge B. Fernandez, que efectuarian los vuelos de mantenimiento y el soporte técnico,
respectivamente, de las aeronaves que les serian entregadas.

El 7 de febrero, volaron el primer “solo” el capitan Viola, y los primeros pilotos egresados de la
Escuela de Caza, los tenientes Isern, Kettle, Spinzanti, Lupiafiez, Vazquez, Gatti, Luna y Martinez. Y el 21
de marzo, los capitanes Gallo, Bergamaschi y el primer teniente Aranda Durafiona.

Durante este afio diminuyeron las exigencias de relaciones institucionales. Unicamente, el 20 de abril,
una escuadrilla debid realizar una exhibicion aérea en el festival de Santa Rosa (La Pampa). EI 23 de junio,
inspecciond la unidad el comandante de Operaciones Aéreas, brigadier mayor Carlos A. Rey.

El 11 de septiembre, visitd la Brigada el comandante de la Fuerza Aérea del Cono Sur de los EE.UU.,
mayor general Kenneth D. Sanborn; luego de una exposicion, recorrié las instalaciones y presencié una
exhibicion de acrobacia realizada por la Escuadrilla del Capitan Guillermo Lehmann que integraban el ler
Ten. Lusberto Medina, el Ten. Eduardo Costa y el Ten. Carlos Neme y motivd calurosas felicitaciones
personales a su solicitud del nombrado ("Good job, Boys™ con una voz muy cascada y vigorosas palmadas en
nuestras jovenes espaldas!!!) , por la correccion y precision de las maniobras realizadas.

Tercer ferry

En noviembre se mont6 el tercer ferry, a 6rdenes del comodoro Masserini. La nueva tanda de A-4B partio6 de
Richards-Gebaur AFB - Kansas City — Missouri, Cecil Field NAS - Jacksonville — Florida, Key West NAS -
Islas del Sur — Florida, Ramey AFB - Aguadilla - Puerto Rico, Howard AFB - Zona del Canal — Panama,
Base Aérea FAP Talara - Talara — Peru, Base Aérea FAP Pisco - Pisco — Perl, Aeropuerto El Cadillal -
Jujuy, Villa Reynolds - San Luis. El vuelo se alargd casi 300 millas sobre el mar. Al problema politico, se
sumaron algunos inconvenientes técnicos y el erratico camino del huracan Elena.

La mayoria de los aviones se quedaron tres dias en Puerto Rico, excepto dos retrasados que se habian
demorado en la escala anterior. A los veinte minutos de despegar de Key West, el primer teniente Lehmann
volaba sobre el mar rumbo a Nassau cuando fallé el trasvase de combustible de su avion. El jefe de
escuadrilla, capitan Panzardi, le orden6 que regresara acompafiado por el numeral, primer teniente Quiroga.
Los mecanicos argentinos, que viajaban en el C-130 de apoyo, trabajaron durante tres dias en Key West.
Cuando la averia estuvo bajo control, el comandante del Hercules, vicecomodoro Gonzalez, continué el
vuelo; la terminacion del arreglo quedé en manos de técnicos estadounidenses. Cuando Lehmann y Quiroga
pudieron despegar rumbo a Puerto Rico, el huracan estaba casi encima del préximo destino.

El comodoro Quiroga recuerda:

Repetidas veces y con insistencia tratamos de comunicarnos con el Albatross de Busqueda y Salvamento.
Como nunca, sentimos la necesidad de saber que el consabido homing del anfibio podia ayudarnos en
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aquella etapa larguisima y, mas que nada, sobre el mar. Pero fue en vano. Resignados, después de dos horas
y media de vuelo, rodeados por una tormenta que reducia la visibilidad debajo de los minimos, a tal punto
que sélo se veia una cabecera, aterrizamos en Ramey AFB. Y si habiamos afiorado la tutela protectora del
Albatross, es de imaginarse la decepcion que tuvimos al constatar que ningin argentino nos esperaba.
Rodamos por unas calles de carreteo anegadas, ningln rostro conocido a la vista. Como dos lanchones,
llegamos a una plataforma completamente inundada. Al bajar, el agua casi nos cubria los borceguies.
Gracias al dominio del inglés de Lehmann, nos hicimos entender por los americanos que salieron a
recibirnos. Nuestros companeros de ferry ni imaginaban que ibamos a volar con semejante tormenta, por
es0 nadie nos esperaba.

En la etapa siguiente, Ramey - Howard AFB (Panamd) se presentd un problema similar. El capitan
Laskowski y el teniente Canese aterrizaron de emergencia en Maiquetia (Venezuela), por pérdida de
combustible en uno de los aviones. Subsanada la novedad, el ferry continué las etapas previstas: Talara y
Pisco (Pert) y, previa escala en Jujuy, Villa Reynolds.

Pilotos del tercer ferry: brigadier Martinez; comodoro Masserini; vicecomodoro Roy; mayor Luoni;
capitanes Panzardi y Laskowski; primeros tenientes Lehmann, Pereyra, lannariello y Quiroga; tenientes
Dubourg, Spedalieri, Canese, Costa, Neme; y el asesor de la USAF, teniente coronel Richard Green.

Un C-130, de reciente adquisicion, al mando del vicecomodoro José A. Gonzélez, cuya tripulacion la
completaba el vicecomodoro Juan C. Moroni, y los mayores Oscar A. Gonzélez y Roberto C. Tribiani,
trasladd el grupo de técnicos a cargo del capitan Fernandez. El apoyo de Busqueda y Salvamento lo brind6
un Albatross tripulado por el comodoro Enzo A. Mauro, el mayor José A. Demarco y el primer teniente
Antonio A. Bruno.

La evolucion de temas operativos desarrollados por el Escuadrén Operativo, a cargo del Mayor Héctor
Luoni, asignado a la Escuadrilla Cufia, conducida por el Cap. Joaquin Solaberrieta,, de navegacion nocturna
a baja cota y en particular bombardeo en picada 30° en el Campo de Tiro Vcom. Correa, en vuelo nocturno
con blancos levemente iluminados, sin que ello trajera mas que satisfacciones y la certeza de estar dando
pasos enormes en la evolucion de las capacidades operativas de la Unidad. Terminados los vuelos de
definicion de procedimientos la practica paso a ser una actividad de rutina para el Escuadron y luego para el
Grupo.

Con el nuevo material ya en Villa Reynolds, el 1 de diciembre se cerrd la Semana de Aerondutica con
una exhibicion aérea. El 22, el comandante de Operaciones Aéreas puso en posesion del cargo al nuevo jefe
de brigada, comodoro Enrique P. Viola.

1970

El comodoro Luis F. Masserini continu6 al frente del Grupo 4 de Caza Bombardeo. Organizado a tres
escuadrones, dos operativos y uno de instruccion, las jefaturas las ocuparon los vicecomodoros Augusto J.
Hughes (instruccion) y Héctor R. Roy (operativo), y el mayor Héctor R. Luoni (operativo).

Las escuadrillas estuvieron integradas por los capitanes José L. Rodriguez Morel, César A. Torres,
Romeo E. Gallo, Joaquin P. Solaberrieta, Edgardo R. Bergamaschi, Radl A. Mujica y Guillermo W.
Lehmann; los primeros tenientes Jorge G. Recalde, Arturo E. Pereyra, Luis D. Villar, Ricardo R. Arias,
Ernesto R. Dubourg, Lusberto del L. Medina, Angel N. Spedalieri, Jorge E. Canese, Juan C. Sapolski,
Eduardo R. Costa, Ricardo J. Schmitt, Carlos F. Neme y Eduardo A. Isern; los tenientes Luis G. Kettle,
Sergio C. Spinzanti, Juan J. Lupiafiez, Juan M. Vazquez, Alberto Kajihara, César A. Gatti, Alfonso
Ruggiero, Hugo A. Compagnucci, Alberto A. Catala, Anselmo M. Rojo Arauz, Carlos A. Luna, Carlos N.
Martinez, Juan F. Mouesca, Jorge E. Baravalle, Enriqgue R. Centeno, Héctor A. Ritondale, Marcos G.
Martinez y Luis A. Vecchi; y el alférez Jorge A. Pierini. Este Gltimo tuvo el privilegio de ser el primer
alférez que vol6 en A-4B por lo que recibié el apodo de Laica, el perro que habia volado més alto.

En calidad de adscriptos, volaban el mayor Edgardo G. Céceres; y los capitanes Knud E. Andreasen y
Vicente M. Hermida; y los primeros tenientes Oscar L. Aranda Durafiona y Pascual A. Soler.

Los ultimos oficiales provenientes del sistema Gloster Meteor, que ya estaba en vias de desactivacion,
en marzo efectuaron el primer vuelo en A-4B: capitanes Andreasen y Hermida; primeros tenientes Soler,
Lupiafez, Sapolski y Schmitt; y tenientes Kajihara y Miguel M. Navarro.

La Armada Argentina habia previsto adquirir, para el portaviones 25 de Mayo, un escuadrén de A-4
modelo B que en la configuracion naval recibiria la denominacion de A-4Q. Por esa causa, solicitaron a la
FAA el dictado de un curso para los aviadores navales que los operarian. A fines de marzo, luego de recibir
las clases tedricas, iniciaron el programa practico en vuelo. El curso se extenderia varios meses. En esta
ocasion, volaron por primera vez en A-4 los capitanes de corbeta Eduardo O. Invierno y Camilo A. Nabias,
los tenientes de navio Juan M. Saralegui, Jorge O. Troitifio, Fausto J. Lopez, Carlos A. Ruiz, Jorge M. Czar,
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Eduardo L. Alimonda y Adolfo Videla.

Cuarto y ultimo ferry

El 9 de abril, arribaron a la V Brigada Aérea los ultimos trece aviones. Este cuarto ferry, conducido
por el comodoro Masserini, recibio el material en Cecil NAS (Jacksonville) y cubri6 el siguiente itinerario:
Jacksonville, Key West, Kingston, Howard, Talara, Pisco, Jujuy y Villa Reynolds. Participaron el comodoro
Masserini; el vicecomodoro Hughes; los capitanes Torres, Gallo, Bergamaschi y Mujica; los primeros
tenientes Recalde, Villar, Arias, Isern, Kettle, Spinzanti y Lupifiez; el teniente Gatti y el mayor de la USAF
John Bielfeld. EI capitan Jorge B. Fernandez fue el responsable técnico, con el apoyo de dos C-130y
un Albatross, como en el ferry anterior.

En mayo, el mayor Céceres efectud el primer vuelo en A-4B.

Para el 9 de Julio se habia organizado un gran desfile en Buenos Aires. El 7, tres escuadrones de A-4B
desplegaron a la V11 Brigada Aérea. Para el 8, se habia programado la reunidn previa y el ensayo general. El
dia amaneci6 despejado. Esa noche Carlos Monzon defenderia el titulo ante Nino Benvenutti y el encuentro
de los camaradas de las tres unidades de combate de la FAA y de la EAM invitaba a distenderse y
confraternizar sobre aquella dilatada plataforma frente al edificio de la Brigada de Morén. Méas de cien
reactores estacionados en las calles de rodaje levantaban el animo de los participantes. De pronto, llegé la
orden de que los tripulantes, agrupados por unidades, debian formar en cuadro. Y alli se alinearon no menos
de ciento cincuenta pilotos, con sus jefes de grupo y de escuadrén a la cabeza. Los Unicos que caminaban
fuera del dispositivo eran los jefes de brigada, que miraban expectantes hacia el edificio de la jefatura por
donde, seguramente, esperaban ver aparecer, por lo menos, al comandante del desfile. Pero no fue asi. Quien
habia impartido la orden y se aproximaba a revistar a los efectivos era el jefe de la VII Brigada Aérea el
Brigadier Jorge J Sartorio, —EI personal a mis 6rdenes— gritd con voz estentorea al llegar frente a la
formacion. Después, comenzando por un extremo, inspecciond la presentacion de los uniformes de vuelo y el
cuidado personal de cada oficial. —-Buzo de vuelo viejo; roto; gorra sin aro; birrete desprolijo— dictaba en voz
baja a su ayudante el Cap. Hermes W. R Barbieri, que lo seguia con una libreta en la mano. El colmo del
desconcierto se produjo cuando, paraddjicamente, los dos jefes de escuadron fueron sancionados por tener el
pelo largo, los historicos “pelados” Luoni y Rodriguez Morel.

El 27 de julio, durante un vuelo nocturno, el primer teniente Martinez, en la final de la pista 05 con el
C-202, después de un dia cargado con obligaciones del servicio, fue victima de desorientacion espacial. Este
era un fenémeno comun en las tinieblas puntanas de aquella época, especialmente en las noches sin luna; la
nariz del avion apuntaba hacia las zonas despobladas, la ausencia de caminos transitados y ciudades
iluminadas unificaban, en una sola esfera continua, el cielo estrellado con la superficie terrestre salpicada con
las lucecitas de una que otra casa de campo. El pilotaje en esas condiciones exigia maxima concentracion.
Martinez, en aquella auténtica boca de lobo, de basica para final con el tren abajo y trabado, sacé la vista de
los instrumentos sélo un segundo, muy breve, pero suficiente para perder el control del régimen de descenso.
El oficial de la Torre Movil le advirtié: —Viene bajo, Sapo—. Sélo entonces, dio motor, anul6 la velocidad de
caida y, sin tener conciencia de qué sucedia, aterriz6 en un sembradio a quinientos metros de la cabecera de
la pista. Pensando que ain volaba y que el avion habia colisionado algo en vuelo, tuvo intencion de
eyectarse, pero no consiguié asir la anilla porque su cuerpo se sacudia violentamente y el casco le golpeaba
contra los costados de la ctpula. Cuando cesaron las vibraciones y los sonidos, y se habia asentado la
polvareda, se hizo un silencio repentino.

Recuerda el brigadier Marcos Martinez:

Aterricé, me dije, sin saber a ciencia cierta si estaba vivo o muerto. Abri la cabina con precaucion.
Tanteando en la oscuridad, gateé hasta el borde del ala, me agazapé y, como no disponia de escalera, salté
al vacio. Cudl seria mi sorpresa al darme cuenta de que, en lugar de un metro setenta, caia solamente
sesenta centimetros por- que habia barrido el tren y el avidn se encontraba apoyado sobre los tanques
externos.

Algo terminantemente prohibido por los manuales habia ocurrido por accidente y de noche: aterrizar
con tren abajo, en una pista no preparada. El piloto resulté ileso y el material, destruido un cincuenta y cinco
por ciento.

El 6 de agosto, el comandante de Operaciones Aéreas, brigadier Jaime A. NUfiez Sanchez, inspeccion6
la Brigada. El 11, con motivo de la celebracion del 26.° aniversario del Taller Regional Rio IV, un escuadrén
de A-4B participé del desfile.

En septiembre, el Comando de Operaciones Aéreas (COA) organizé una importante demostracion de
tiro con todos los sistemas de armas de la FAA, en la isla de Mazaruca. Asistieron el presidente de la Nacion,
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general Alejandro A. Lanusse, y las més altas autoridades civiles y militares. Los A-4B utilizaron, por
primera vez, las coheteras LAU-68" y LAU-60, con los cohetes FFAR™ 2,75 y sus correspondientes cabezas
de guerra; las raquetas multiples portabombas TER y MER, con las modernas bombas PG" de 360
kilogramos, M-117. Fue una verdadera exhibicion de poder de fuego que remato la escuadrilla del capitan
Torres: formada por secciones, dispard la carga completa (doscientos proyectiles cada uno) de los cafiones de
20 milimetros. El broche de oro del dia fue la muestra de acrobacia realizada por la llamada Escuadrilla
Imperial (vulgarmente Escuadrillon), de once aviones, liderada por el capitan Rodriguez Morel.

Durante este afio y el siguiente se realizaron varias demostraciones con dicho equipo de acrobacia.
Nueve maquinas conformaban la escuadrilla en si, mas dos como solistas. Se autodenominaron Toco y en las
comunicaciones radioeléctricas se identificaban como Toco con 11. Ademas del lider mencionado, estaba
formada por: el primer teniente Spedalieri, N°2; el primer teniente Pereyra, N°3; teniente Spinzanti, N°4;
teniente Vazquez, N°5; primer teniente Quiroga, N°6; primer teniente Costa, N°7; primer teniente Medina,
N°8; y teniente Martinez, N°9. Solistas: capitdn Lehmann y primer teniente Isern.

A las maniobras habituales, la Escuadrilla Imperial afiadi6é otras como la bimbo-bomba. Consistia en
iniciar un rizo con nueve aviones. En la parte superior, se apartaban cuatro (los nimeros 6, 7, 8 y 9) que
paraban el giro. De los cinco que restaban, un numeral se separaba. Los cuatro que quedaban formados en
rombo hacian la ruptura en la vertical como en una bomba normal; en tanto que, los cuatro aviones que se
habian apartado primero, entraban cuatro segundos detrds y completaban el rizo hasta pasar el invertido, en
donde, nariz abajo, rompian hacia los cuatro puntos cardinales. Es decir, cuando entraban para cruzarse los
cuatro aviones que se habian abierto en el tramo ascendente, coincidian con la salida de los cuatro aviones
gue habian hecho la apertura en el tramo descendente del rizo.

Durante la practica de la bimbo-bomba, el dia previo a la demostracién en Mazaruca, en el momento
que se dividian en dos formaciones menores, de cinco y cuatro aviones, justo cuando el jefe de la escuadrilla
ordenaba el jya! de la separacién, las aeronaves entraron en una capa nubosa. EI N°6, jefe de la
subagrupacion que estaba mas abajo, ejecutd dentro de las nubes lo que automaticamente realizaba: paré el
giro, contd cuatro segundos, completd la media hoja de trébol y salié de las nubes en posicion invertida, con
los tres numerales formados (7, 8 y 9) a la vista de los otros cinco aviones que efectuaban el cruce. La
exhibicion del Escuadrillén resulté brillante. Finalizada la demostracion de tiro, recibié por radio las
felicitaciones de las autoridades. También fue reconocida la actuacion del 25 de octubre, para el cierre de la
Semana Aeronautica, cuando particip6 en el festival aéreo.

1971
Se completa la capacidad operativa

Se desempefié como jefe de la unidad el brigadier Enrique P. Viola y como jefe del Grupo 4 de Caza
Bombardeo, el comodoro Francisco P. Matassi, que el 22 de diciembre de 1970 habia reemplazado al
comodoro Masserini. Los escuadrones se hallaban comandados por el vicecomodoro Héctor R. Luoni, y los
mayores Edgardo G. Céceres y José L. Rodriguez Morel. Casi cincuenta pilotos, divididos en escuadrillas de
cuatro, integraban los escuadrones; uno de éstos, como siempre, abocado exclusivamente a la formacién de
los mas modernos.

Las escuadrillas estaban constituidas por: los capitanes Romeo E. Gallo, Joaquin P. Solaberrieta,
Edgardo R. Bergamaschi, Raul A. Mujica, Vicente M. Hermida, Guillermo W. Lehmann y Oscar L. Aranda
Durafiona; los primeros tenientes Jorge G. Recalde, Arturo E. Pereyra, Ricardo R. Arias, Ernesto R.
Dubourg, Raul Quiroga, Lusberto del L. Medina, Jorge E. Canese, Juan C. Sapolski, Eduardo R. Costa,
Carlos F. Neme y Eduardo A. Isern; los tenientes Juan M. Véazquez, Alberto Kajihara, César A. Gatti,
Alfonso Ruggiero, Hugo A. Compagnucci, Alberto A. Catala, Anselmo M. Rojo Arduz, Carlos A. Luna,
Miguel M. Navarro, Carlos N. Martinez, Juan F. Mouesca, Jorge E. Baravalle, Enriqgue R. Centeno,
Guillermo H. Brandi, Teodoro A. Deraco, Héctor A. Ritondale, Marcos G. Martinez, Luis A. Vecchi, Jorge
A. Pierini, Fernando A. Castellano y Jorge R. Garcia; y los alféreces Carlos A. Maffeis y Eduardo C. Vélez.

Ademaés, como adscriptos volaban los vicecomodoros Augusto J. Hughes y Juan R. Boehler; el mayor
Juan F. Laskowski; y los capitanes Héctor N. Chiaradio y César A. Torres.

13 LAU: launcher air rocket unit (unidad de lanzamiento de cohetes).
14 FFAR: folding fin air rocket (cohete aéreo de aleta plegable).
15 pG: propdsitos generales.
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El comandante en jefe de la FAA, brigadier general Carlos A. Rey, y el comandante de Operaciones
Aéreas, brigadier mayor Jaime A. NUfiez Sanchez, visitaron la unidad el 28 de enero.

El 24 de marzo, con la presencia del contralmirante Jorge Acufia, en representacion del comandante en
jefe de la Armada, y del brigadier mayor Higinio Gonzélez por el comandante en jefe de la FAA, se
entregaron los certificados a los aviadores navales que habian finalizado el curso de A-4B, dictado en la
unidad. A comienzos de abril se accidentaron el jefe de brigada acompafiado por el mayor Caceres, como
instructor, mientras realizaban un vuelo de adaptacion en un MS-760 facilitado por la IV Brigada Aérea. La
practica formaba parte de un programa especial de habilitacion del brigadier Viola, preparatorio para volar
los A-4B. El accidente consistio en un aterrizaje con tren retraido.

El 6 de abril, el comandante de Operaciones Aéreas, brigadier mayor Luis A. Cochella, inspecciono la
unidad; regreso el 21, y puso en funciones al nuevo jefe de brigada, comodoro Raul Pirez Apolonia. A
mediados de ese mes, volaron el “solo” el capitdn Héctor Chiaradio, los tenientes Navarro, Brandi, Deraco,
Castellano y Garcia; y los alféreces Maffeis y Vélez; dias mas tarde, el jefe del Grupo 4 de Caza Bombardeo,
comodoro Matassi.

El 25 de Mayo, en conmemoracion de la fecha patria, una escuadrilla particip6 del desfile realizado en
la ciudad de San Luis. En julio, el comodoro Pirez Apolonia, a escasos dias de volar por primera vez en A-
4B, con motivo del 155.° aniversario de la Declaracion de la Independencia, asistié a los actos en Villa
Mercedes, durante los cuales desfilé un escuadron de A-4B.

Mientras tanto, el mayor Rodriguez Morel perfecciond la secuencia de la Escuadrilla Imperial de
nueve aviones; el capitan Lehmann y el primer teniente Isern pusieron a punto el espejo, los toneles
envolventes, los cruces simultaneos y una serie de maniobras en pareja, por primera vez en la historia de la
aviacion nacional. El gestor de las innovaciones, capitan Lehmann, relatd su experiencia:

Un dia en que practicAbamos acrobacia con mi escuadrilla, tuve la idea de que el numeral derecho hiciera
un tonel sobre el guia cayendo formado al otro lado; mientras, el de la izquierda pasaba por debajo y
ocupaba el lugar vacante continuando la maniobra. Como con tres aviones resultaria dificil la
coordinacion, reduje a dos los interventores. En vuelos posteriores, practiqué en forma individual y después
le ordené al teniente Isern que actuara como guia, mientras yo hacia los toneles. Simulando que el tope de
las nubes era el suelo, bajamos poco a poco hasta llegar al limite. Mas adelante, cuando dominamos esa
maniobra realizamos los toneles encontrados: consistian en el pasaje de un avién a baja altura, por un
costado de la pista; y otro, en sentido contrario, ejecutando toneles en direccion opuesta.

Al completarse la dotacion, los A-4B se constituyeron en la columna vertebral del poder de fuego de la
FAA. Los cazabombarderos de la V Brigada Aérea (con una capacidad portante de 1.500 kilogramos de
explosivos, o ciento treinta y tres cohetes de 70 milimetros, o veintiocho de 120 milimetros), podian alcanzar
blancos situados a 700 kilémetros, con 60 toneladas de explosivos o cinco mil trescientos veinte cohetes; y
con la precision que permitia la rudimentaria mira fija disponible en perfiles de navegacion “gran- baja-gran”
altitud, sin considerar el reabastecimiento aéreo.

Desde el episodio de la Laguna del Desierto (1964), el litigio limitrofe con Chile constituy6 la
principal hipotesis de conflicto del pais. Durante afios, se mantuvo vigente el denominado Plan “Rayo”, que
consistia en el traslado de una escuadrilla de seis aviones a Rio Gallegos, en horas nocturnas, con el apoyo de
un C-130, para atacar al amanecer un objetivo predispuesto. Con esa finalidad, se realizaban simulacros y
practicas de despliegue en la mitad de la noche. Las tripulaciones, el personal técnico y los equipos de apoyo
y armamento, para el primer empleo, se mantuvieron en alertas que variaban entre las veinticuatro, seis y una
hora. Incluso, en época de licencia.

Con semejante responsabilidad, las sucesivas gestiones que comandaron al grupo aéreo de los
Halcones fueron logrando mayores y mejores resultados en la utilizacion operativa. Esta constante, quizas,
contribuyd a los espectaculares resultados que obtuvo este sistema de armas en Malvinas; y si no fueron
mejores, se debié a que en muchas ocasiones no se invirtio en las modificaciones y actualizaciones
tecnoldgicas, reclamadas con urgencia por los pilotos que padecian las deficiencias congénitas del material.
Tal es el caso de las reiteradas solicitudes para que se le cambiara la mira fija por una “predictora” y la
sustitucion del complejo sistema neumatico de cafiones Mk-20. Durante este afio, bajo la conduccion del
comodoro Matassi, se imprimié un impetu renovado a la capacitacion operativa. La Sala de Situacion del
Grupo se monté como si fuera el puesto de comando de un sistema de control aerotactico. Se ordend la
confeccion de carpetas de objetivos simulados y se incentivd el estudio y la préctica de nuevos
procedimientos de combate aire-aire y aire-tierra.

El récord de distancia en navegacion “gran-baja-gran” (mas de 2.000 kilémetros) fue batido por la
escuadrilla del capitan Bergamaschi. Integrada por el primer teniente Canese, y los tenientes Gatti y
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Martinez, efectud el vuelo desde Villa Reynolds hasta Iguazu; en el regreso, realiz6 un tramo a baja cota, con
un pasaje inolvidable sobre las Cataratas del Iguazu.

Cuando se aproximaba a las tres horas de vuelo, tiempo medio para las navegaciones con maximo
combustible, preocupado por la tardanza, el oficial de la Torre Movil solicito, en la frecuencia téctica, que le
informaran la posicion y autonomia remanente. El jefe de la escuadrilla contestdé que, en ese momento,
volaban a 12.300 metros, acababan de pasar la vertical de Villa Maria y estaban proximos a iniciar el
descenso. EI combustible que le quedaba a cada avidn oscilaba entre las 800 y las 1.000 libras. Esos valores,
recomendados por los manuales para entrar en la opuesta de inicial y aterrizar, alarmaron al oficial del movil
que, sin dudar, le sugirio aterrizar en Rio Cuarto. El jefe de escuadrilla, muy sereno, replico que continuaban
a Reynolds y ordend, en ese instante, comenzar el descenso econémico con el motor reducido en “relanti”.
Cerca de la localidad de Juan Jorba (San Luis), Bergamaschi orden6 tomar distancia y entrar en final directa
de la cabecera 23, con la precaucion de bajar el tren justo antes del toque, para evitar dar motor. Los
numerales hicieron el ultimo chequeo de combustible y acusaron entre 450 y 650 libras.

Los cuatro aviones aterrizaron, pero sélo dos llegaron a la plataforma; a los otros, se les agoto el
tanque y se les detuvo el motor en la pista. La consecuente sancion serviria para no repetir un récord como el
mencionado.

Se tradujo el Manual Tactico de A-4 de los aviadores navales norteamericanos. ElI documento,
sumamente didactico, describia una gran cantidad de empleos, aire-aire y aire-tierra, que incorporaban la
experiencia recogida en la guerra de Vietnam. En manos de los especialistas del escuadron del vicecomodoro
Luoni, las ensefianzas americanas se transformaron en procedimientos novedosos que tenian como finalidad
sacar el maximo provecho de las posibilidades del material:

- Se efectuaron los primeros temas de bombardeo nocturno en picada sobre un blanco semi iluminado,
en el campo de tiro local.

- Se practicé el mismo tipo de lanzamiento, pero con bengalas, utilizando al Douglas C-47 como
marcador de blanco (se tomé conciencia del peligro que entrafiaba la milk bowl o bola lechosa que
producia la luminosidad de la bengala en la bruma).

- Se realizaron navegaciones a gran altura, con quince minutos de aproximacién al campo de tiro, en
vuelo bajo (2.000 pies), todo en nocturno.

- Se definid y redact6 el Manual de Remolque de Blancos y de Tiro Aire-aire.

- Se practicaron recargas en caliente y cambios de tripulaciones sin detencion del motor.

Los empleos inéditos de los A-4 se multiplicaron y los nocturnos de Reynolds se convirtieron en
acontecimientos inolvidables. Mientras “El Pancho”, un puma capturado por el capitdn Dubourg, dormitaba
en su corral, detras del Grupo Aéreo, nunca faltaban los asados preparados por verdaderos gourmet como los
capitanes Gallo o Torres, ni una guitarra, ni los nostalgicos compases de la “Pulpera de Santa Lucia” que
hicieran lagrimear al curtido jefe de escuadron. Estas veladas maravillosas quedaron registradas para siempre
en la pelicula “Un dia entre Halcones”, filmada en este afio por iniciativa del capitin Edgardo R.
Bergamaschi.

En octubre, como parte de ese plan de renovacion operativa, el Escuadron comandado por el
vicecomodoro Luoni desplegd a Tandil y efectu6 una campafia de tiro aire-aire en la zona maritima
delimitada por el faro Querandi y la desembocadura de la laguna de Mar Chiquita.

Entre el 9 y 13 de noviembre, el Grupo Aéreo intervino en el Operativo “Comprobaciéon IV, Durante
el tltimo dia se produjo la eyeccidn exitosa del capitan Torres, por plantada de motor en el C-211 instantes

después del despegue, en proximidades de la V Brigada Aérea.

1972
Cambio de denominacion de los grupos aéreos

El comodoro Francisco Cabrera asumié el mando de la Brigada y el comodoro Miguel A. Bertolotti, del
grupo aéreo, denominado a partir de este afio Grupo Operaciones 5. Se desempefiaron como jefes de escuadron
el vicecomodoro Augusto J. Hughes, y los mayores Knud E. Andreasen y Juan F. Laskowski.

Integraban las escuadrilla los capitanes Joaquin P. Solaberrieta, Edgardo R. Bergamaschi, Raul A.
Mujica, Vicente M. Hermida, Oscar L. Aranda Durafiona, Jorge G. Recalde, Arturo E. Pereyra y Raul
Quiroga; los primeros tenientes Lusberto del L. Medina, Jorge E. Canese, Juan C. Sapolski, Alejandro C.
Torales, Carlos F. Neme, Raul E. Echenique, Gustavo A. Piuma Justo, Carlos A. Bunge, Juan M. Véazquez,
Alberto Kajihara, Alfonso Ruggiero, Nelson H. Godoy, Hugo A. Compagnucci, Miguel M. Navarro y Carlos

N. Martinez; los tenientes Fernando A. Castellano, Jorge R. Garcia, Carlos A. Maffeis, Jorge L. Huck,
Eduardo C. Vélez y Jorge O. Garcia; y los alféreces Jorge C. Dellepiane, Jorge A. Bianchi, Héctor M. Benitez,
Guillermo R. Siri, Ricardo A. Gonzélez, Carlos A. Rohde, Jorge L. Bergamaschi.
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Ademaés volaban como adscriptos el Comodoro Cabrera; el mayor Edgardo G. Céceres, el capitan
Ricardo Arias; y los primeros tenientes Eduardo R. Costa, Eduardo Isern, Juan F. Mouesca, Alfonso
Ruggiero, Alberto Catald y Héctor Ritondale.

El 1 de marzo, con la presencia del comandante en jefe de la FAA, brigadier general Carlos A. Rey, del
comandante de Operaciones Aéreas, brigadier mayor Luis A. Cochella, y del comandante de Material,
brigadier mayor Abel F. Martinez, volaron el “solo” los primeros tenientes Torales, Echenique, Piuma Justo,
Bunge y Godoy; los tenientes Huck y Jorge O. Garcia; y los alféreces Siri, Dellepiane, Bianchi, Benitez,
Gonzélez, Rohde y Bergamaschi. La fecha coincidié con un viernes de Cuaresma y no pudo evitarse el
tradicional asado al que todos concurrieron, incluidas las autoridades invitadas. Se comentaba que el coman-
dante en jefe, fervoroso practicante de la religién, sélo comid los repulgos de las empanadas.

En este mes, en algunos A-4B finaliz6 la adecuacion de los circuitos y las conexiones que permitirian
utilizar el tanque ventral buddy store con manguera extensible, para reabastecer en vuelo a otros A-4.
Terminados los ensayos portantes, comenzaron las practicas de enchufe en vuelo sin trasvase, para lo cual se
analizaron los manuales y se definieron los procedimientos operativos. La practica de recarga efectiva se haria
posteriormente, cuando el Grupo Técnico revisara el correcto accionamiento de las valvulas del sistema de
combustible que intervenian en la operacion.

Marzo fue de gran actividad. Ademas de los vuelos solos y de las primeras experiencias de ejercicios de
reabastecimiento aéreo en la historia de la aviacion argentina, se ejecutaron otras tareas importantes. EI 9,
una escuadrilla efectué una demostracion de fuego ante los cadetes y directivos del Colegio Militar de la
Nacién, sobre blancos ubicados en Campo de Mayo. Cada avion dispar6 siete cohetes FFAR 2,75. El 17,
llegaron de visita el comandante del Estado Mayor de la USAF, general John Ryan; los coroneles Gordon
Jhonson, George Jacobi y John Smith; y el mayor Michael Carns. Y el 29, realiz6 una inspeccion el
comandante de Operaciones Aéreas, brigadier mayor Luis A. Cochella.

Ante la repercusion de las demostraciones ofrecidas en el afio anterior, el Comando de Operaciones
ordend que se organizara una escuadrilla de acrobacia oficial de la FAA, con siete A-4B. El equipo recibié el
nombre de Halcones Azules. El capitan Solaberrieta fue nombrado lider de la escuadrilla y participd, por
primera vez, el 19 de abril, en una exhibicion sobre el Aeropuerto Cadillal (Jujuy), con motivo de su
inauguracion. El 27 del mismo mes, la Escuadrilla de Acrobacia brindd otra demostracion sobre el
aeropuerto de La Rioja, también con motivo de habilitar sus instalaciones.

Durante los primeros cuatro afios de los A-4B en el pais, el uso intensivo de reactores produjo un
desgaste prematuro y varios deterioros desacostumbrados en las pistas de la V Brigada Aérea. Grandes
superficies asfaltadas se hallaban practicamente sueltas. Para repararlas, se clausurd el aerodromo. A partir del
5 de junio, los aviones se trasladaron al Area de Material Rio IV y, durante casi un mes, el personal viajo en
forma alternativa para realizar el adiestramiento.

Esta mudanza transitoria para operar un tiempo prolongado en otro aerédromo fue el incentivo que
faltaba para poner en servicio una barrera de contencion de contingencia. El sistema previsto en los manuales
de la aviacion naval norteamericana se basaba en la resistencia al arrastre que ofrecia la masa de una cadena
para anclar navios (cada eslabén pesa alrededor de 7 kilogramos). Estos elementos circunstanciales fueron
usados por la infanteria de marina norteamericana como sucedaneo de las instalaciones fijas de cables,
obligatorias para los aviones navales equipados con gancho de arresto.

Lamentablemente, las barreras de cable no estuvieron disponibles en Villa Reynolds durante la
primera época de los A-4B. En su reemplazo, se usaron las de malla, similares a las de otros reactores de la
FAA. Pero, en cada ocasion que los A-4 las embistieron, la emergencia terminé mal. Las cuerdas del
entramado enganchaban y dafiaban la lanza de reabastecimiento en vuelo y el carenado de nariz, con el
agravante de que desviaban al avion del eje de la pista, con las consecuentes roturas de planos y tren de
aterrizaje. i

Para poder operar en el Area de Material Rio 1V, se decidié implementar la barrera de cadenas. Se le
encomendd al jefe del Servicio de Seguridad de Vuelo, primer teniente Lehmann, que fuese a la Base
Aeronaval Comandante Espora para obtener los planos y las especificaciones del material. Fue construida en
la herreria de la V Brigada Aérea. El dispositivo, muy sencillo, consistia en dos cables de acero que cruzaban
la pista de lado a lado, separados por 2 metros entre si. Los cables estaban elevados a 10 centimetros por
trozos de cubiertas de autos, convenientemente espaciados. Los cables se unian en los extremos y se
encontraban firmemente sujetos a dos pesadas cadenas de ancla naval por un par de riendas aceradas. Las
cadenas, extendidas a partir de los cables en coincidencia con la direccion de avance del avion, en los
margenes laterales de la pista, ofrecian una resistencia progresiva, una vez que la aeronave enganchaba a uno
de los cables. Orgulloso de su obra, el Servicio de Seguridad de Vuelo propuso efectuar una inauguracion
solemne.

—Nada mejor que asista el comandante en jefe— dijo el jefe de brigada cuando fue consultado. El
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brigadier general Rey (que de él se trataba) y su comitiva habian llegado de visita, justamente, y fueron
invitados a presenciar la prueba. Por ese motivo, se planificd la experiencia con sumo cuidado. Se cargd un
avion con solo 2.500 libras de combustible y se previd iniciar una carrera de despegue desde la cabecera 23 y
abortarla. Si fallaba el enganche, en la pista remanente el avion podria despegar debido al escaso
combustible cargado.

Las autoridades se ubicaron a ambos lados de la pista, a la altura de la barrera. Brigadieres, jefes y
oficiales, intrigados unos, con indiferencia otros, observando de reojo aquel sistema rudimentario,
observaron que el avion se aproximaba. Segundos después, oyeron la reduccion del motor, y vieron bajar el
gancho y enlazar el cable. Para sorpresa de los incrédulos, el sistema funciono y detuvo el avion. Lo que no
funciono fue el célculo de la longitud de las cadenas, recuerda con nostalgia el comodoro Quiroga, piloto de
ensayo de aquel dia:

Al ser demasiado largas, cuando empezaron a replegarse se chocaron ambas puntas con tanta fuerza que se
desprendieron algunos de los pesados eslabones y salieron disparados a 90° segando a su paso balizas,
pasto y tierra; pasaron como proyectiles entre las piernas de las autoridades palidas y sin habla. La
demostracion finalizé en un silencio absoluto. Pasado el susto, el comandante en jefe pregunto si el piloto
tenia algin problema con ellos. Una vez mas qued6 demostrado que Dios es aeronautico porgue no pasé
nada grave.

El 20 de Junio, con motivo del Dia de la Bandera, un escuadrén participd del desfile militar y
sobrevol6 el monumento en la ciudad de Rosario. ElI 9 de Julio, para la celebraciéon de la fecha patria,
veintiocho A-4B desfilaron sobre Buenos Aires. La gran autonomia de los Skyhawk permitia que estas
tareas, normalmente, se hicieran desde el asiento de la unidad; pero, cuando la operacion era compleja y con
gran cantidad de aviones como en este caso, se operaba desde Mordn. Vale aclarar que, despegando con
maxima carga, se podia desfilar y volar a Villa Reynolds sin aterrizar de nuevo en Buenos Aires.

Después del Dia de la Independencia, la V Brigada Aérea recibidé dos importantes visitas extranjeras.
El 14 de julio, a una comitiva de la Fuerza Aérea del Peru. El 18, en un moderno DC-6, a una delegacion de
la Academia de la Fuerza Aérea de Italia presidida por su director, general Alessandro Mettimano, e
integrada por oficiales, suboficiales y numerosos cadetes. En ambos casos, los visitantes recorrieron las
instalaciones, asistieron a una conferencia sobre la organizacion y las actividades de los pilotos en el grupo
aéreo y a una muestra estatica del material, en el Técnico; posteriormente, presenciaron el show de los
Halcones Azules, en la pista.

La visita de los italianos resulté muy atractiva porque ademas de la acrobacia se les ofrecid una
muestra de tiro de precision con cafiones, sobre unos blancos levantados al costado de la pista. La reunién
posterior en el quincho del Casino de Oficiales, una verdadera muestra de confraternidad italiano-argentina,
finaliz6 con zambas, chacareras y canzzonetas napolitanas. Los italianos se despidieron con un
impresionante vuelo rasante, con una salida en chandelle del DC-6.

Agosto fue un mes con muchas obligaciones protocolares. EI 10, con motivo del Dia de la Fuerza
Aérea Argentina, veinticuatro A-4B participaron en un desfile sobre la | Brigada. EI 12, en el aniversario de
General Acha (La Pampa), una escuadrilla efectué un pasaje sobre la ciudad. EI 17, en Justo Daract, un
escuadron realizd otra pasada en los actos de recordacion del 122.° aniversario de la muerte del General San
Martin. Por ultimo, el 23, el comandante de Operaciones Aéreas, brigadier mayor Luis A. Cochella,
inspecciond la unidad.

Pero la tragedia se ocultaba detras de tantas obligaciones. EI 5 de septiembre, el primer teniente Hugo
A. Compagnucci se precipitdé a tierra mientras realizaba una navegacion nocturna a baja altura, como
numeral en el C-245, cerca de El Bagual (San Luis). Volaba a 600 metros sobre el terreno, escalonado atréas y
a la derecha. En un esfuerzo por no perder al guia, debe de haber dejado de controlar el horizonte artificial.
Por radio declaré que no lo veia; ante lo cual, el guia orden6 abortar la navegacion y ascender. Campagnucci,
seguramente, dio motor y tiré palanca atras sin advertir que su avién estaba invertido y que, en vez de subir,
bajaba. También, pudo haber confundido el horizonte con las luces de un camino distante y convencido de
que tomaba altura se estrell6. Las noches puntanas, claras e ilimitadas, hermosas y traicioneras,
desorientando a otro piloto se cobraron una vida mas, la primera en un A-4B.

Sin mas reposo que el necesario para despedir al camarada muerto con una plegaria, continud la
actividad protocolar:

El 8 de septiembre, una delegacion de la Escuela Superior de Guerra visité la unidad.

El 18, el C-214 se trasladd al Aeroparque y fue expuesto con todo su armamento en la Exposicion
Internacional de Aeronautica de Palermo.

El 29, el comandante en jefe, brigadier general Rey, llegd de inspeccion.

CAPITULO VI Pégina 18 de 34



El 16 de octubre, una mision de la USAF presidida por el general John Waggener realizé una visita. El
mismo dia, al finalizar la Semana de Aerondutica, los Halcones Azules realizaron una demostracion sobre el
Aeropuerto Ezeiza.

El 27 de octubre, fue el turno del comandante del Comando Sur de la USAF, mayor general Arthur
Salisbury.

A partir de esta oportunidad, el grupo aéreo de Halcones pudo dedicarse a su adiestramiento
especifico, excepto la escolta que realiz6 un escuadron al avion presidencial, el 3 de noviembre entre Villa
Mercedes y Mendoza. El 30 de octubre, dirigido por el COA, se cumplio el Operativo “Comprobacion” de
los planes de capacidades del Marco Regional. Estos preveian dividir al grupo en tres escuadrones
aeromoviles. Uno permaneceria en Villa Reynolds y los restantes desplegarian a distintos aerodromos.
Terminada esa ejercitacion, se ordend que seis aviones se trasladaran al aeropuerto de Resistencia para
verificar la operacion de la aeronave en zona célida.

El 27 de noviembre, un equipo de tres A-4B participd en el Concurso de Tiro Aire-Tierra realizado en
la IV Brigada Aérea. El 29, otro escuadron intervino en el Operativo “Surubi I efectuando un ataque simu-
lado a la Il Brigada Aérea. EI mismo dia, en Villa Reynolds, con la presencia de altas autoridades del
Comando de Operaciones y de Material, los capitanes Mujica y Aranda Durafiona ensayaron, por primera
vez, los lanzadores LAU-10 y los poderosos cohetes Zuni de 5 pulgadas de calibre. Una vez homologado el
nuevo armamento, trasladaron el material a Mendoza y ofrecieron una demostracion en el Campo de Tiro
Las Lajas, para el cierre del concurso.

1973

Al frente de la V Brigada Aérea continud el brigadier Francisco Cabrera; y como jefe del Grupo
Operaciones 5, el comodoro Miguel A. Bertolotti. Las jefaturas de los escuadrones aéreos fueron ocupadas
por el vicecomodoro Edgardo G. Céceres, y los mayores Knud E. Andreasen y Juan F. Laskowski.

Las escuadrillas estuvieron constituidas por los capitanes Oscar L. Aranda Durafiona, Arturo E.
Pereyra, Ricardo R. Arias, Raul Quiroga, Lusberto del L. Medina y Jorge E. Canese; los primeros tenientes
Alejandro C. Torales, Raul E. Echenique, Eduardo A. Isern, Gustavo A. Piuma Justo, Carlos A. Bunge, Juan
M. Véazquez, Alberto Kajihara, Alfonso Ruggiero, Nelson H. Godoy, Miguel M. Navarro y Juan F. Mouesca;
los tenientes Fernando A. Castellano, Jorge L. Huck, Eduardo C. Vélez, Jorge O. Garcia, Jorge C.
Dellepiane, Héctor M. Benitez, Guillermo R. Siri, Ricardo A. Gonzalez, Carlos A. Rohde y Jorge L.
Bergamaschi; y los alféreces Antonio F. Zelaya, Mario P. Pereyra, Eduardo D. Almofio, Mario J. Caffaratti,
Roberto E. Janett y Eduardo A. Charpentier. Como adscriptos volaban el brigadier Cabrera; el vicecomodoro
Anibal A. Laborda; los primeros tenientes Carlos N. Martinez, César R. Magnano y José A. Vanden
Panhuysen; y el teniente Jorge R. Garcia.

El comandante accidental de Operaciones Aéreas, brigadier Aly L. Corbat, inspecciond la unidad el 14
de febrero.

Para el 28, los pilotos recién llegados habian aprobado los exigentes cursos tedricos de Materiales y
Equipos y de Operaciones. Por tal motivo, volaron el “solo” el vicecomodoro Laborda; los primeros
tenientes Magnano y Vanden Panhuysen; y los alféreces Zelaya, Pereyra, Almofio, Caffaratti, Janett y
Charpentier. Por tradicion, la salida de un nuevo Halcén era un motivo de entusiasmo para la unidad. Sin
anuncio, los ochocientos hombres de la Brigada estaban al corriente del comienzo de los vuelos solos. Sabian
que en ese avién que enfrentaba la opuesta inicial y volcaba, seguido muy de cerca por el ladero, iba un
novato. Quizas un alférez que por primera vez volaba un poderoso monoposto con comandos hidraulicos y
3.500 kilogramos de empuje.

El jefe de grupo, los jefes de escuadrén y los aviadores mas antiguos esperaban nerviosos, agrupados a
la sombra de la Torre de Vuelo; los mecanicos suspendian el trabajo, con las herramientas en las manos
engrasadas; los armeros que arrastraban un carro con municiones se tomaban un respiro y, bajo el sol
ardiente de la plataforma, se hacian visera con la mano; los de la banda, bajo los cipreses, tomaban los
instrumentos; unos soldados que corrian alrededor de un suboficial, sin detenerse, cada vez que podian,
miraban hacia lo alto; los bomberos en el camion autobomba se colocaban el casco y los guantes de amianto;
y todos, sin excepcion, observaban expectantes al A-4B que con los amortiguadores estirados, como si
quisiera tantear el terreno, se acercaba para el aterrizaje final. —Viene bien— decia uno. —Para mi, un poco
répido— replicaba otro. Muchos cruzaban los dedos. Llegaba el instante crucial, el avién, cada vez més bajo,
se hundia, se hundia, estaba por tocar, lo perdian de vista en el extremo de la pista. De pronto, frente a la
Torre, cruzaba enterito sobre sus ruedas, con los spoilers levantados y la nariz hundida, sefial de que el piloto
iba parado en los pedales. El aliento contenido se soltaba cuando la lanza de reabastecimiento apuntaba méas
alto que el horizonte, porque el piloto lo habia dominado. Después, reinaba la alegria, el orgullo comunitario.
El nuevo Halcon rodaba con gallardia, enfrentaba la linea amarilla que marcaba en la plataforma el lugar de
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estacionamiento, obedecia las indicaciones del mecanico, detenia el motor, se bajaba, se colocaba el birrete,
enlazaba el casco bajo el brazo y, acompafiado por los aires triunfales de la Diana de Gloria, caminaba
marcialmente a saludar a su instructor. Era la hora de los “birretazos”, las palmadas, los comentarios del
novato, las bromas complacientes de los mayores. Las plumas de otro pich6n se habian endurecido y ya era
capaz de volar solo.

El 23 de mayo, veintiséis A-4B desplegaron a Mordn para hacer un pasaje sobre la Plaza de Mayo,
pero el desfile aéreo fue cancelado por orden superior. Regresaron el 25 a Mendoza.

El comodoro Hugo R. Marcilese asumio la jefatura de brigada el 11 de junio, lo puso en funciones el
comandante de Operaciones Aéreas, brigadier mayor Abel F. Martinez.

El 25 de junio, falleci6 el alférez Mario P. Pereyra (C-249) en otro accidente nocturno, en
proximidades de Juan Jorba. El brigadier Romeo E. Gallo narr6 que en aquella noche se confabularon
algunas circunstancias particulares: numerosos aviones en servicio; gran cantidad de pilotos cumpliendo las
exigencias minimas; y un cambio sorpresivo de las condiciones meteoroldgicas, propio del microclima de
Reynolds. De modo casi simultaneo, salieron a volar catorce aviones, dos escuadrillas, dos secciones y dos
individuales. Al comienzo, la zona estaba cubierta por una capa de estratocumulos a 1.500 metros y una
segunda capa a 3.600. Un Canberra que se aproximaba a la vertical de Villa Reynolds informé que se
acercaba un cumulonimbo. La llegada de la tormenta coincidi6 con la aproximacion de dos escuadrillas: una,
regresaba en altura desde Cordoba, para entrar por instrumentos; y otra, debajo de la capa de nubes, desde
Mendoza. Los restantes aviones en vuelo local se encontraban aterrizando, otros en circuito de espera
escalonados hacia arriba.

El alférez Pereyra, que volaba solo, bloque6 el VOR Reynolds e inicid el procedimiento. En el viraje
de retorno efectud la dltima comunicacién. EI cumulonimbo lo esperaba y lo precipit6 a tierra en Juan Jorba.
Los demas aviones aterrizaron en medio de un pandemodnium de lluvia torrencial, rayos y relampagos,
cambios de cabecera, pero con un final benévolo: dos aviones fuera de pista y uno enganchado en la barrera.
A partir de esta experiencia, se limitd la cantidad de aeronaves para adiestramiento nocturno.

A partir del 7 de julio, la ejercitacion de bombardeo de rebote debidé realizarse en Las Lajas,
suspendida en Villa Reynolds por el peligro de colisionar con los pajaros que habitaban los montes cercanos
al campo de tiro local.

Para la celebracion del Dia de la Independencia, el 9 de Julio, la unidad desfilé con quince aviones
sobre la Plaza de Mayo. Se reanudaron los ejercicios de tiro nocturno sobre blancos iluminados con un
aditamento: se aprovechaba para cumplir misiones mixtas de tiro y practicas de reabastecimiento en vuelo.

A mediados de agosto, visitd la unidad el general de la USAF, teniente general Campbell. EIl 29, la
inspecciond el brigadier mayor Abel F. Martinez, acompafiado por un equipo de inspectores.

En octubre, ordenado por el Comando, se realizaron dos despliegues para determinar la factibilidad de
utilizar otros aerodromos. El 2, los escuadrones operativos se trasladaron a Salta con ocho aviones cada uno;
el 29, dieciocho A-4B, a la EAM. Una semana después de estas comprobaciones, en ocasion de celebrarse la
Semana de Aeronautica y Espacial en Parana, la Escuadrilla Halcones Azules presentd su nimero acrobatico
a orillas del rio. Otra formacién realizd una demostracién de tiro aire-tierra sobre blancos flotantes y temas
de reabastecimiento en vuelo.

Desde el 19 de noviembre, la unidad participé con cuatro aeronaves en el Certamen Anual de Tiro
Aire- Tierra, en Mendoza. A partir de este afio, al concurso de tiro escuela se afladié uno téctico,
generalmente, en el poligono de Antuna. Para representar a la \VV Brigada Aérea, el Comando designé por
sorteo a las escuadrillas participantes. La suerte recayo en la Escuadrilla Chitro, constituida por el capitan
Quiroga, el teniente Huck, el primer teniente Piuma Justo y el teniente Gonzalez (los dos primeros como
titulares, los dos ultimos como reserva). En bombardeo de rebote, una bomba de los A-4B peg6 en el borde
superior del pafio y fue considerada larga por el jurado. A pesar de haber obtenido el mayor puntaje en
cohetes y en bombardeo en picada, el equipo de A-4B sali6 segundo, detras de los F-86F. Perdi6 por tres
impactos de ametralladora. Sin embargo, el de Reynolds gané el Concurso de Tiro Téactico en el Campo de
Tiro Téactico Antuna. Por primera vez, los A-4B obtuvieron premios relevantes, que trasuntaban la madurez
operativa que iba alcanzando un sistema de armas proximo a lograr el nivel éptimo de adiestramiento.

Elevar el rendimiento en otras areas no result6 tan facil ni gratificante. Como se carecia de biplazas y
de simulador terrestre para lograr el dominio indispensable y volar con entera confianza en nocturno y por
instrumentos, se orden6 emplear una gran visera que se sujetaba con un eléstico, por encima del casco. Con
la cabeza agachada, la visera impedia que se filtrase la vision externa. Asi, por secciones, se cumplian los
temas de vuelo por instrumento. Uno de los pilotos se calzaba la visera y se martirizaba practicando partidas
y penetraciones, incluso el endemoniado procedimiento conocido como figura B. El piloto del otro avién
volaba atras, como seguridad.

El afio concluy6 con una gran campafia de tiro aire-aire sobre un blanco remolcado por otro A-4B, en
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la zona del faro Querandi. El 26 de noviembre, catorce aviones desplegaron a la BAM Mar del Plata y los
escuadrones fueron rotando, cada semana, para que todos los tripulantes pudieran cumplir las condiciones
establecidas en los programas.

1974

El brigadier Hugo R. Marcilese continu6 como jefe de brigada y el Grupo Operaciones 5 estuvo
coman- dado por el comodoro Augusto J. Hughes.

Los cargos de jefes de escuadron fueron ocupados por los mayores Juan F. Laskowski, Toméas A.
Rodriguez y Romeo E. Gallo. Las escuadrillas fueron cubiertas por los capitanes Arturo E. Pereyra, Ricardo
R. Arias, Raul Quiroga, Alejandro C. Torales, Carlos A. Oliva, Raul E. Echenique, Eduardo A. Isern, Daniel

R. Otero y Juan C. Spaini; los primeros tenientes Gustavo A. Piuma Justo, Carlos A. Bunge, Oscar A.
Ciancaglini, Alberto Kajihara, Alfonso Ruggiero, César R. Magnano, José A. Vanden Panhuysen, Carlos N.
Martinez, Juan F. Mouesca, Dante A. Asla y Jorge R. Garcia; los tenientes Jorge L. Huck, Eduardo C. Vélez,
Jorge C. Dellepiane, Ricardo A. Gonzélez, Eduardo D. Almofio, Mario J. Caffaratti y Roberto E. Janett; y los
alféreces Carlos A. Moreno, Norberto R. Dimeglio, Marcos J. Czerwinski y Jorge R. Gatti.

Volaron como adscriptos al grupo aéreo el brigadier Marcilese; el vicecomodoro Edgardo G. Céceres;
los capitanes Oscar L. Aranda Durafiona, Manuel A. Mariel, Alberto L. lannariello y Jorge E. Adén; los
primeros tenientes Nelson H. Godoy, Miguel M. Navarro y Fernando A. Castellano; y los tenientes Jorge O.
Garcia, Héctor M. Benitez, Jorge L. Bergamaschi y Antonio F. Zelaya.

Entre el 8 y el 11 de febrero, la Escuadrilla Halcones Azules, comandada por el capitan Pereyra,
despleg6 a Mar del Plata y efectud varias exhibiciones sobre la playa durante los festejos del aniversario de
la ciudad. EI 24 de marzo, otra demostracion similar en un festival organizado por el Aeroclub de Villa
Mercedes.

El 6 de marzo, un grupo de veteranos jefes de escuadrilla de Sabre vol6 el “solo” en A-4B. Estos
oficia- les, con muchas horas de vuelo en un avidén especialmente disefiado para misiones aire-aire,
enriquecieron con su experiencia los procedimientos utilizados por los cazabombarderos A-4. Ellos fueron
los capitanes Mariel, Oliva, Otero y Spaini; el primer teniente Ciancaglini; y, provenientes de la Escuela de
Caza, el primer teniente Asla y los alféreces Moreno, Dimeglio, Czerwinski y Gatti.

El 19 de marzo, en la unidad se efectio una demostracién aérea de despedida al comandante de
Operaciones Aéreas, brigadier mayor Abel F. Martinez.

Entre el 7 y el 9 de abril, dos escuadrones se trasladaron a Mordn para desfilar sobre la BAM Mariano
Moreno que seria visitada por el presidente de la Nacidn. Su presencia se postergé para el 16. El 15,
nuevamente desplegaron a Morén; finalizado el pasaje, regresaron directamente a Villa Reynolds.

El 23 de abril, con motivo de inaugurarse en Santa Rosa (La Pampa) una plazoleta con el nombre
Fuerza Aérea Argentina, una escuadrilla de A-4B desfilo sobre el lugar de la ceremonia. Al dia siguiente, el
comandante de Operaciones Aéreas, brigadier mayor Roberto Aguirre Champeau, visitd la unidad por
primera vez.

A fin de realizar tareas de aerocooperaciéon con la Brigada de Caballeria Blindada de Tandil, una
escuadrilla de A-4B despleg6 a la BAM de aquella localidad, el 13 de mayo. EI 25, un escuadron desfild
sobre Villa Mercedes en los festejos de la fecha patria. El 29, seis aviones, operando desde Villa Reynolds,
realizaron una demostracion sobre el Colegio Militar de la Nacion, en conmemoracion del Dia del Ejército.

En junio se cumplieron dos importantes operativos. El “Golfo I”, entre el 24 y el 30. Dos escuadrones
aéreos volaron a Comodoro Rivadavia y realizaron varias navegaciones de reconocimiento de probables
rutas. La falta de equipos de navegacion adecuados traia ciertos inconvenientes. A la escuadrilla del mayor
Laskowski le ordenaron aproximarse hasta la frontera, en direccion a Puerto Aisén (Chile). Despegé de
madrugada y, tras volar mas de una hora entre nubes, comprobd con sorpresa que, en lugar del lago previsto
por estima, se hallaba sobre el Océano Pacifico. El segundo ejercicio se cumplié el 27, cuando se puso en
ejecucion el Plan de Operaciones “Orion I” y siete aviones A-4B ejecutaron una salida tactica a San Rafael,
ordenada por Orden Fragmentaria. Al terminar el Operativo “Golfo 1”7, los escuadrones regresaron a Villa
Reynolds el 1 de julio.

Entre el 6 y el 10 de agosto, para la conmemoracién de la creacion de la FAA, tres escuadrones de
doce A-4B desplegaron a Mordn: cuarenta aviones en total, sumados los cuatro de reserva. Fue una
convocatoria multitudinaria. Mé&s de ciento cincuenta aviones se estacionaron a ambos costados de la pista de
la VII Brigada Aérea y fueron revistados por la presidente de la Nacion.

El 14 de agosto, mientras el teniente Eduardo C. Vélez practicaba acrobacia combinada con su guia, el
capitan Isern, para incorporarse al equipo de exhibicion, se precipit6 a tierra y fallecié a bordo del C-238, en
las cercanias de Justo Daract. La maniobra que realizaban era el tonel encontrado o sobrevolado, en el que,
partiendo de una formacion escalonada, cada avion rolaba hacia el interior; vista de frente, era una figura
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espectacular.

Entre el 9 y el 12 de septiembre, dieciséis A-4B operaron desde el Aeropuerto de Santa Rosa.
Cumplieron salidas tacticas para analizar la conveniencia de utilizar este aerédromo como base de
despliegue, de acuerdo con las previsiones del Plan “Orion II” del Comando Aéreo Estratégico. El 11,
mientras se realizaba ese ejercicio, el comandante de Operaciones inspecciond la unidad. EI 12, una
escuadrilla efectud un pasaje sobre Neuquén, con motivo del aniversario de la ciudad.

Durante la primera quincena de octubre, los escuadrones se trasladaron a Mar del Plata y cumplieron
la campafia anual de tiro aire-aire contemplada en la Directiva de Instruccion. En esta ocasion, la
participacion y las ensefianzas de los pilotos provenientes del grupo aéreo de Sabre F-86 incorporados a
comienzo de afio se tradujeron en un notable incremento de los porcentajes de impactos en la manga.

Para la XXVI Semana de Aerondautica y Espacial, nuevamente se eligieron las riberas del Parana como
escenario para las presentaciones en vuelo, en esta ocasién, en la costanera rosarina, frente al Monumento a
la Bandera. Con el fin de utilizarla como base de despliegue, el 23 de octubre una numerosa delegacion de la
V Brigada Aérea se desplazé a la Il Brigada Aérea.

Al acto principal, previsto para el domingo 26, asistirian la presidente de la Nacion y el comandante en
jefe de la FAA. Una escuadrilla realizaria una exhibicion de tiro; una seccion, muestras de reabastecimiento
en vuelo; y el nimero fuerte seria el show de la escuadrilla de acrobacia Halcones Azules.

El brigadier Gallo, en ese entonces jefe de escuadron, recuerda el operativo con estas palabras:

La noche previa al despliegue arrib6 a la V Brigada un C-130, en el cual se acondicionaron los
elementos para la operaciéon en Parana. A la mafana siguiente, el Hercules fue a Mendoza y carg6 los
equipos de apoyo de los MS-760 y F-86F para dejarlos en Rosario, antes de ir a Parana. Un F-27, que
debia despegar de Mendoza con técnicos de esa Brigada y recoger en Reynolds al personal de los A-4B, se
atraso a causa de las malas condiciones del tiempo e inconvenientes en la carga. Durante la demora, el
escuadron repasé las previsiones. EI Plan de Vuelo contemplaba sobrevolar Rosario antes de llegar a
Parand. El pasaje seria aprovechado para ubicar geograficamente y visualizar la zona de la demostracion:
la explanada del puerto préxima al Monumento a la Bandera.

En tanto que el F-27 continuaba retenido en Mendoza, en Reynolds la meteorologia empeoraba.
Desde la plataforma, se veia una linea de actividad hacia el Este-Nordeste que crecia a medida que
transcurria el tiempo. Cuando la linea frontal era ya una tormenta con mayuscula, luego de algunas
indecisiones, los Halcones Azules despegaron por secciones con la indicacion de rodearla por el Sudeste y
luego volar directo a Rosario, que se encontraba ilimitado. EI 99% de los aviones cruzo6 la tempestad sin
inconvenientes y con mucha altura. En el momento en que mi escuadrilla pasaba Rosario y ponia rumbo
hacia Parana, escuché por la frecuencia de transito aéreo que trataban de ubicar a un A-4B que se habia
declarado en emergencia desconociendo su posicion y suerte. Al aterrizar, en horas de la tarde, llegé la
buena noticia de que se trataba del primer teniente Vanden Panhuysen, que se habia eyectado del C- 223 sin
problemas.

En el interin, el frente llegd a Parana. Algunos mecanicos y todos los pilotos corrimos a los aviones
estacionados en la calle de rodaje y tratamos de evitar que girasen y chocaran entre si. A pesar de haber
cerrado hien las cabinas desde adentro, como no habiamos arrancado los motores, los burletes estaban
desinflados. La lluvia entraba sin inconvenientes. Con los buzos de vuelo empapados, practicamente
parados sobre los frenos, tratamos de impedir que los aviones se movieran. Sin embargo, el viento y la lluvia
eran tan intensos que, pese a nuestros esfuerzos, no pudimos impedir que dos se desplazaran y chocaran
levemente. Por segunda vez en la jornada, la tormenta nos perjudicaba. Gracias a Dios y a la excelente
mano de obra de la Il Brigada Aérea, al dia siguiente los A-4B estaban reparados.

Los oficiales y suboficiales que horas después arribaron en el F-27 comentaban cuan mal lo habian
pasado. Cruzaron el frente por abajo, segun los pilotos de transporte en un tema tactico, saltando arboles y
alambrados, en un rasante pocas veces Visto.

Para presenciar el desfile y la exhibicién, en el Aerocommander arribaron los jefes de la V Brigada,
del grupo aéreo y del Escuadrén de Instruccion.

La practica del sabado 25 se desarroll6 a la misma hora de la presentacion del dia siguiente.
Realizaron una reunion previa, con el coordinador y el locutor, que se encontrarian en las proximidades del
palco. Revisaron las secuencias de las maniobras, entradas, salidas y escapes; y dejaron a criterio de cada
uno el empleo del salvavidas, ese incomodo y antiguo equipo rectangular duro, que se ubicaba debajo de las
axilas. Los pilotos, a su criterio, tomaron la decision; lamentablemente, el capitan Isern no lo tenia. Los
motivos, como excusa, podriamos decir: primero, que para hacer acrobacia nunca lo utilizamos; segundo,
que la acrobacia que efectudbamos era a muy baja altura y necesitabamos libertad de movimiento en la
cabina bastante estrecha del A-4; y por ultimo, él era uno de los solistas. Lamentablemente, despreciamos el
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Rio Parana, nunca creimos que necesitariamos el salvavidas, y muy caro pagamos la decision.

La practica se desarrollaba perfectamente; era una tarde despejada, con viento del Nordeste de 15 a
28 nudos. El capitan Isern se aproximaba desde del Sudeste, es decir, corriente arriba, dejando el palco a su
izquierda; venia en vuelo rasante efectuando movimientos oscilatorios con el avién; tren, flaps y gancho
abajo; luces encendidas. Cuando el A-4B se encontraba proa a la ciudad, se le plantd el motor. El piloto
limpid el avion; ayudado por el coordinador que le cantd el procedimiento de reencendido, intenté por
segunda vez arrancar el reactor. Entretanto, vir6 a la derecha, hacia el rio, desviando la trayectoria para
evitar la zona poblada. Asi, con poca velocidad y altura, con el avién orientado hacia el Nordeste, se eyecto.
El viento lo llevé al centro del rio. El otro solista, que se encontraba en las proximidades, lo observé
descender con las manos aferradas a las cuerdas del paracaidas desplegado. Asimismo, pudo ver como se
hundia en el rio y que los gajos blancos y naranjas del velamen, durante algunos segundos, flotaban como
pétalos de una flor sobre las aguas marrones del Parana, para luego desaparecer. Momentos después, vio
gue una lancha recogia el casco, y él, en la creencia que era el piloto, dio la noticia de que Isern estaba
arriba del bote. El resto de los Halcones Azules continu6 girando sobre el lugar, llenos de euforia y alegria.
Aterrizé de inmediato en Parana, me informo la novedad y pidi6 que tranquilizaran a la esposa, pues su
marido llegaria a buscarla a la casa de un compafiero donde se alojaba (era la Unica mujer que habia
viajado con el escuadron).

Despegamos rumbo a Rosario en el Aerocommander. Ya en vuelo, por la radio local, me enteré de que
las lanchas de Prefectura continuaban buscando al piloto eyectado. jTremenda sorpresa! En lugar de
dirigirme al aeropuerto fui a la vertical del accidente. Todavia humeantes, se veian los restos del A-4B sobre la
orilla de una isla. Luego de un tiempo, tratando de comprender qué habia ocurrido, aterrizamos en
Fisherton. El coordinador me dijo: —Esto es lo Unico que se encontr6—y me present6 el casco.

El regreso a Parana fue dificil, pero mas duras fueron las presiones que soportamos. La superioridad
por un lado, gue nos instaba a continuar con el show; y nosotros, por el otro, atormentados por la pérdida
de un ser querido y apreciado; excelente amigo, positivo, entusiasta y mejor piloto de caza

Por precaucidn, se solicito el analisis del JP-1, la revisién de las bombas de combustibles y los motores
de todos los aviones. Luego, en una reunién con los integrantes del escuadrén analizamos los detalles del
vuelo del dia siguiente, que se haria si no se encontraban novedades. De comun acuerdo, decidimos que el
vuelo seria en homenaje a Isern y que, en la formacion utilizada en el pasaje final, se dejaria libre el lugar
del piloto ausente. El locutor tenia instrucciones de destacar la situacion. El espectaculo fue impecabl,
cumplimos la tarea y regresamos a Reynolds tratando de reiniciar las actividades en forma normal.

Para terminar, debo decir que al afio siguiente, un dia en que nos preparabamos para volar nocturno;
llegd un gran amigo, el suboficial mayor Schvollner, inspector de motores del Grupo Técnico. Nos dio el
informe producido por la FMA referido a la falla del motor de Isern: la detencién la produjo el
desprendimiento de la rueda de turbina, por rotura de los tornillos de fijacién. En cinco de ellos, se
detectaron fisuras que, evidentemente, eran previas al accidente. Los esfuerzos del vuelo los terminaron de
romper y causaron la detencién del reactor. Ese motor, al momento del accidente, tenia ochocientas horas de
vuelo, los tornillos se cambiaban cada mil horas de vuelo. Desde ese entonces, se ordend inspeccionar
visualmente a los motores, desde el costado del fuselaje haciéndolos girar manualmente y observando
tornillo por tornillo.

1975

El brigadier Pablo O. Apella fue designado jefe de la V Brigada Aérea y el comodoro David E. Giosa,
jefe del Grupo Operaciones 5. La organica del grupo aéreo se redujo a dos escuadrones que fueron dirigidos
por los mayores Juan F. Laskowski y Romeo E. Gallo.

Las escuadrillas estuvieron compuestas por los capitanes Arturo E. Pereyra, Manuel A. Mariel, Raul
Quiroga, Alejandro C. Torales, Carlos A. Oliva, Daniel R. Otero, Gustavo A. Piuma Justo y Carlos A. Bunge; los
primeros tenientes Nelson H. Godoy, César R. Magnano, José A. Vanden Panhuysen, Miguel M. Navarro, Luis A.
Vecchi, Fernando A. Castellano y Jorge O. Garcia; los tenientes Jorge C. Dellepiane, Ricardo A. Gonzélez,
Guillermo A. Ballesteros e Higinio R. Robles; y los alféreces Jorge O. Ratti, Héctor H. Luna y José Treu.

Como adscriptos volaron el brigadier Apella, el mayor Edgardo R. Bergamaschi, los capitanes Ricardo
R. Arias, Juan C. Spaini, Jorge E. Adén, Raul E. Echenique y Gilberto H. Oliva; los primeros tenientes
Alberto Kajihara, Alfonso Ruggiero y Guillermo H. Brandi; los tenientes Eduardo D. Almofio, Roberto E.
Janett, Carlos A. Moreno, Norberto R. Dimeglio, Marcos J. Czerwinski y Jorge R. Gatti.

El 15 de enero, vol6 en A-4B el comodoro Giosa. El 19, tuvo la iniciativa de homenajear a los pilotos
fallecidos en accidentes con A-4B. En un sentido acto recordatorio se impusieron los nombres de los caidos a

LA AVIACION DE CAZA Pagina 23 de 34



distintas dependencias del Grupo Operaciones 5. La Sala de Reunion Previa se llamd “Alférez Pereyra”; la
Sala de Pilotos, “Capitan Isern”; la Sala de Navegacion, “Teniente Vélez”; y el Aula, “Primer Teniente
Compagnucci”. Se colocaron y bendijeron placas alusivas.

El 4 de abril, luego de aprobar el examen correspondiente, volaron por primera vez el capitan Gilberto
Oliva; los tenientes Ballesteros y Robles; y los alféreces Ratti, Luna y Treu. Asistio a la ceremonia el
comandante de Operaciones Aéreas, brigadier mayor Roberto Aguirre Champeau.

En mayo, en el Campo de Tiro Las Lajas se desarrolld el Operativo “Americana”, para practicar
bombardeo de rebote. Estos temas ya no podian hacerse en el Campo de Tiro Vicecomodoro Correa de
Reynolds, debido a la infinidad de palomas. Las aproximaciones rasantes a los blancos se habian tornado
altamente peligrosas. Casi inevitablemente las aeronaves chocaban o ingerian aves con losdafios consiguientes.

El 22 de mayo, vol6 el “solo” el brigadier Apella. EI 27, operando desde Reynolds, un escuadrén
efectud un pasaje sobre la Costanera de Buenos Aires en homenaje a Jorge Newbery. En la vertical del punto de
reunion, la formacién de A-4B se encolumno detras de las escuadrillas de M-111 que encabezarian el desfile.
Al iniciar la corrida final, el guia de los Mirage informo que iba a acelerar y sugirio que los A-4B también lo
hicieran. Las distintas prestaciones de los motores dieron lugar a que las tres escuadrillas se encimasen y
pasaran en “sandwich”, justo sobre el palco. Tras el duro trance, la navegacién de regreso a Reynolds fue en
un silencio total. Mayo finalizé con otro desfile realizado por dos escuadrillas, sobre el Colegio Militar de la
Nacion durante la celebracion del Dia del Ejército, el 29.

El 17 de julio, Uruguay festejaba el 150° aniversario de la Independencia. En adhesion, el Comando de
Operaciones ordend el desfile de un escuadrén de Mirage Il y otro de A-4B, que deberian ubicarse detras de
la agrupacion de la Fuerza Aérea Uruguaya. Se previo que, horas antes de la indicada, los A-4B despegaran de
Villa Reynolds con carga completa de combustible y oxigeno. Sobre Mariano Moreno se reunirian con los M-
I11; juntos, los dos escuadrones volarian a Montevideo, desfilarian y cada uno regresaria a la unidad de origen.
El brigadier Gallo nunca pudo olvidar ese dia. A continuacién se transcribe su relato:

Antes de la madrugada, de noche, cuando sali de mi domicilio, en un edificio de la base, en el
ambiente noté algo raro: un silencio y un frio increible. Caminando por los senderos hacia el grupo aéreo,
me vi obligado a mirar el piso. Cada paso que daba con mis botas era contestado por la escarcha quebrada
con un estrepitoso sonido a vidrios astillados. En el aula, el meteorélogo informé que la situacién local, de
destino y de la ruta no dificultaria la tarea, con una salvedad: la temperatura local, en esos momentos, era de
-14°C. Pero la inclemencia térmica no preocup6 tanto como la novedad que nos informé el primer teniente
Kajihara, oficial de Primera Linea de Mantenimiento: a los aviones no les habian completado los tanques
eyectables de ala por la sencilla razén de que los camiones abastecedores no arrancaron. En sus motores, la
nafta se hallaba congelada en las mangueras; las baterias, reventadas; y unas cuantas novedades mas.

Luego de un tiempo de espera prudencial y en vista de que si esperabamos que subiera la temperatura
no llegariamos a tiempo para cumplir la orden, decidimos despegar con sé6lo los tanques internos llenos.
Esa autonomia nos permiti¢ aterrizar en la BAM Mariano Moreno, pero como no teniamos apoyo técnico ni
equipos de arranque, apelamos a la ayuda de los mecanicos de Mirage. Completamos los tanques sin detener
los motores, despegamos y nos reunimos con los M-111. De ese modo, luego del desfile de los turbohélices y
helicopteros de la Fuerza Aérea de Uruguay, sin que nadie imaginase lo que nos habia costado, con catorce
A-4B encolumnados detras de los Mirage, en impecable formacidn, atravesamos los cielos charrtas. En los
comentarios posteriores, quedamos helados, por no decir petrificados, al enterarnos que la temperatura en
Reynolds habia llegado a los -16°C en lugares protegidos del viento. Muchos de los pilotos sufrieron en
carne propia o en sus autos el rigor de ese dia inolvidable: tapas de cilindro partidas en dos, bloques
rajados en forma longitudinal.

En una ceremonia desarrollada en Buenos Aires, el 12 de agosto, recordando el Dia de la Fuerza Aérea
Argentina, la unidad desfil6 formada en un rombo de dieciséis aviones. A pesar de las condiciones
meteoroldgicas adversas de los dias previos que habian impedido la practica, el desfile se efectud sin
inconvenientes operando desde Villa Reynolds. La formacion, correcta y novedosa, mereci6 los elogios del
publico, y al Grupo le valié la felicitacion del comandante del desfile y del jefe del Estado Mayor General de la
FAA.

Dias mas tarde, el 16, un escuadron desplegé a la |1 Brigada Aérea y participd en el Operativo “Parana”.
Asi se denominé el pasaje efectuado sobre la capital del Paraguay, durante los actos programados para la
festividad de la Asuncion de la Virgen Maria. Agosto se cerrd con ejercicios de ataques simulados a objetivos,
defendidos por unidades del GADA 141 de San Luis, en el norte y el sur de la provincia.
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El 22 de septiembre, realizé su primer vuelo el capitan ingeniero aviador militar Adén. EI 2 de octubre,
visitaron la unidad dos oficiales de la USAF, el coronel Federick Smith y el teniente coronel Anthony G. Weiss.

En cumplimiento de un viejo anhelo de la FAA, el Instituto de Investigaciones Aerotécnicas (I1Ae), de
Cérdoba, habia realizado una serie de inversiones para conseguir el autoabastecimiento de insumos sensibles,
como bombas y cohetes de aviacion. Se preveia abandonar los antiguos métodos de fabricacion con fundiciones e
incursionar en el terreno de las bombas forjadas de alta velocidad o de baja resistencia aerodinamica. La planta de
llenado, el desarrollo de colas frenadas y la construccion de espoletas mas sofisticadas eran algunos de los viejos
suefios de los armeros. Al no existir un Centro de Pruebas de Armas, el grupo de los Halcones fue designado
como unidad de ensayo; y el poligono de Antuna, laboratorio de experimentacién, nico campo de tiro tactico
habilitado de forma permanente que disponia la FAA. EI 28 de octubre, cuatro A-4B tiraron por primera vez las
ARM-BJ de 125 kilogramos de fabricacion nacional, con excelentes resultados.

Entretanto, cumpliendo 6rdenes del Poder Ejecutivo, se realizaron operaciones de apoyo terrestre en el
Operativo “Independencia” en Tucuman.

El 9 de noviembre, durante la visita realizada por una delegacion de la Fuerza Aérea del Paraguay
presidida por su jefe de Estado Mayor, se ofrecié una demostracion de tiro. A partir del 18, se ejecuté el Plan
de Operaciones Conjuntas “Torredn”.

El 28 se ensayaron cohetes de ejercicio Aspid de 57 milimetros en el Campo de Tiro Vicecomodoro
Correa. Si bien eran de menor calibre, estos cohetes desarrollados por el 11Ae, al tener mayor penetracion
emulaban la trayectoria de los cohetes FFAR de 70 milimetros de aletas plegables. Con ellos, se buscaba
reemplazar en las ejercitaciones diarias a los importados por los nacionales, que resultaban diez veces menos
costosos. Probados en forma individual y en salva, comparados con su similar, demostraron excelentes
condiciones de vuelo.

1976

El 19 de diciembre del afio anterior, habia asumido como jefe de unidad el brigadier Aldo M. Barbuy y
el comodoro Roberto Starc fue designado jefe del Grupo Operaciones 5.

Los escuadrones aéreos estaban comandados por el vicecomodoro Héctor L. Destri y el mayor Romeo
E. Gallo; las escuadrillas, integradas por los capitanes Raul E. Echenique, Daniel R. Otero, Carlos A. Bunge,
Alfonso Ruggiero, Nelson H. Godoy , César R. Magnano, José A. Vanden Panhuysen y Miguel M. Navarro;
los primeros tenientes Guillermo H. Brandi, Luis A. Vecchi y Ricardo A. Gonzélez; y los tenientes Eduardo
D. Almofio, Roberto E. Janett, Carlos A. Moreno, Norberto R. Dimeglio, Marcos J. Czerwinski y Jorge R.
Gatti. Volaban como adscriptos el brigadier Barbuy; el mayor Vicente M. Hermida; los capitanes Aldo R.
Tomas Jorge E. Adén; los primeros tenientes Guillermo A. Donadille; los tenientes Aldo L. Trevisani,
Guillermo A. Ballesteros, Higinio R. Robles, Jorge O. Ratti, Héctor H. Luna y José Treu; y los alféreces José
D. Vazquez, Juan C Franchini Allasia, Alberto J. Filippini, Alberto A. Maggi, Daniel F. Manzotti, Jorge D.
Senn, Alejandro G. Brown, Ernesto R. Ureta, Daniel L. Herlein, Jorge N. Juarez y Oscar E. Berrier.

El 27 de febrero volaron por primera vez en A-4B el brigadier Barbuy y el comodoro Starc.
Habilitados en el avion, los nuevos jefes recibieron al comandante de Operaciones Aéreas, brigadier mayor
Miguel A. Ossés, que llegd de inspeccidn al dia siguiente.

El 23 de abril hicieron el primer vuelo “solo” en A-4B los alumnos de este afio: capitan Aldo R.
Tomas; primer teniente Donadille; teniente Trevisani; y los alféreces VVazquez, Franchini Allasia, Filippini,
Maggi, Manzotti, Senn, Brown, Ureta, Herlein, Juarez y Berrier.

El 25 de Mayo, para los festejos de la fecha patria un escuadron de A-4B sobrevol6 las ciudades de
Quines y San Luis. EI 27, el comandante de Operaciones Aéreas nuevamente inspeccioné la unidad.

Para la conmemoracion del Dia de la Bandera, el 20 de Junio, seis A-4B desfilaron sobre San Luis y
Villa Mercedes. Para intervenir en los actos del Dia de la Independencia, catorce A-4B debieron trasladarse a
Moron, el 7 de julio. Al dia siguiente, los jefes de escuadrén y de escuadrilla realizaron una préactica. El 9,
luego de desfilar, la agrupacion A-4 repleg6 directamente a Villa Reynolds. Ese mismo dia, otra escuadrilla
efectud un pasaje sobre Villa Mercedes.

El 10 de agosto, para conmemorar el Dia de la Fuerza Aérea Argentina, el COA ordend que cuatro
escuadrillas de A-4B efectuaran pasajes en las ciudades de Salta, Gobernador Gordillo, Mar del Plata, Rio
Cuarto y Villa Mercedes buscando mantener vigente la presencia de la aeronautica nacional. Luego de este
esfuerzo de vuelos interprovinciales, la proxima obligacion seria para la Escuadrilla Halcones Azules. EI 22
de agosto, sobre el aeropuerto de San Luis brindaron una exhibicion de acrobacia. En la misma ocasién dos
A-4B hicieron reabastecimiento en vuelo.

El 29 de octubre, el comandante del Cono Sur de los EE.UU., general de la USAF James Breedlove,
llegé acompafiado del comandante de Operaciones Aéreas, brigadier mayor Ossés. Visitaron la unidad y el
general americano entrego6 a la V Brigada el premio Seguridad Aérea. Posteriormente, los Halcones Azules
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exhibieron su refinada serie acrobética a los visitantes.

En adhesion a los festejos organizados en Pergamino, el 3 de octubre, una escuadrilla de A-4B realizé
un pasaje. El 6 del mismo mes, se cumplié un operativo de defensa aérea en el Area de Material Rio IV. Una
escuadrilla de A-4B atacd y una seccién tratd de interceptarlos. El resultado fue considerado altamente
satisfactorio. El 10 de octubre, el Aeroclub de Villa Mercedes efectud un festival aéreo donde los Halcones
Azules volvieron a deslumbrar al publico con sus pulidas evoluciones.

El 4 y el 5 de noviembre, se desarrollé el Concurso Anual de Tiro Aire-Tierra en la V Brigada Aérea.
Los duefios de casa tuvieron el honor de obtener el primer puesto en Bombardeo en Picada; el segundo, en
Empleo Tactico; y el premio individual con un “centro mosca” con cohetes para uno de sus pilotos. El 5 de
noviembre, la entrega de los trofeos del concurso coincidio con el 10° aniversario de la llegada de los A-4B
al pais. A todos los pilotos que los volaron; y a los oficiales, suboficiales y civiles que posibilitaron con su
esfuerzo los éxitos de este noble avion se les entregd como presente un cenicero de 6nix con forma de
halcon, simbolo de la unidad.

El 9 de noviembre, con motivo de la visita a Villa Mercedes del presidente de la Nacion, una
escuadrilla escolté al avion presidencial durante el arribo y la partida.

1977

El 16 de diciembre de 1976, se habia hecho cargo de la jefatura de la V Brigada Aérea el brigadier
José M. Romero; a comienzo de afio, al frente del Grupo Operaciones 5 fue designado el comodoro Héctor
R. Luoni. A los escuadrones aéreos los comandaron el vicecomodoro Héctor L. Destri y el mayor Arturo E.
Pereyra.

En las escuadrillas se alineaban los capitanes Raul E. Echenique, Daniel R. Otero, César R. Magnano
y José A. Vanden Panhuysen; Guillermo H. Brandi y los primeros tenientes Guillermo A. Donadille y
Ricardo A. Gonzélez; y los tenientes Norberto R. Dimeglio, Higinio R. Robles, Jorge O. Ratti, José Treu,
Alberto J. Filippini y Oscar E. Berrier.

Dada la gran cantidad de cargos que debian ocuparse fuera del Grupo, hubo numerosos adscriptos:
brigadier José M. Romero; vicecomodoro José A. Juli; capitanes Alberto L. lannariello, Nelson H. Godoy,
Carlos A. Bunge, Jorge O. Fernandez, Jorge E. Adén, Luis A. Vecchi y Guillermo O. Perondi; primeros
tenientes Eduardo D. Almofio, Eduardo J. Remersaro y Antonio F. Zelaya; tenientes Guillermo A.
Ballesteros, Marcos J. Czerwinski, Héctor H. Luna, Osvaldo Machinandiarena, Daniel F. Manzotti, Jorge D.
Senn, Alejandro G. Brown, Daniel L. Herlein, Alberto A. Maggi, José D. Vazquez y Ernesto R. Ureta; y los
alféreces German Cainzos, Jose L. Lugo, Marcelo E. Puig, Carlos E. Perona, Carlos M. Sellés, y Horacio H.
Bosich.

El 26 de enero, en pleno despegue, le fall6 el motor al capitan lannariello que abort6 el despegue y
engancho la barrera de contencion. Se produjo un incendio que destruyd totalmente al C-217. El piloto
resultoé ileso.

A los efectos de no perder la habilitacién de vuelo y hasta su vuelo solo en el A-4B, los alféreces
recién incorporados volaban sus horas en dos MS-760 cedido por la IV Brig Ae, lamentablemente el 09 de
febrero en Huinca Renanco se accidentaron fatalmente en el MS-760 E-246 a la salida de un rizo a baja
altura los alféreces German Cainzos, Jose L. Lugo y un soldado del Casino de Oficiales que llevaron a volar.
A consecuencia de ello, se incorporé al plantel de alumnos el alférez César F. Roman

En Villa Reynolds, el grupo de Halcones impartié una cantidad desacostumbrada de cursos de
habilitacion. El 6 de febrero vold el primer “solo” el brigadier Romero. El 15 de abril, lo hicieron los
capitanes Perondi y Fernandez; el teniente Machinandiarena; y los alféreces Puig, Sellés, Roman y Perona.
El 11 de mayo, el vicecomodoro Julig; y al dia siguiente, el primer teniente Remersaro y el alférez Bosich.

El 27 de junio, el primer teniente Gonzalez, en el C-201, (acompafiado por el alférez Manzotti, como
numeral) cumplia un tema de vuelo nocturno. Por una rotura del sistema de inyeccion de combustible se
plant6 el reactor de Gonzalez, que se eyect6 sobre la estacion Juan W. Gez, al sur de la ciudad de San Luis.
No sufrié consecuencias personales, pese a haber permanecido dos horas a la intemperie, en medio del
campo, con -10°C. Esta fue la primera eyeccion nocturna con A-4B.

El comandante de Operaciones Aéreas, brigadier mayor Miguel A. Ossés, efectud una visita de
inspeccion el 23 de agosto. En esa ocasion, recomendo tener tres pilotos habilitados por avién en servicio,
como factor de planeamiento. Se buscaron voluntarios y fueron designados los vicecomodoros Andreasen, y
los mayores Gallo y Hermida, para efectuar temas de tiro y nocturno, una semana por mes.

El 8 de septiembre ocurrié un insolito y dramatico accidente. Mientras el cabo Guzméan ponia en
marcha el C-219, el motor se acelerd hasta alcanzar la potencia suficiente como para saltar las calzas de las
ruedas. Pese a los esfuerzos denodados y a la desesperacion de Guzman por impedirlo, el avion salié
carreteando en linea recta, gand velocidad, e impacto en la pared externa del hangar del Escuadron Talleres,
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el malogrado mecénico perdio la vida y el avion se destruy6 por completo.

Segun el adiestramiento previsto por el Comando de Operaciones para detectar deficiencias y
familiarizar a las tripulaciones en las contingencias contempladas en los Planes de Capacidades, entre el 21y
el 27 de octubre, el grupo de Halcones desplego al norte del pais (Operativo “Orién IV-norte™); y, desde el 4
hasta el 11 de noviembre, al sur (Operativo “Orion IV-sur”).

1978

El brigadier Antonio J. Crosetto fue designado jefe de brigada y el comodoro César A. Petre, jefe del
Grupo Operaciones 5. Comandaron los escuadrones aéreos el vicecomodoro Héctor L. Destri y el mayor
Arturo E. Pereyra.

Las escuadrillas estaban formadas por: capitanes Carlos A. Morillo, César R. Magnano, Guillermo H.
Brandi, Guillermo A. Donadille, Carlos A. Bunge, Jorge O. Fernandez, Luis A. Vecchi y Guillermo O.
Perondi; primeros tenientes Norberto R. Dimeglio, Higinio R. Robles, Jorge O. Ratti, José Treu, Héctor M.
Benitez, Jorge L. Bergamaschi, Eduardo D. Almofio, Antonio F. Zelaya y Osvaldo Machinandiarena;
tenientes Alberto J. Filippini, Oscar E. Berrier, Jorge D. Senn, Alejandro G. Brown, Daniel L. Herlein,
Ernesto R. Ureta, Horacio H. Bosich, Marcelo E. Puig, , Carlos M. Sellés, César F. Roman, Carlos E. Perona,
y los recién arribados del CB2: tenientes Luciano Guadagnini, Fausto Gavazzi Carlos E. Cachon y Juan C.
Delgado y alféreces Jorge M. Reta, Raul A. Federico, José L. Ardiles, Mario M. Callejo, Angel M. Villamil,
Carlos A. Antonietti, Danilo R. Bolzan y Héctor H. Sdnchez. Como adscriptos volaron el brigadier Crosetto,
el vicecomodoro Alberto Alegria, los capitanes Nelson H. Godoy y Carlos A. Tomba y el primer teniente
German E. Spika.

El enfrentamiento provocado por el litigio con Chile se transform6 en una realidad casi inevitable que
alerto a todos los niveles de la institucion.

Mientras se ponian en marcha tales preparativos, con motivo del 200° aniversario del nacimiento del
General José de San Martin, el 25 de febrero una escuadrilla realizd un pasaje sobre el lugar donde se
realizaba la ceremonia, en Villa Mercedes.

A comienzos de marzo, de la gran cantidad de habilitaciones que tendrian lugar a lo largo del afio,
efectuaron el “solo” el brigadier Crosetto y el capitan Morillo. EI 11 de abril, el vicecomodoro Alegria; el
capitan Tomba; el primer teniente Spika; los tenientes Guadagnini, Gavazzi, Cachon y Delgado; y los
alféreces Reta, Federico, Ardiles, Callejo, Villamil, Antonietti, Bolzan y Sanchez.

A la satisfaccion que represent6 para el Grupo Operaciones 5 la culminacion exitosa de los cursos de
A-4, sigui6 el duelo. EI 20 de abril, tras una breve enfermedad, falleci6 en Buenos Aires su titular, el
comodoro César A. Petre. Provisoriamente, fue reemplazado por el vicecomodoro Héctor L. Destri.

La Universidad de La Plata desarrollé un sistema de navegacion auténomo que fue evaluado en vuelo
por el Cap Guillermo H. Brandi y el Ten Carlos E. Perona, el mismo generaba errores por no tener
informacién de algunos parametros de vuelo como velocidad sobre el terreno al no poder censar la velocidad
de la masa del aire y la retroalimentacion del posicionamiento terrestre, por lo que fue desechado.

En esta época, la Division Armamento del COA cobr6 un protagonismo inusual. Para satisfacer las
necesidades de los calculos del esfuerzo determinados en los planes, esta Division, a cargo de tres cazadores,
asumio la responsabilidad de relevar las existencias de todos los polvorines de la FAA; obtener el listado de
las deficiencias de los innumerables partes que componian los trenes de fuego de las municiones, cohetes y
bombas; definir las especificaciones técnicas de los requerimientos operativos de las armas y componentes
faltantes; programar los ensayos de aceptacion de las armas nuevas y de las antiguas que podrian usarse; y,
posteriormente, en coordinacion con el Grupo Abastecimiento Palomar, supervisar la distribucion y
almacenamiento en los polvorines de campafia, hasta en la base mas lejana desplegada en la Patagonia.

El Grupo Operaciones 5 apeld a fuentes externas, porque la Fabrica de Armamento, en Cérdoba, ain
no habia terminado de montar la planta de construccién de bombas forjadas. En abril, se efectud el estudio
completo del comportamiento de las bombas PG MK-1 de 130 kilogramos y espoletas SSQ™ MK-669,
adquiridas a Israel. Tras cincuenta y dos vuelos de practica, se las homolog6 en los TER, MER y/o AERO
20/7, y se determinaron los coeficientes de resistencia aerodindmica o drag respectivos y las tacticas de
empleo.

El 11 de mayo, en el Campo de Tiro Las Lajas de la IV Brigada Aérea, los Halcones participaron en el
Ejercicio Operativo “Poder de Fuego”. Los A-4B lanzaron las antiguas bombas de 500 kilogramos, AN M-
65, compradas para los Avro Lincoln; los modernos cohetes Zunni de 5 pulgadas con sus dos tipos de

16 SSQ: super super quick (super super instantanea).
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cabeza (propdsito general y carga hueca) en salva de dieciséis; y municiones de 20 milimetros HEI
explosiva incendiaria y APT®® perforante trazadora. Dos secciones efectuaron una demostracion de
reabastecimiento en vuelo.

De todas las municiones adquiridas en este afio las mas novedosas fueron, sin lugar a dudas, las
CONDIB MK-70 rompe pistas. Fabricados en Israel, estos artefactos de 70 kilogramos, al desprenderse del
portabombas, eran frenados por un paracaidas que permitia el alejamiento del avién lanzador. Cuando
basculaban y, por gravedad, apuntaban hacia abajo, se iniciaba un cohete que los aceleraba e incrustaba en
las superficies de asfalto o cemento de la pista. Un adecuado retardo hacia estallar las cargas explosivas en la
sub-base que producian unos crateres de 3 a 5 metros de didmetro, no muy profundos, pero que,
convenientemente distribuidos con un programador electronico de lanzamiento, neutralizaban por unas cuan-
tas horas las pistas. La Division Armamento del COA obtuvo permiso del Comando de Regiones Aéreas para
ensayarlas sobre la pista 10-28 de Villa Reynolds, que se encontraba fuera de servicio.

En mayo, luego de efectuarse los vuelos de prueba aerodinamicos, pilotos del Grupo Operaciones 5

lanzaron tres bombas. Para que accionara el sistema, la altura de disparo debia ser de 60 metros. Dos se
arrojaron y funcionaron correctamente. La tercera, en cambio, fue disparada por debajo de la altura indicada
e impacto antes de tiempo, en el momento en que se desprendia el paracaidas.
La bomba rebotd, se acciono el cohete y aquella CONDIB rompe pista, con el riesgo de apuntar hacia los
polvorines cercanos, se transformé en un inmenso buscapié que causé el panico de los equipos de analistas
que supervisaban los ensayos. Al no haber alcanzado la posicion vertical ni sufrido las “G” necesarias, la
espoleta no se armo y la carga no estallo.

El 7 de junio, el teniente coronel Shlomo Shapira de la Fuerza Aérea de Israel dictd una conferencia
sobre técticas de ataque aire-superficie a los aviadores militares de la unidad.

También durante este mes, se llevd a cabo otro importante operativo de comprobacion de efectos de
las armas, en el Campo de Tiro Tactico Antuna.

Al respecto, conviene acotar la gran limitacion que significaba, en aquella época, la carencia de un
verdadero poligono de ensayos de armas. Las pruebas y mediciones eran precarias, se reducian a la
observacion visual de los efectos, a la medicion de los crateres y dispersion, y al pesado de las esquirlas. Se
lanzaron bombas PG M-117 de 360 kilogramos, PG MK12 de 360 kilo- gramos, CONDIB y cohetes 2,75
pulgadas FFAR desde coheteras LAUGL.

Después de las experiencias de tiro nocturno iniciadas seis afios atras, en este afio se perfeccionaron las
técnicas de lanzamiento, con resultados sumamente satisfactorios. Se intensificé el vuelo en la oscuridad y se
puso a punto un nuevo procedimiento de tiro y bombardeo de bajo nivel y angulo, mas confiable. Se
probaron también el uso de bengalas como la USAF en Vietnam con lo que seria un avion marcador de
blancos. Era tal los deseos y el compromiso de lograr el cumplimiento de las misiones sobre los Objetivos
Materiales que para vuelos en condiciones instrumentales, se generaron vuelos en formacién con los MK 62
Canberra que poseia sistema de navegacion auténoma, y poder llegar con exactitud a los blancos, esto fue
conocido “la simbiosis” A-4B/MK-62.

El 26 de junio, asumié el comando del Grupo Operaciones 5 el comodoro Anibal A. Laborda.

El 18 de julio, fallecio el primer teniente Osvaldo Machinandiarena, con el C-229, en las proximidades
de la V Brigada Aérea durante la practica de tiro nocturno.

En septiembre, organizado por el Departamento Adiestramiento del COA, se desarroll6 en la 1V
Brigada un simposio de tactica aérea. El Grupo Operaciones 5 present6 dos estudios. Uno, relacionado con la
Geometria del Tiro Aéreo; el otro, con la Planificacion de los Ataques Aire-Tierra. Por la profundidad de los
temas analizados, la unidad fue calificada con el puntaje mas alto y merecid la felicitacion del director del
simposio, comodoro Nelsis N. Rodoni.

Como parte del plan de adquisiciones en que se habia embarcado el pais, se compraron a Israel treinta
y seis M-5 Dagger. La VIII Brigada Aérea tuvo a su cargo el adiestramiento de las tripulaciones. Con esa
finalidad, en septiembre le sali6 el pase a siete pilotos de A-4B calificados en la Etapa 111, de Villa Reynolds
a Mariano Moreno. Por ser Jujuy uno de los posibles aerédromos de operacion, el 28 de octubre dos

17 HEr: height explosive incendiary (explosiva e incendiaria).
18 APT: armour piercing tracer (trazante perforante).
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escuadrones de A-4B desplegaron al aeropuerto de esa ciudad, donde efectuaron vuelos con maxima carga.
Se comprobaron las curvas de prestaciones del avion y se cumplieron practicas de reabastecimiento en vuelo,
navegaciones y ataques con municiones de guerra a blancos simulados que se emplazaron en San Antonio de
los Cobres (Salta).

El 31 de octubre, mientras practicaba tiro escuela en el poligono aéreo local Vicecomodoro Correa,
sufrio un desperfecto el C-241, que piloteaba el teniente Héctor M. Benitez, al ser impactado por rebotes de
la municion disparada. El piloto se vio obligado a dirigirse al aterrizaje de inmediato, el motor se le plantd
antes de llegar. Se eyectd a muy baja altura, fue alcanzado por la onda de calor originada por el impacto del
avion, que le destruyo el paracaidas y falleci6 por la caida.

El 13 de diciembre, se orden6 que se constituyeran los comandos estratégicos operacionales. Varios
antiguos pilotos de A-4, entre los que se encontraban los mayores Oscar L. Aranda Durafiona, Manuel A.
Mariel, Raul E. Echenique, Carlos A. Oliva y Daniel R. Otero, fueron rehabilitados y se sumaron a los
escuadrones operativos. EI Comando Aéreo Estratégico, al que estaban asignados los A-4B, ordend el
“Repliegue Preventivo” de la Fase 1 “Alistamiento”. EL | escuadrén del Grupo Operaciones 5 desplegd a
Base Aeronaval Cte Espora, que después de la 1ra misién de combate operaria desde el aeropuerto de
Neuquén y otro —el Il Esc -, a la VII Brig Ae Mor6n, y después de la 1ra mision se replegaria y operaria
desde la 'V Brig Ae.

Con el correspondiente emplazamiento de radares de vigilancia y despliegue en el terreno de la Red de
Observadores Aéreos, se organizaron los Sectores de Defensa Aérea. La defensa de los objetivos mas
importantes fue cubierta con la escasa artilleria antiaérea disponible y con los interceptores armados que
permanecieron en alerta, en cada base. Comenz6 asi una larga y tensa espera donde no faltaron las falsas
alarmas y las reales.

En este diciembre intenso, la Gltima actividad del Grupo Operaciones 5 fue la prueba de tres tipos
diferentes de bombas autofrenadas. Dos de ellas, desarrolladas por la Fabrica de Armamento a partir de los
principios de funcionamiento de las MK-17 britanicas de 500 kilogramos, de dotacion de los Canberra; la
tercera, una BRP* de 250 kilogramos sin espoleta, que estaba en vias de comprarse a la firma Alaveses, de
Espafia. Los lanzamientos se realizaron al costado de la pista 05, frente a la torre de vuelo de la V Brigada
Aérea.

El comando ordend el repliegue tras la intervencion a medicion del Santo Padre. Los pilotos del Grupo
Operaciones 5 y la mayoria de los hombres de la FAA pudieron celebrar las fiestas de fin de afio en sus
hogares.

El 27 de diciembre, ya prestos y montados los pilotos en sus aviones, para retornar desde la Base
Aeronaval Comandante Espora, el teniente Héctor H. Luna tuvo una falla en el motor durante el despegue,
por ingestion del acople de la probe de puesta en marcha con la unidad de arranque. El piloto se eyecto
exitosamente. El C-243 armado con un MER y 6 bombas, impacto en el terreno y resultdé 100% destruido,
cabe mencionar que sus bombas no explotaron; el avion habia caido en el patio de una casa en la piscina con
el terrible asombro y panico del morador.

1979

El 26 de enero, el comandante de Operaciones Aéreas, brigadier mayor Miguel A. Ossés, puso en
funciones al nuevo jefe de la V Brigada Aérea, brigadier Carlos M. Echevarria Martinez, en reemplazo del
brigadier Antonio J. Crosetto. Al frente del Grupo Operaciones 5 continué el comodoro Anibal A. Laborda,
y de los escuadrones aéreos, el vicecomodoro Alberto Alegriay el mayor Arturo E. Pereyra.

En las escuadrillas prestaban servicio los capitanes Carlos A. Morillo, César R. Magnano, Jorge O.
Fernandez, Luis A. Vecchi y Guillermo O. Perondi; los primeros tenientes José Treu, Jorge L. Bergamaschi,
Antonio F. Zelaya, Alberto J. Filippini y Alejandro G. Brown; los tenientes Ernesto R. Ureta, Juan C.
Franchini Allasia, Oscar E. Berrier, Horacio H. Bosich, Marcelo E. Puig, Luciano Guadagnini, Fausto
Gavazzi, César F. Roman, Carlos E. Perona, Carlos E. Cachdn, Juan C. Delgado, Jorge M. Reta, Raul A.
Federico, José L. Ardiles, Mario M. Callejo, Angel M. Villamil, Carlos A. Antonietti, Danilo R. Bolzan y
Héctor H. Sanchez; y los alféreces Gustavo E. Aguirre Faget, Pedro |. Bean, Sergio G. Mayor, Fernando
Robledo, Daniel R. Justet, Daniel A. Jukic, Mario V. Nivoli y Vicente L. Autiero.

Volaban adscriptos al grupo los mayores Alberto L. lannariello y Ernesto R. Dubourg; los capitanes
Carlos A. Tomba, Hugo A. Palaver y Guillermo H. Brandi; y el primer teniente Germéan Spika.

El 18 y el 19 de enero, el comandante en jefe de la FAA, brigadier general Osvaldo R. Agosti, visito la
unidad acompafiado por el comandante de Operaciones Aéreas, para interiorizarse de las novedades de los

19 BRP: bomba retardada por paracaidas
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despliegues anteriores y despedirse de la unidad. Dias después, el 9 de febrero, vendria el nuevo comandante
en jefe, brigadier general Omar D. Graffigna.

El 9 de marzo, el teniente Villamil engancho la barrera de pista con el C-220. El piloto sali6 ileso. El
avion recibio dafios evaluados en un 40% y fue dado de baja; algunas de las partes se enviaron a la EAM,
con fines didacticos. Nos relata el hecho el ex Ten Miguel Villamil:

El 9 de marzo de 1979, despegamos en seccion con el Ten Roman como jefe de la misma, de la cabecera 05
de la V Brigada, para realizar una penetracion y luego dirigirnos al sector para realizar maniobras de
acrobacia en formacion. Con un viraje por izquierda, ascendimos para iniciar el procedimiento, ya en
maniobra de escape, el Tte Roman me indica tren arriba, accionada la palanca de tren, veo como comienza
a alejarse por mas de dar potencia para mantener la formacion, acto seguido compruebo que el tren sigue
abajo y trabado, luego se enciende la luz de hidraulico (sist. ppal), por lo cual mantuve alerones y timon, el
resto F/S. Informada la Ega, nos reunimos en la vertical con el Tte Roman el cual observa una estela de
liquido hidraulico se desprendia a la altura del gancho de arrest, EI Tne Bosich se desempefiaba en el mduvil,
y al analizar la Ega, considerando el peso, muy elevado por el poco combustible consumido, y tratarse de un
avion sin dampeo, el Arr sin flaps ni frenos aerodindmicos, y por sobre todas las cosas la elevada velocidad
de aproximacién y toque, muy cercana a la velocidad maxima de neumaticos,, concluyé que lo mas
apropiado era una eyeccién, porque se desconocia donde se producia la pérdida de hidraulico, altamente
inflamable. Cuando me consultd, le digo que yo sentia el avion en control, y que preferia aterrizar. El
mismo fue el mejor de mi vida como piloto, acto seguido corté el motor, mientras el avion se desaceleraba
desde unos 170 kts hasta los 110 kts con los que enganche los cables al final de la pista, el cual fue exitoso
ya que el avion cabece6 violentamente acusando el enganche, pero después de unos segundos vi a mi frente
una casa con un molino, la cual estaba a la izquierda de la pista, y pense, esto no estd bien, el avién
comenzé a desplazarse totalmente de costado, hasta que cedié el parante de la ruda de nariz, se trabd y
comenzo a invertirse, para detenerse luego de recorrer unos 100 mts. En ese momento, el combustible corria
por mi cara pegada a la pista, ya que el drop izquierdo se desprendid, y comencé a quitarme los arneses
para salir del avién. Lo préximo que recuerdo es estar parado al costado del avion, con el casco puesto, y
un bombero que me preguntaba, por donde salié Sr., a lo cual respondi, échale agua al combustible .Mas
tarde se comprobo la rajadura en toda su extension del actuador de tren y la rotura de los cables de frenado
debido a una falla del tambor ppal. Y si, al dia de hoy, me sigo preguntando como sali del avion con el casco
puesto, ya que es el inico momento que tengo en blanco.

El 20 de abril, volaron el primer “solo” el capitan Palaver y los alféreces Aguirre Faget, Bean, Mayor,
Robledo, Justet, Jukic, Nivoli y Autiero.

El 9 de mayo, visité la unidad el comandante en jefe de la Fuerza Aérea de Colombia, general Radl A.
Paredes Diego, a quien le brindaron una demostracion de acrobacia aérea. El 13 de agosto, se recibid al
ministro de Economia. EI 9 de octubre, el recién designado comandante de Operaciones Aéreas, brigadier
mayor Basilio A. Lami Dozo, inspecciond la unidad.

El 30 de noviembre, hicieron su primer vuelo los pilotos del segundo curso, alféreces Alberto O.
Gabrielli, Oscar A. Bergia, Roberto E. Romero, Luis A. Cervera, Jorge A. Menaier, Belisario J. Sanabria,
Jorge R. Ibarlucea y Héctor S. Furios.

Durante el afio, el Grupo Operaciones 5 intensific el adiestramiento. Se perfecciond el método de
recarga en caliente, tanto de combustible como de armamento, acortandose notablemente los tiempos entre
vuelos. Ademas, se estudiaron y practicaron técnicas de ataques de acuerdo con las probables zonas donde
operarian los A-4B, segun los objetivos materiales asignados en los planes. Se ensayaron nuevas maniobras
de evasion de fuego antiaéreo tomando como referencia la experiencia de las guerras recientes.

1980

Continu¢ al frente de la unidad el brigadier Carlos M. Echevarria Martinez. EI Grupo Operaciones 5,
con la nueva denominacién de Grupo 5 de Caza, estuvo comandado por el vicecomodoro Rodolfo A.
Carnelli. En los escuadrones aéreos permanecieron los mismos jefes del afio anterior, vicecomodoro Alberto
Alegria y mayor Arturo E. Pereyra.

A comienzo de afo, las escuadrillas estuvieron integradas por: capitanes Jorge O. Fernandez, Luis A.
Vecchi, Guillermo O. Perondi y Jorge L. Bergamaschi; primeros tenientes Antonio F. Zelaya, Alberto J.
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Filippini, Alejandro G. Brown, Ernesto R. Ureta, Oscar E. Berrier, Pablo M. Carballo, Carlos M. Varela,
Manuel O. Bustos, Aldo L. Trevisani y Luciano Guadagnini; tenientes Fausto Gavazzi, Carlos E. Cachon,
Juan C. Delgado, Raul A. Federico, José L. Ardiles, Mario M. Callejo, Carlos A. Antonietti, Danilo R.
Bolzéan, Héctor H. Sanchez, Sergio G. Mayor, Fernando Robledo, Daniel R. Justet, Daniel A. Jukic, Mario V.
Nivoli y Vicente L. Autiero; y alféreces Alberto O. Gabrielli, Oscar A. Bergia, Luis A. Cervera, Jorge A.
Menaier, Belisario J. Sanabria, Héctor S. Furios, e Jorge R.Ibarlucea.

Como adscriptos volaron los mayores Alberto L. lannariello y Ernesto R. Dubourg; los capitanes
Carlos A. Tomba, Hugo A. Palaver, Guillermo H. Brandi y Enrique R. Centeno.

El 19 de enero, una escuadrilla realiz6 un pasaje sobre Villa Mercedes, al conmemorarse el Dia de los
Muertos de la Aviacion Militar y el 67° aniversario del fallecimiento del Precursor y Benemérito de la
Aeronautica teniente Manuel Félix Origone, oriundo de esa ciudad.

Entre el 15 de febrero y el 30 de marzo, la pista 05/23 de Villa Reynolds fue reparada nuevamente.
Los escuadrones aéreos desplegaron y operaron en tareas de adiestramiento en la pista del Area de Material
Rio IV, semana por medio y en forma alternada. En esa unidad, el 7 de marzo volaron el “solo” el
vicecomodoro Carnelli y los primeros tenientes Varela y Bustos. El 11 de marzo, el comandante de
Operaciones Aéreas, brigadier mayor Basilio A. Lami Dozo, inspeccion6 la unidad.

El 5 de abril, el primer teniente Carballo vold el primer vuelo, porque fue retenido en la EAM —su
anterior destino— para impartir el curso de instructores. De destacada actuacion en la guerra de Malvinas,
autor de varios libros, revive aquellos dias:

Cuando llegué a la V Brigada Aérea, descubri el verdadero significado de la palabra “unidad”. En
Reynolds, todo el mundo usaba un pafiuelo similar. EI mismo amarillo identificaba a todos sus hombres. Y la
palabra “todos” incluia a los pilotos;, a los médicos, primer teniente Fernando “Gordo” Romero o el
“Tenista” Ibarra; al bioquimico, primer teniente “Gringo” Cadario; al dentista, primer teniente Gnocchi; a
los artilleros, primeros tenientes “Cacho” Gobini o Bettiol; a los hombres del Grupo Base, mayor Ramirez
Martinez; a los suboficiales, el “Negro” Santillan, el “Gordo” Escudero (jél, si que tocaba la guitarra y
cantabal), el “Flaco” Escudero, Salinas, Escobar, al personal civil; a los operadores de la torre de vuelo; a
los meteorologos, teniente “Cazador” Flores, a los ingenieros del Grupo Técnico, comodoro Campora,
capitan Rico, teniente Cérdoba y el “Batuque” Pérez,; a la banda, con hombres de la talla del suboficial
Diaz, que compuso una marcha que decia algo asi: “Canta, canta, nace un nuevo dia... y en tu vida nunca
habré otro igual. Vuela solo, todo el cielo es tuyo, oye los consejos que te da un viejo halcon...”

Luego de la formacion matinal, a la que la mayoria —desde el jefe de escuadron para abajo-
concurria en bicicleta, despegaban los primeros aviones. Después, los hombres de otros destinos internos
iban reuniéndose en el bar del grupo aéreo. Era comin ver llegar los uniformes verdes, los buzos de vuelo y
los uniformes blancos, unidos por un mismo pafiuelo, disfrutando el aroma del café del desayuno y las
ocurrencias de Luciano Guadagnini, un teniente de extraordinaria personalidad, los chistes del “Voltio”
Delgado o simplemente la risa del “Gordo” Romero.

Una de las frases que escuché al llegar fue: “... después de los tres primeros arios destinado aqui, le
dan el certificado de loco...”, pero pasé seis, y conozco a un oficial que estuvo diecisiete, entre tantos otros
gue llevan el sello de ese grupo humano que, quizas por estar lejos de sus familias, por el aislamiento del
desierto puntano, por la necesidad que tenian unos de otros, o por voluntad de Dios Nuestro Sefior, se
reunian en los llanos barridos por los cardos, en algo muy parecido a una familia. Vuelve el recuerdo de la
emocion y las risas de los “vuelos solos”, cuando un nuevo miembro se unia a la bandada, y el rasgueo de
la guitarra de Callejo y su cancion de batalla “La Marinette”, hacian eco en las chapas de los hangares.
“... Era una delicia ver como pasaban los dias...”, decia Martin Fierro, y creo que esa es la mejor
definicion de lo que vivi en esa hermosa Brigada, unida, cuyo rasgo comun era un simple pafiuelo con los
colores del sol y un sentimiento: ser Halcones, mucho mds alla de un escalafon o un uniforme”.

En el bienio 80-81, se continu6 practicando despliegues al sur y, sin mayores inversiones, optimizando
la operacién del material cada dia més desactualizado. La actividad del Grupo 5 de Caza transcurrio en una
calma relativa. El 13 de abril, una escuadrilla efectué un pasaje sobre Trenque Lauquen con motivo de
celebrarse su aniversario. Entre el 7 y el 8 de mayo, dos A-4B se trasladaron a Rio Cuarto para comprobar
algunas modificaciones introducidas a los cafiones MK12 modelo O, para mejorar su rendimiento. El 25 de
Mayo, dos escuadrillas sobrevolaron durante las ceremonias recordatorias de la fiesta patria en San Luisy en
La Rioja. EI comandante en jefe de la FAA, brigadier general Omar D. Graffigna, visitd la Brigada el 28 de
mayo. El 20 de Junio, se organizé en Villa Mercedes la ceremonia de Jura de la Bandera; intervinieron
efectivos de la EAM, el Area de Material Rio IV y la V Brigada Aérea; el Grupo 5 de Caza desfild con un
escuadron de trece A-4B.
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El 1 de julio, el alférez Ibarlucea se eyect6 con éxito del C-213. El avion cay0 en el cerro Soldasta, en
proximidades de Inti Huasi (San Luis). El 9, dos escuadrones participaron del desfile conmemorativo de la
Independencia, en Buenos Aires. El 10 de agosto, un escuadron de A-4B desfilo sobre Rosario en ocasion de
celebrarse el Dia de la Fuerza Aérea Argentina.

Los primeros dias de agosto, provenientes de la Escuela de Caza, se sumaron al Grupo 5 los alféreces
Roberto H. Giorgio, Elvio R. Brito, Daniel E. Galvez, Juan J. Arrards, Omar D. Gelardi, Carlos A. Rinke,
Mario F. Roca y Carlos E. Ossés. El 29 de agosto, hicieron su primer vuelo.

Del 7 al 12 de septiembre, se desarrollo en la V Brigada Aérea el Operativo “Golondrina II”. Con el
apoyo y participacién de un escuadron VYCA y medios de otras unidades, se practicaron procedimientos de
ataque y defensa de aerédromos. Un escuadron de A-4B se traslado a la IV Brigada Aérea y oper6é como
agresor, desde alli.

Del 4 al 31 de octubre, una escuadrilla despleg6 a la IX Brigada Aérea en cumplimiento de una orden
de operaciones del Comando. En el interin, el 19, para la apertura de la XXXI Semana Aeronautica y
Espacial, se ofrecio en la unidad una exhibicion de acrobacia.

1981

El brigadier Carlos M. Echevarria Martinez continué como jefe de brigada y el comodoro Rodolfo A.
Carnelli, del Grupo 5 de Caza.

Ocuparon el comando de los escuadrones aéreos los mayores Alberto L. lannariello y Manuel A.
Mariel. Los diferentes cargos de las escuadrillas fueron cubiertos por los capitanes Jorge L. Bergamaschi,
Antonio F. Zelaya, Hugo A. Palaver y Aldo L. Trevisani, los primeros tenientes Pablo M. Carballo, Carlos
M. Varela, Manuel O. Bustos, Alberto J Filippini, Mariano A. Velasco, Alejandro G. Brown, Ernesto R.
Ureta, Oscar E. Berrier, Luciano Guadagnini, Fausto Gavazzi y Carlos E. Cachon; tenientes Carlos A.
Antonietti, Danilo R. Bolzan, Héctor H. Sanchez, Sergio G. Mayor, Fernando Robledo, Mario V. Nivoli,
Vicente L. Autiero y Luis A. Cervera; alféreces Roberto H. Giorgio, Elvio R. Brito, Daniel E. Galvez, Juan J.
Arraras, Omar D. Gelardi, Carlos A. Rinke, Mario F. Roca, Carlos E. Ossés, Alfredo J. Vazquez, Rubén M.
Vottero, Hugo E. Gomez, Pedro G. Gerez, Guillermo A. Dellepiane, Néstor A. Luoni, Leonardo S. Carmona,
Jorge N. Barrionuevo, Marcelo C. Moroni y Ricardo L. Acufia.

Adscriptos al grupo aéreo volaron los mayores Rubén G. Zini y Ernesto R. Dubourg. EI 7 de enero, el
mayor Zini y el primer teniente Velasco volaron el “solo”.

El efectivo de aviadores de la V Brigada Aérea llegaba a cuarenta y siete oficiales, nimero demasiado
elevado para la dotacion de aviones disponible. Sobre el particular, debe considerarse que ya estaban en
plena operacidn los sistemas de armas Mirage, de un peso y potencia superior al adiestrador MS-760. El paso
de un sistema a otro se consideraba excesivo; por lo que, normalmente, los pilotos recién graduados de la
Escuela de Caza volaban un avién intermedio del tipo de los A-4 o los F-86. Con esta politica, el Grupo 5 de
Caza se habia convertido en una unidad de transicion. Este verdadero semillero difundio la gran experiencia
acumulada durante catorce afios en operaciones contra blancos de superficie, a los otros grupos aéreos
equipados con M-I1I, M-5 o0 A-4C.

Como consecuencia del diferendo con Chile, el COA emiti6 la Directiva Complementaria N°9. En
ella, se disponia que, en forma rotativa, escuadrones aeromdviles de diferentes unidades desplegaran a la
BAM Rio Gallegos y operasen a 6rdenes del jefe del Sector de Defensa, activado en forma permanente en
aquella unidad. Entre el 14 de enero y el 15 de febrero, le correspondié a la V Brigada Aérea. Con periodicos
relevos de tripulaciones, seis aviones permanecieron operando en Rio Gallegos.

Igual que el afio anterior, para la celebracion del Dia de los Muertos de la Aviacion Militar, el 19 de
enero, una escuadrilla efectud un pasaje sobre la plazoleta Manuel Félix Origone, en Villa Mercedes.

En abril, volaron el “solo” los alféreces Vazquez, Luoni, Vottero, Dellepiane, Gomez, Carmona, Gerez
y Barrionuevo. Los alféreces Acufia y Moroni lo harian el 1 de junio.

Del 14 de mayo al 15 de junio, nuevamente seis A-4B desplegaron a la BAM Rio Gallegos en
cumplimiento de la Directiva Complementaria N°9/81.

El 19 de mayo, el comandante de Operaciones Aéreas, brigadier mayor Basilio A. Lami Dozo,
inspecciond la unidad. El 24, con motivo de celebrarse el aniversario de la fundacion de La Rioja, una
escuadrilla realiz6 un pasaje sobre esa ciudad.

Julio fue un mes de relativa calma. Agosto se destaco por actividades protocolares. Por tradicion, los
festejos patrios se conmemoraban con actos centrales: el 25 de Mayo en San Luis, el 9 de Julio en Villa
Mercedes y el 17 de Agosto en Justo Daract.

El 9 de agosto, un escuadron de quince A-4B se trasladé a Mendoza para participar en los actos del
Dia de la Fuerza Aérea Argentina. El 24, el comandante en jefe, brigadier general Omar R. Graffigna, visitd
la Brigada. Del 15 de septiembre al 15 de octubre, en cumplimiento de la Directiva Complementaria N°9,
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desplegaron a Rio Gallegos cinco A-4B, con el correspondiente apoyo técnico. El 28, se relevé parcialmente
el material quedando solamente tres. Entre el 1 y el 10 de octubre, la unidad intervino en el Operativo
“Blason I” que consistio en un despliegue a Resistencia para comprobar el comportamiento del avion en
zonas calidas. Operando por escuadrones aeromoviles, se efectuaron navegaciones por escuadrillas,
reabastecimiento en vuelo, tiro con municion de guerra en Antuna y regreso a Resistencia.

En una ocasién, a un numeral del escuadron del mayor Mariel se le desprendié una bomba de 1.000
libras durante el control de armamento previo al tiro. Un cortocircuito causo la falla, posteriormente
solucionada, pero que en ese momento casi termina en tragedia. La bomba estall6 a escasos 200 metros de un
rancho en la provincia de San Luis. Pese a la cercania de la detonacion, la fragil estructura de la vivienda
resulté indemne y lo mas paradodjico fue que sus moradores eran los Unicos habitantes en decenas de
kilometros a la redonda.

Dias despueés, comprobada la factibilidad de la operacion, el COA ordend la ejecucion del ejercicio
Blason Il. Se organizaron dos bandos con su propio comando y estado mayor; a cada uno le asignaron
medios aéreos y terrestres, de un poder de fuego equivalente. Ocupaban dos paises simulados (Este y Oeste)
que correspondian a la zona norte argentina, dividida por el meridiano que pasa por la ciudad de Cordoba y
como limite sur de ambos el paralelo de esa ciudad mediterrdnea. De acuerdo con la planificacion, los
bandos desplegaron sus medios en diferentes bases.

La Fuerza Aérea Este, al mando del brigadier Ernesto H. Crespo, ocupd bases en Resistencia, Posadas
y Curuzu Cuatid. La Fuerza Aérea Oeste, conducida por el brigadier Echevarria Martinez, hizo lo propio en
La Rioja, Santiago del Estero, Jujuy y Catamarca.

El ejercicio durd cuarenta y ocho horas continuadas y se ejecutaron casi todas las operaciones aéreas
gue se pueden efectuar en una contienda bélica; Gnicamente falt6 el tiro y bombardeo real. Por la magnitud
de los medios empefiados y, sobre todo, por la actitud profesional con que tripulaciones y operadores de los
sistemas de apoyo operativo y logistico encararon las acciones, esta ejercitacién fue la mas significativa
realizada por la FAA, en muchos afios.

El alto grado de adiestramiento alcanzado por los escuadrones aeromdviles quedaria demostrado al
afio siguiente en el conflicto del Atlantico Sur. EI Grupo 5 de Caza Bombardeo, en particular, incrementd su
capacitacion operativa con practicas de tiro crepuscular y en plena noche; como asi mismo, reabastecimiento
aéreo nocturno y lanzamientos quincenales de armamento de guerra en el Campo de Tiro Tactico Antuna.

El 19 de octubre, el mayor Dubourg se eyectd del C-218 por una falla no solucionable. A cargo de
Operaciones de la Brigada, Dubourg preparaba la recepcién que el 24 de octubre se les brindaria a los
instructores y alumnos de los cursos de la Escuela de Pilotos Militares que habian aprendido a volar en la V
Brigada Aérea entre 1942 y 1944,

Entre el 5y el 11 de noviembre, un escuadrén intervino en un operativo conjunto con unidades del
Ejército, en Santa Rosa. Entre el 26 de noviembre y el 1 de diciembre, un oficial del Grupo 5 de Caza fue
comisionado a Mendoza para ensefiar los procedimientos de reabastecimiento en vuelo a oficiales de la
Fuerza Aérea de Perd.

Como era habitual, el Gltimo mes del afo fue dedicado al recambio de los mandos. El comandante en
jefe, brigadier general Graffigna, visité la unidad con motivo de su alejamiento y, simultaneamente, el
comandante de Operaciones Aéreas puso en funciones al nuevo jefe de brigada, comodoro Carlos A.
Alloatti. EI 12 de diciembre, se le impuso el nombre Fuerza Aérea Argentina a la avenida de acceso a la
localidad de Concaran (San Luis); una escuadrilla efectu6 un pasaje. Dos dias después, el 14, el comodoro
Juan F. Laskowski asumio la jefatura del Grupo 5 de Caza.

El debut del comodoro Laskowski no pudo ser mas estrepitoso. Al dia siguiente nomas, por fallas
en vuelo, el alférez Acufia se eyecto del C-247, sin inconvenientes.

1982

Se desempefiaba como jefe de la unidad el brigadier Carlos A. Alloatti, jefe de plana mayor el
comodoro Juan J. Ahets Etcheberry y jefe del Grupo 5 de Caza el comodoro Juan F. Laskowski. EI Grupo 5
de Caza estaba organizado a dos escuadrones, uno de cinco escuadrillas; el otro, de cuatro, mas una de
adscriptos. A comienzos de afio, contaba con treinta y nueve pilotos, a los que debian sumarse seis aviadores
que cubrian cargos en otras dependencias de la Brigada. Los escuadrones 1 y 2 estaban conducidos por el
vicecomodoro Rubén G. Zini y el mayor Ernesto R. Dubourg.

Oficiales de escuadrilla: capitanes, Hugo A. Palaver, Antonio F. Zelaya, Pablo M. Carballo y Carlos
M. Varela; primeros tenientes Alberto J. Filippini, Mariano A. Velasco, Oscar E. Berrier, Luciano
Guadagnini, Fausto Gavazzi, Carlos E. Cachon y Manuel O. Bustos; tenientes Sergio G. Mayor, Fernando
Robledo, Mario V. Nivoli, Vicente L. Autiero y Luis A. Cervera; alféreces Roberto H. Giorgio, Daniel E.
Gélvez, Juan J. Arraras, Carlos A. Rinke, Mario F. Roca, Carlos E. Ossés, Alfredo J. Vazquez, Rubén M.
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Vottero, Hugo E. Gdmez, Pedro G. Gerez, Guillermo A. Dellepiane, Néstor A. Luoni, Leonardo S. Carmona,
Jorge N. Barrionuevo, Marcelo C. Moroni, Ricardo L. Acufia, Roberto J. Tissoni y Eduardo J. Sellés.

Adscriptos: comodoro Juan J. Ahets Etcheberry; vicecomodoro Manuel A. Mariel; mayores Amando
N. Medina y Carlos A. Bunge; y primer teniente Ernesto B. Raffaini.

El capitdn Zelaya fue comisionado a Espafia para realizar un curso de Empleo Téctico, Tiro y
Bombardeo, entre el 6 de enero y el 3 de abril. Como aln permanecia vigente la Directiva N°9/81 entre el 15
de enero y el 15 de febrero, un escuadrén aeromovil despleg6 a Rio Gallegos. El 30 de enero, se efectud el
recambio de personal.

El 19 de enero, con motivo del Dia de los Muertos de la Aviacion Militar y del aniversario de la
muerte del teniente Manuel Félix Origone, una seccion sobrevolo la plazoleta homénima de Villa Mercedes
durante los actos.

El 16 de febrero, efectud el primer vuelo el jefe de Plana Mayor de la Brigada, comodoro Ahets
Etcheberry. EI 1 de marzo, comenzd un curso de A-4B para dos aviadores navales, los tenientes de corbeta
Gabriel Richmond y Roberto Loubet Jambert. El 8, inicio el curso regular para los pilotos destinados en el
Grupo 5 de Caza.

El 16 de marzo, el comandante de Operaciones Aéreas, brigadier mayor Hellmuth C. Weber,
inspecciond la unidad y permanecio hasta el dia siguiente para presenciar la ceremonia del vuelo solo de los
aviadores navales.

El 2 de abril, tropas argentinas recuperaron las Islas Malvinas. Entre el 15 y 5 de mayo 20, se
rehabilitd a cuatro oficiales subalternos de otras unidades que ya habian volado el avion, para reforzar los
efectivos desplegados en Rio Gallegos (ler ten Sanchez y Bolzan, y ten. Gelardi e lbarlucea) . Durante el
mes previo a las operaciones, ademas de acelerarse la puesta en servicio del material, las tripulaciones
realizaron vuelos de reconocimiento de la probable zona de operaciones de Malvinas, adiestramiento en
vuelo a baja altura sobre el mar y practica de bombardeo rasante. También, se recibieron clases de
identificacion de buques de guerra y mercantes britanicos, y de la probable composicion de la flota, asi como
aspectos especificos de la guerra aeromaritima. Paralelamente, se incrementaron las précticas de
reabastecimiento en vuelo.

Con esta preparacion, volando aviones que en el momento de adquirirse (1968) eran considerados
obsoletos por la prensa norteamericana,20 pero tripulados por jovenes Halcones de garras afiladas (de los
cuarenta y un pilotos, dieciocho eran alféreces), el Grupo 5 de Caza asestd los golpes mas mortiferos a la
flota britanica. Nunca como en este caso se demostr6é la superioridad de la voluntad humana sobre los
avances de la ciencia, del corazdn sobre el masculo, del espiritu sobre la materia.

20 Flight, 1969.
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