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Prélogo

El “ARA 25 de Mayo”, prefacio a una despedida.

Desde 1805 y hasta bien entrado el siglo que estamos terminando, el dominio del mar por parte de una
22z potencia maritima fue el eje del pensamiento estrategico mundial. Dicho dominio -estrictamente hablan-
%7 se trataba de hegemonia plena- era ejercido en el sentido lato de la palabra, es decir, no existia oposicion
= 'z presencia britanica en los mares del mundo. El paulatino reemplazo del navio impulsado por sus velas -
zesoiazado por la propulsién a vapor y los cascos de hierro- obligé a la potencia dominadora a duplicar
=ztuerzos para conservar ese dominio. No solo era necesaria su presencia en los siete mares, sino que
s=maién era indispensable ocupar y custodiar asentamientos terrestres que proveyeran el carbén -ademas
aguay viveres, que hasta entonces eran las Unicas y facilmente satisfacibles necesidades- para sostener
=sfuerzo naval que asegurase el dominio. Es asi como la Union Jack se desplegé en los mas alejados
“mzones continentales e insulares del mundo, los que por su ubicuidad permitian abastecer las avidas calde-
—=s navales de la potencia dominadora. Los colomas eran puertos, y los puertos sostenian y aseguraban las
~zicmas.

_z clave naval de esta ecuacion de poder eran los acorazados, buques que en su concepcion y empleo
=rzn remedos modemos y ampliamente mejorados de los navios de linea. Ef combate en el mar seguia
si2ndo el encuentro de las lineas de batalla, esto es, colummas enfrentadas de acorazados que descargaban
siz funia hasta el alcance de sus cafones. Entre ambas lineas una jauria de mastines, los torpederos, que
=nzaban furiosos mordiscos sobre la formaciéon enemiga. El combate en el mar es siempre costoso en
#zimas hurnanas y medios materiales, por lo que el encuentro de dos flotas respondia a la bisqueda de un
=~irantamiento decisivo, del cual el derrotado dificilmente podria recuperarse. El submarino, modemo corsa-
=2 2& los mares, fue quien primero socavo las bases de ese dominio naval universal y permanente; ya no era
todo seguro desplegar grandes y poderosas flotas, concebidas para ser arriesgadas al todo o nada en

sentros decisivos, pero ahora vulnerables a un arma de mucho menor costo, al alcance de cualquier
sencia de orden inferior. El dominio -universal y permanente- se fue haciendo cada vez mas oneroso y
ulztinamente fue siendo reemplazado por el concepto de control del mar; acotado en el t|empo y alos
czcios de interés. La ecuacion colonias-puertos, en virtud de los costos pol|t|cos y economicos de los
*2rminos gque la componen, no arroja ya resultados apetecibles..

=nvirtud de ello y a lo largo del presente siglo, el rol de las armadas de!l mundo se alteray deviene en el de
cer en la medida de sus posibilidades el control del mar y proyectar el poder militar sobre territorios
dos de la metrépoli, perfilandose entonces el medio mas idoneo para ambas tareas; el portaaviones. El
zntrol del mar de interés nacional es prerrequisito a la existencia de un pais soberano y su efectivo ejercicio
s necesario para calificar como potencia de segundo o primer orden. Controlar el mar es usar y explotar el
2.2 nos pertenece, y vedar su uso y explotacion a quienes el derecho internacional y el interés nacional
~2iguen que asi debe hacerse.

=l fin de la guerra fria y la nueva vision politica de un mundo cada vez mas pequefio, establecen nuevas
zzutas del delicado equilibrio de poder, lo que nos obliga a formulamos dos preguntas. La primer de elias es
_qué tipo de sistemas de armas seguiran prestando utilidad en el futuro? La segunda es ¢,en qué medida, y
o7 1o tanto, volcando qué cantidad de recursos, las potencias de segundo y tercer orden deben patrticipar en
Zono esquema de poder?..

:a evidente a través de multiples ejemplos de conflictos internacionales surgidos desde 1991, que la dis-
'''' sion Este-Oeste trajo aparejada una revalorizacion de los sistemas de armas convencionales en detrimen-
- de la prioridad que ocupaban los sistemas nucleares. Entre los primeros, los portaaviones, columna

=rtebral del poder naval aliado, mantienen su vigencia sin que su preeminencia se vea amenazada en los
"‘leos tres decenios. Si bien los EE.UU. estan en vias de reducir el numero de grupos de batalla de
ortaaviones, sigue adelante el plan de construccion de nuevas naves de propulsién nuclear, que irdn reem-
zizzando buques similares de propulsién no nuclear, sin mayores sinsabores presupuestarios. La Federa-
230 Rusa, en su condicién de socio mas reciente del reducido circulo de armadas con aviacion de ala fija
zmbarcada, pese a una reduccion en el numero de buques de cubierta corrida, mantendra operativos a los
=usmos. Francia continda con la construccion de portaaviones de propulsion nuclear, mientras que ltalia y
Zspafia que ya han incorporado portaaviones para aviones de despegue vertical, continian sus programas
zn ese campo. Gran Bretafia es el mentor del desarrollo de este tipo de buques y detenta con el apoyo de los
ZE.UU,, el liderazgo en los avances tecnolégicos al respecto. Esta, que desde el punto de vista naval parece
z2r la respuesta a la primera pregunta que arriba nos formularamos, tiene fundamentos sélidos. La versatili-
2ad operativa es la caracteristica preponderante de los portaaviones.
Su rol ha sido destacado en todos los conflictos antes y después de la caida del muro de Berlin; sea por
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accion o por sola presencia. Su flexibilidad de empleo es su segunda y muy apetecible virtud. Al hablar de
versatilidad nos referimos al amplio abanico de opciones que ofrece operativamente el portaaviones. En un
extremo, su capacidad efectiva o potencial de proyectar enormes pulsaciones de poder militar en regiones
inalcanzables para otros sistemas de armas, regiones que, a modo de ejemplo, incluirian a todas las misio-
nes de paz que las Naciones Unidas han encomendado a nuestro pais, pasando por toda la gama de opera-
ciones de control del mar, hasta finalmente la posibilidad de hacerse presente con su capacidad logistica en
apoyo de la poblacion del litoral argentino y de los mas recénditos rincones del mundo. Debe tenerse en
cuenta que a su bordo se efectian reparaciones mayores de aeronaves y su armamento, constituyendo en
consecuencia un taller de enormes capacidades logisticas aplicables tanto en la rutina de operacion cuanto
en la emergencia civit omnipresente en las misiones de paz. Suma también facilidades cuasi hospitalarias a
las que se accede a través de los mismos helicépteros embarcados. Estos ultimos le agregan al portaaviones
su intrinseca versatilidad, siendo el medio mas idéneo para la evacuacion de enfermos y heridos en alta mar.

Al hablar de flexibilidad, hacemos mencion a la posibilidad de dosificar con fina precisién el grado de
esfuerzo militar a ser aplicado en respuesta a cada situacion de conflicto especifica, adecuandola a los
requerimientos del manejo de crisis que haga el poder politico. Es esta una virtud de toda armada y el
portaaviones el instrumento mas preciso y eficaz en su consecucion.

Esta fue la vision adoptada por la Armada Argentma alla en 1957, al disponerse a incorporar el portaavones
A.R.A. “Independencia”, €l que en menos de diez afios permitié formar no solo pilotos y tripulantes de una
compleja maquina de guerra, sino que instalé en nuestra Flota de Mar una concepcién de proyeccion
oceanica. A comienzos de la década del 70 se incorporan los primeros reactores de ataque a la Aviacion
Navaly con ellos nace la necesidad de reemplazar la catapulta hidraulica del “Independencia”por la moderna
y potente catapulta a vapor con la que ya habia sido equipado el futuro A.R.A. 25 de Mayo”. Esta orgullosa
nave, receptora de la prosapia del nombre que desde los tiempos de Brown identificara a la nave insignia
de nuestra flota, completo y perfecciond el capital humano recibido de su hermana y gemela. A su bordo los
centuriones (pilotos con cien “enganches” en su cubierta), bicenturiones y tricenturiones hicieron gala de su
reconocida capacidad profesional, al punto que se les permitio operar sobre Ia cubierta de los portaaviones
nucleares norteamericanos “Constellation”y “Lincoln”, y actualmente lo hacen sobre la cubierta del “Minas
Gerais”, nave almirante de a flota brasilera. Pero Ia habilidad desarrollada por estos pilotos o por los sefialeros
de aterrizaje, es solo la parte visible del iceberg; por debajo y por encima de la cubierta de vuelo palpita un
enorme caudal de expertos tripulantes.

El portaaviones, superando en este aspecto a todos los demas tipos de buques de guerra, es un complejo
sistema de armas servido por mas de mil hombres, que integran un sofisticado y complejo equipo de trabajo,
en el que cada rol es insustituible y vital. En las proporciones modestas de nuestro “25 de Mayo”, centenares
de hombres se entrenaron en tareas de sefaleros, calceros, tractoristas de cubierta de vuelo.

Otros tantos operaron las complejas maquinarias de frenado y catapulta; otros cubrian funciones en la
central meteoroldgica -en los equipos de lucha contra incendio, en el centro de direccidon de aviones desde
donde se controlaban todas las aeronaves propias que operaban en la zona- en la torre de control responsa-
ble de controlar el circuito de aterrizaje y despegue, en el hangar, en la central meteorolégica- en los talleres
de mantenimiento de las aeronaves, sus armas y sus equipos electronicos, etcétera. Todas estas tareas
fueron desarrolladas, perfeccionadas y profesionalmente cumplidas a lo largo de miles y miles de “engan-
ches”, de dia y de noche, en nuestras calmas aguas interiores y en lo borrascoso de nuestras latitudes

extremas, tanto en la paz como en la guerra.
Gracias a ello, nuestro pafs posee un envidiable capital humano y técnico asociado a la operacion de

portaaviones.

La experiencia acumulada en tres décadas ha sedimentado en estas calidades individuales que hacen a la
muy compleja operacion de un aerédromo flotante. Pero mas alla de las individualidades, la Amada posee
una concepcién operativa del uso integral a ser dado al sistema de armas, que por su especificidad no es
adquirible por paises “no iniciados” sin el pago de largos afios de aprendizaje y adiestramiento.

Lo dicho hasta aqui resefa lo formal de la historia de un buque, pero ocurre que los buques tienen alma.
Ella es la suma de los desvelos de todos los que lo tripularon: comandantes y marineros, pilotos y foguistas,
capellanes y meteorologos, maquinistas y técnicos electrénicos, cocineros, panaderos y un sinnimero de
etcéteras. Sus suefios pueblan una a una todas sus cubiertas, desde la sentina hasta al tope de los mastiles
de sefiales. Integrar un grupo humano entrenado y eficaz de estas proporciones genera un dominante senti-
do de pertenencia, nutrido a su vez por la idea de estar sirviendo a una gran nacién. Ver las evoluciones de
la Flota de Mar desde el puente almirante, a la par que pocos metros mas abajo palpita una enorme y
cronométrica suma de conocimientos, valor, entrenamiento y entrega, hacen de la experiencia de navegar en
un portaaviones algo inolvidable. También lo es el sentirse miembro de tan formidable equipo.

Es I6gico entonces pensar gue en centenares de miles de horas de operacion estos hombres hayan dejado
su huella, sus esperanzas y sus ilusiones. Estas pdginas de Martin Secondi rememoran si lo que fue una
gran nave, pero también los suefios de quienes la tripulamos. Es para mi un orgullo presentarlas a los ojos de

todos mis conciudadanos.

Alberto Daniel Dabini
Aviador naval argentino,
Mayo de 1999
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Prefacio

La Segunda Guerra Mundial puso de manifiesto la utilidad y necesidad de la aviacion embarcada en los
medios de defensa de una nacién. En numerosas acciones de ese conflicto y, en particular, en el teatro del
Sacifico, fueron los aviones navales quienes, despegando desde las cubiertas de los portaaviones y prolon-
zzndo, de esta manera, el alcance del poder naval definieron el resultado de dichos enfrentamientos.

También marcé el ocaso, por el momento, de un tipo de buque que se consideraba casi el simbolo naval por

=xcelencia como es el acorazado, para dejar paso al nuevo tipo de buque capital: el portaaviones, cuya utilidad
oara dejar sentir el poder de las acciones navales mas alla de la costa o del alcance de los cafiones de la flota,
suedd demostrada en encuentros como Midway, las Filipinas, las Marianas, el ataque a la base naval de Pearl
2rbour, Tarento, etc.
La Armada Argentina no podia quedar al margen de estos acontecimientos y decidi6 incorporar tal tipo de
oucue a su flota al ir expirando el tiempo de vida Util de los acorazados tipo Rivadavia que mantenia aun en
‘zcha tan tardia como la década del 50. Nuestra Armada conto con dos de estos de estos portaaviones: el
L R.A. “Independencia” y el A.R.A. “25 de Mayo”. En ambos buques se formaron numerosas promociones de
s=rsonal naval y de aviadores navales. Participaron de varios operativos Unitas y Fraterno, con las Armadas de
=stados Unidos y Brasil, respectivamente y fueron, en su momento, naves insignia de fa Flota de Mar.

Si bien el “Independencia” fue el pionero en nuestra flota, justo es reconocer que su tiempo de servicio fue
-zlativamente breve ya que quedd desfasado muy rdpidamente por el progreso tecnoldgico. Desde este porta-
zwvicnes no podian operar cazas a reaccion (salvo algun Grumman F9F-2 Panther que lo hizo experimental-
mente), lo que motivd los estudios para la compra de un segundo portaaviones que respondiese mas a los
-=guerimientos tecnolégicos del momento. La oportunidad se concreto en la compra del “25 de Mayo”, alla por
=l 270 1968 a la Armada Holandesa con o cual la Armada entro en posesion de un portaaviones que, pese a
Ju2 su calificacion era de “ligero”, lo cierto es que su cubierta angulada, su catapulta, electronica y demas
mwdificaciones, lo hacian mas acreedor a la calificacion “de escuadra”.

=i portaaviones “25 de Mayo” sirvié por mas de treinta afos en la Armada Argentina. Fue objeto de un gran

~umero de modificaciones en ese periodo y, durante aquel terrible afio del conflicto limitrofe con Chile, sus
cuadrillas y personal alcanzaron un nivel de adiestramiento excepcional. Nuestro portaaviones pudo haber
guido en servicio hasta los albores del proximo siglo. De hecho, se estaba trabajando en ello; sin embargo
una combinacion de factores de diversa indole, econémicos, politicos y geoestratégicos, cuyas raices e
mwolicaciones no son del alcance e incumbencia de este trabajo, impidieron su realizacion. Desde mi modesto
sunto de vista de modelista naval y aficionado a la historia naval en general no se puede ser ajeno a ese
mpedimento. El portaaviones “25 de Mayo” fue el simbolo que indica que la Armada Argentina ha llegado a
12da su plenitud operativa y se seguira superando.

Este trabajo no pretende agotar el tema. Tampoco pretende tomar parte en la polémica de si el barco deberia
> no haber sido conservado en las filas de la Armada. Persigue unos objetivos mucho mas modestos: el
rsconocimiento histérico al que fuera la nave insignia de la Flota de Mar, el refutado de las muchisimas versio-
nes que aseveran gue, durante el conflicto por las Islas Malvinas, la unidad no salié de puerto y, mucho menos,
estuvo a punto de lanzar un ataque aeronaval contra la flota britanica,también se busca refutar a aquellas
sarsiones, salidas no se sabe de donde, que aseguran y juran que los aviones Super Etendard jamas operaron
desde la cubierta del barco o que la capacidad del barco para operar con modernos aviones a reaccion era
oracticamente nula; las imagenes de multimedia y las fotografias que acompafian e ilustran este libro, mues-
iran un panorama muy distinto. Finalmente, se busca analizar lo referente a este navio, en lo tocante a su
técnica, su historial y su grupo embarcado, esperando aportar datos Utiles a cualquier modelista naval o a
cualquier estudioso de esta area y contribuyendo a difundir parte de la historia naval argentina y de un tipo de
nave y de un barco en particular, que marco un hito en el desarrollo de la Flota de Mar y de la Argentina misma,
al dar a su Marina una proyeccion transoceanica y, por tanto, geoestratégica.

Si ello es posible, este libro habra cumplido el propdsito para el que fue escrito.

3t

Martin Secondi
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por el

Introduccion
o
Jorge A. II).eguizamc’m

Este buque tuvo una vida bastante agitada.
Botado como HMS Warrior, a su terminacién fue
‘orestado” al Canada, que lo utilizé desde 1946
hasta 1948 para luego retornar a la Royal Navy,
sirviendo hasta 1949. Fue utilizado como buque
experimental con cubierta flexible para apontar de
'panza"; en 1955-56 fue reconstruido nuevamen-
te y se le incorpord un saliente que le di6 alinea-
cion angular a la cubierta de vuelo y se mejoraron
«0s cables de frenado.

Fue utilizado como Cuartel General en las Is-
as "Christmas", durante las pruebas atémicas de
1257. De regreso a Inglaterra, pasé por Buenos
Zires en obvia visita de "venta". Alli quien escribe
zstas lineas tuvo la oportunidad de estar en el
ouque.

Al afo siguiente, Argentina compro el HMS
Warrior y se lo rebautizé como A.R.A. Indepen-
Jencia. Mencionaremos que este barco fue el pri-
mero de su clase en tener la cubierta angulada
zntes de su venta; el resto de la clase:
4rromanches, francés; Karel Doorman, holandés;
Yina Gerais, brasilero; fueron modificados des-
oués de su venta.

Los portaaviones ligeros britanicos de la clase
Colossus fueron desarrollados ante la necesidad
Je disponer de unidades de escolta para comple-

r

mentar a los portaaviones de escuadra con el
minimo de coste y el menor tiempo de
construcciopn posible.

Como detalle curioso, en la construccion se
siguieron las normas Lloyd's Register, sobre
cargeros, pensando en una eventual conversiéon
en posguerra a buques mercantes, pero esto nun-
ca se llevé a cabo.

Por esta causa se sacrificd el blindaje. La
compartimentacion si bien fue extensa, basica-
mente fue transversal, reduciendo asi la escora
en caso de impacto; las salas de las calderas y

“maquinas se dispusieron escalondamente y con

alimentacion cruzada para evitar la pérdida de la
potencia. Por esto, el eje de estribor es mas lar-
go, mientras que el de babor es mas corto, lle-
vando hélices de tres palas.

Gracias a la eliminacién de masas, fue posi-
ble embarcar un grupo aéreo de mayor entidad,
de forma que se podia utilizar como defensa leja-
na.

Sibien las unidades de la clase Colossus fue-
ron alistadas antes de la finalizacion de la Segun-
da Guerra Mundial, ninguna de ellas llegd a parti-
cipar en ef conflicto. En postguerra los Colossus
formaron la base aeronaval de varias naciones.

En el cuarenta aniversario de la incorporacién

Nombre Astillero Gradas | Botado | Terminado| Observaciones Baja
Colossus Vickers-Amstrong| 1-6-42 | 30-9-43 | 16-12-44 | 1946:vendido a Francia: Arromanches, 1974
“angeance S.Hunter & W. R. | 16-11-42| 23-2-44 | 15-1-45 | 1952-55: a Canad4: Sidney / 1956: Brasil:
Mina Gerais. -
"“enerable Cammel, Laird Co| 3-12-42 | 30-12-43| 17-1-45 | 1948: Holanda: Karel Doorman / 1968:
Argentina: A.R.A. 25 de Mayo. 1997
Proneer, ex-Mars
ex Ethalior} Vickers-Amstrong| 2-12-42 | 20-5-44 | 8-2-45 Convertido en buque taller de aviacién. 1954
Glory Harland & Wolff | 27-8-42 | 27-11-43| 22-4-45 1961
Dcean Stephen & Sons | 8-11-42 | 8-7-44 | 30-6-45 1960
Perseus, ex-Edgaf Vickers-Amstrong| 1-6-42 | 26-3-44 | 19-10-45 | Convertido en buque taller de aviacién. 1958
Theseus Fairfield SB & Eng 6-1-43 | 6-7-44 9-1-46 1960
Warrior, ex-Bravd Harland & Wolff | 12-12-42( 20-5-44 | 24-1-46 | 1946-48: en Canadé4 / 1958-8 Argentina:
A.R.A. Independencia. 1973
Triunph Hawtomn,Leslie Cqf 27-1-43 | 2-10-44 | 9-4-46 1958-65: convertido en buque taller para
I vehiculos.

Desplazamiento: Estandar: 13,190 tons. Normal: 16.400 tons. Plena carga: 18.040 tons.
Eslora entre pp: 192,0 mts.
Aparato Motor: 4 calderas Admiralty - 2 Turborreductores Parsons -42.000 HP a 2 ejes - Veloc.: 25 nudos - Aut.:12.000millas

Dimensiones: Eslora total: 211,8 mts,

Manga: 24,4 mts. Calado: 5,6 mts,
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El primer "25 de Mayo" de la Armads A gentina, Este modelo es la réplica de |

a ftagata homonina cmpleada en 1826 por el
almiranre Guill

ermo Brown. [l modelo cstaba ubicado en la iccdmina del Comandante del portadviones
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del portaaviones "Independencia”, uno de los ofi-
ciales que habian sido comisionados para traerlo
a la Argentina, el entonces teniente de navio
Eugenio L. Bezzola recordd en la oportunidad:

"...Los portaaviones declarados en extincion
por algunos expertos al finalizar la Segunda
Guerra Mundial, porque serian reemplazados por
misiles y bombarderos de largo alcance, mostra-
ron su imprescindibilidad, poco tiempo después,
en el conflicto de Corea. Y, a partir de entonces,
volvieron a ser considerados para desempenar
un papel preponderante, incluso mds alld de las
operaciones puramente navales.

En la Gran Bretafia, cuyos gobernantes deci-
dieron en el pasado extinguir la disponibilidad de
portaaviones en su Armada, obligando a ésta a
emplear la eufemistica denominacion de cruce-
ros de cubierta corrida para no contradecir a
los politicos, en la actualidad, el gobierno labo-
rista ha anunciado la construccion de dos naves
de 40.000 toneladas, cuyo desplazamiento es el
doble respecto a las que actualmente poseen.

En aquellos paises con politica exterior cohe-
rente y no sujeta a los vaivenes electorales, los
buques portaaeronaves, ademds de su capaci-
dad para la defensa, constituyen, a su entender,
un medio muy versétil e idoneo para satisfacer
la variedad de requerimientos que eventualmen-
te pudiesen formular las Naciones Unidas."

El A.R.A. "Independencia" sirvid en la Marina
argentina desde 1958 y los datos mas sobresa-
lientes de su historial son:

-1959: primer aterrizaje a bordo caon un avién
naval argentino.

-Primer "enganche" de un Corsair de la 2da.
Escuadrilla Naval.

-1960: Nave almirante de la Flota de Mar.

-Maniobras combinadas con los E.E.U.U.

-1961: Visita protocolar a Montevideo.

-1962: Viaje a los E.E.U.U.

-Embarque de los Tracker S2-F , 2 Cugary 2
helicépteros S-55.

-Maniobras conjuntas.

-Operativo "UNITAS Ili".

-1963: Caida del avién N.A. con el Tte. de Fra-
gata Gustavo R. Lara, que fallece.

-En el operativo "UNITAS IV".

-Primeras ejercitaciones nocturnas de la es-
cuadrilla Antisubmarina con los Tracker S2-F.

-1964: En el "UNITAS V"

-En operativo junto a la Royal Navy.

-En el Operativo Conjunto "Caiman", con uni-
dades del Ejército Argentino.

-Aviones embarcado intervienen en el operati-
vo "Alborada”.

-1965: Maniobras conjuntas con unidades ita
lianas.

-En el "UNITAS VI".

-En el operativo "Delfin" junto a unidades de k
Prefectura Nacional Maritima y la Marina Mer
cante Argentina.

-1966: En maniobars con unidades uruguayas
en el operativo "Sudatlantico”.

-1967: Revista Naval de Mar del Plata.

-Enganche ntiemro 5.000 a cargo del Tte. de
navio Juan Salaverri con su Tracker 2 AS-7.

-En el operativo "Orca".

-1969: En maniobras conjuntas con uniddes
francesas en el operativo "Achernar”.

-Accidente en donde el conscripto clase 1947
Isidoro Brullon cayé al agua, desapareciendo.

-Pase a estado de desarme y reserva por la
compra del portaaviones "25 de Mayo".

-1971: Licitacién para su venta en remate pud-
blico: adjudicacién a la empresa "Saric S.A." pot
m$n 222.200.000.-

-Desguace comenzado en el mes de octubre
en Rosario.

Antes de su venta final, se estudié la posibili-
dad de convertirlo en portaahelicopteros y trans-
porte de tropas, sin embargo, el costo de esta
actualizacion, desaconsejé la operacion.
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Historial

El portaaviones A.R.A. “Independencia”, incorpo-
rado a nuestra flota en la década del 50, tuvo un tiem-
po de servicio relativamente breve. La imposibilidad
de que de él operaran aviones a reaccion, fue motivo
para que la Armada iniciase los estudios y gestiones
pertinentes a la adquisicién de una segunda unidad
que reemplazaria al citado buque.

Finalmente, la eleccidon recay6 en una unidad si-
milar al “Independencia” pero con un equipamiento y
una electrénica mas moderna, lo que lo convertia en
un buque de primera linea a pesar de llevar mas de
veinte afios en actividad. Tal navio era, a la sazén el
H.R.M.S. “Karel Doorman” que, luego de veinte afios
de servicio en la Armada Holandesa fue dado de baja
en esa por problemas ocasionados por un incendio
en su sala de maquinas y calderas.

Esta nave comenzd su carrera en diciembre de
1942 como el HMS “Venerable” en la Real Armada.
De haber continuado las hostilidades del Segundo
Conflicto Mundial, hubiese sido destacado al teatro
del Pacifico, pero el cese el fuego de agosto de 1945
nizo que ni el “Venerable” ni ninguno de sus gemelos
tomara parte activa en ese conflicto. En 1948, la Ar-
mada holandesa decide adquirir el barco, accidén que
se concreta el dia 1 de abril de ese mismo afio. Luego
de un periodo de aclimatacion y conocimiento del barco
bastante movido, al decir de un ex tripulante, el porta-
aviones entrd a dique entre fines de 1948 y casi todo
1949 para una reparacién general. Concluida esta, el
“Doorman” efectud varios viajes de rutina y ejercitacion
‘ncluyendo maniobras con la Armada de los EEUU.

Pero oigamos el relato directo de ese tripulante
holandés, M. A de Vries, sobre la primera parte de la
nistoria del buque:

"Unos meses después de finalizada la gue-
rra el H.M.S. 'Venerable' regreso a Europa del
Lejano Oriente y quedo surto en la Base britd-
nica de Davenport. EI 28 de mayo de 1948, el
Primer Lord del Almirantazgo, Vizconde Hall de
Cynon Valley, hizo la transferencia del 'Vene-
rable’ al jefe del estado mayor de la Marina
holandesa, vicealmirante E.J. van Holthe, sien-
do rebautizado el portaaviones con el nombre
de 'Karel Doorman’. Una vez que el capitan
de navio M.H. Evelegh hubo hecho el traspa-
so del comando al capitdn de navio F.J. Kist,
el 'Nuevo Karel' abandond Inglaterra con una
tripulacion holandesa. Ya en alta mar, la tripu-
lacion entrd bien en contacto con el nuevo
buque. Las primeras maniobras exigieron gran-
des esfuerzos al personal y en especial de los
pilotos, que a toda costa tenian que
acostumbarrse al portaaviones...

...Los aterrizajes sobre la cubierta movedi-
za no se ejecutaban del todo a pedir de boca
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y segun los planes, produciéndose mas de una
vez dafios materiales. Aunque hay que anadir
en seguida, que por fortuna, no se registraron
desgracias personales. Para ser precisos, en
los primeros cinco afos de servicio del ‘Karel
Doorman’, sélo una desgracia personal irrepa-
rable.

Durante el primer viaje de reconocimiento,
el 16 de junio de 1946, el 'Karel Doorman’ visi-
16 por vez primera el puerto escocés de
Invergordon...

El 23 de diciembre de 1948, el entonces
Comandante en Jefe de la Marina holandesa,
almirante C.E.L. Hefrich, se despidid solemne-
mente de la Marina a bordo del '‘Doorman’. Mu-
chas otras veces habian de tener lugar trans-
ferencias de mando similares a bordo.

...El 29 de noviembre de 1948, el a la sa-
z6én Ministro de Marina W.F. Schokking, con
miembros del Consegjo de Estado y de las dos
camaras de los Estados Generales (parlamen-
to holandés), emprendieron un crucero a bor-
do que fue un éxito en todos los sentidos

Desde mediados de diciembre de 1948
hasta setiembre de 1949, se sometié al 'Karel
Doorman' a su primera reparacion, tras la cual
quedd muy mejorado el alojamiento de la tri-
pulacion. El carenado del casco tuvo lugar en
el nuevo dique 'Principe Bernardo', de la Com-
pafia R.D.M. de Rotterdam, a cuya inaugura-
cién asistio el principe que le did el nombre,
teniendo asi la oportunidad de conocer el por-
laaviones. La ceremonia tuvo lugar el 23 de
junio de 1949, Después de estas reparacio-
nes el buque hizo algunos viajes cortos de
adiestramiento y rutina, hasta que se le consi-
derd listo para hacer el primer gran viaje que
le llevaria, con S.A.R. el principe Bernardo a
bordo, hacia el Qeste.

...Después de haberse despedido las per-
sonas reales, el 'Karel Doorman' emprendio
rumbo a las Antillas Holandesas. Tocando Pun-
la Delgada y San juan, a primeros de febrero
arribo a la isla de Aruba. Luego visité Curacao,
Guantanamo, Kingston, Barbados y San Mar-
tin... Tomé luego parte en unas maniobras con
la marina estadounidense, hasta que en abril
inicid el viaje de regreso. El 4 de mayo de 1950
volvié el 'Karel Doorman' a tocar puerto de
Rotterdam. Pero el descanso no duré mucho
tiempo, por que a fines de mayo reanudd de
nuevo sus ejercicios navales.

En noviembre de 1950 tom¢ parte en las
maniobras del Mediterrdneo, formando division
con el HMINS Tijgerhaai, el HMNS Zwaardvis y
el HMNS Bitter... El 'Doorman' pasé a visitar

Continiia en la pdgina 18
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La Batalla del Mar de Java

En enero de 1942, en plena efervecencia de la
Segunda Guerra Mundial, la situacién en las Indias
holandesas, en el sudeste asiatico, se complicaba
para los aliados. El ejército imperial japonés habia
iniciado su avance desde el continente hacia el sur, y
desde las aguas hacia el oeste. El objetivo en las In-
dias holandesas preveia la ocupacion de toda la zona
insular mediante tres Fuerzas principales de ataque:
la Occidental, que atacaria Sumatra meridional y Java
Occidental; l1a Central, de Davao, para avanzar sobre
Tarakany Java Oiental; y la Fuerza Oriental, para con-
quistar Manado, Timor,Bali,
Macasar y Kendari. Poco des-
pués, a principios de febre-
ro, se constituyé un man-
do combinado in-
teraliado, bajo el mando
supremo del general
Wavell. El organismo se
llamd entonces ABDA
(American, British,
Dutch, Australian; norte-
americano, britanico, ho-
landés y australiano). Fue
nombrado Jefe de las fuer-
zas havales el almirante nor-
teamericano Hart. El petréleo
y la materias primas de las colo-
nias holandesas eran, sin du-
das, los elementos precia-
dos de las fuerzas japo-
nesas en su avance. El
almirante Helfrich, su-
cesor de Hart, en el co-
mando naval, dividi6 la
fuerza combinada alia-
da en dos alas, una,
Occidental, al mando
del comodoro J.A.
Collins (de la Royal
Australian Navy), y la
Oriental, al mando del
contraalmirante Karel
Doorman, holandés, con base en Surabaya. Ambas
fuerzas debian hacer frente a los ataques navales ja-
poneses contra la Isla de Java. Bajo Doorman, se
halaban los bugues holandeses HMNS de Ruyter (in-
signia), HMNS de Witt, el HMNS java y HMNS
Korteneas; el australiano HMAS Perth; los norteame-
ricanos USS Houston, USS Pope, USS J.D. Edwards,
USS Alden, USS Paul Jones, USS Ford; y los brita-
nicos HMS Exeter, HMS Electra, HMS Encounter, y
HMS Jupiter.
El dia 25 de febrero de 1942, el comando ordené
la vigilancia de las rutas de acceso, orientales y
surefias, de Java al tiempo que un avion Catalina
holandés avisté la Fuerza Oriental nipona de ataque.

Su nombre fue puesto al port
una vez adquirido por la

El contraalmirante holandés Karel Doorman,
comandante de la flota combinada aliada en la Batalla
del Mar de Java, que se hundié con su nave insignia.

Helfrich, convencido de que esta Fuerza japonesa
desembarcaria antes de que llegaran las restantes,
ordend reunir todas las fuerzas aliadas en la zona
oriental. la maniobra suponia, asimismo, la incorpo-
racion de refuerzos como el protaaviones ligero
Langley (con 32 cazas Curtiss y hundido por aviones
japoneses). El contraalmirante Doorman navegd va-
rios dias en posicion al norte de Java para retornar
luego de un patrullaje, a Surabaya a cargar combus-
tible. Mientras tanto, la Fuerza aliada Occidental, lue-
go de hacer un avistamiento por la zona del estrecho
de Banka, recibid perentoria orden de navegar
hasta Ceilan. Pocas horas mas tarde,
Doorman recibié el informe que estaba es-

perando: la flota japonesa se encontra-
ba a distancia de observacion. Al tiem-
po ordend a su propia flota dirigirse
hacia los nipones, directamente. Sin

embargo, la fuerza sefalada a

Doorman no era otra que la Orien-
” tal japonesa, constituida por 40
-~ transportes y una escolta de 4 cru-
ceros (Naka, Nachi, Haguro y
Jintsu) y catorce destructores. En-
frentadas las fuerzas, la superiori-
dad japonesa no sélo se demos-
traba por la calidad y la cantidad
de buques, sino también por otras
circunstancias operativas que coloca-
ban a los aliados en franca inferiori-
dad. Los japoneses tenian un nuevo
sistema de torpedo -el Tipo 93, de 60,9
cms.- con un radio de accion de hasta
e 40 kms., a 35 nudos de veloci-
dad. Doorman tampoco conta-
ba con aviones de reconocimien-
to. El fuego se abrid -iniciando
la Batalla del Mar de Java- des-
de el crucero japonés Jintsu y di-
rigido hacia el HMS Electra, ubi-
candose aquél junto a sus com-
pafieros destructores, en posi-
cion de poder lanzar los torpe-
dos. El comandante holandés se dié cuenta de la
maniobra y previendo que cortasen su formacién por
el centro, viré a babor 20 grados. Asi, acortada la
distancia, los cruceros aliados pudieron efectuar sus
disparos, pero los destructores nipones volvieron a
ubicarse en su posicion favorable para el ataque con
torpedos. Doorman volvié a girar a babor, pero los
torpedos japoneses fueron disparados también des-
de otros tres cruceros imperiales.

Se produjo entonces un gran duelo de artilelria
entre los cruceros livianos aliados y sus enemigos,
mentras el contraalmirante Karel Doorman insistia
en hacerle frente al crucero Jintsu. Se produjo asi el
alcance de cargas a los buques de Ruyter, Exeter y

aaviones ex “Venerable”,
armada holandesa.
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Izquierda, arriba: El buque insignia de Doorman, el HVMNS de Ruyter; abajo: el HMNS Java. Derecha: el tragico
hundimiento del HMS Exeter.

Houston. Al poco tiempo, una andanada de 203 mm
anzada al HMS Exeter le destruyd la mayoria de sus
ocho calderas. El condecorado buque que habia
zprticipado en la Batalla del Rio de la Plata, en di-
ciembre de 1939 frente a las costas del Uruguay, se
oa de banda y salia de la formacion central aliada.
=n ese instante, nadie sabe por qué, los buques que
0s seguain detras, en formacién de linea, hicieron lo
cropio, tras la estela del Exeter, creyendo que la ma-
niobra habia sido ordenada por Doorman.

Aqui, el destino jugd en contra de las fuerzas alia-
2as pues aparecieron las estelas de los torpedos de
argo alcance japoneses: el HMNS Kontenear se par-
36 en dos y se hundi6. En los puentes de mando de
os aliados, al observar cdmo se destruyo al
<ontenear, dedujeron que éste habia sido atacado
zor un submarino japonés y ordenaron lanzar algu-
nas cargas de profundidad alrededor del HMNS de
Nith y el HMNS de Ruyter.

Doorman pudo darse cuenta lo que habia sucedi-
2o con herido Exeter y ordend esconderlo bajo una
cortina de humo lanzado desde el Perth, al tiempo
zue instod a los destructores ingleses abrir el fuego

contra el enemigo. ia orde, sin embargo no se cum-
slié enseguida puesto que estaban bastante aleja-
dos los buques unos de otros.

La proxima victima aliada fue el HMS Electra, el
sue junto al HMS Encounter se dirigieron al ataque
cuando varios destructores japoneses lo intercepta-
ron y los hundieron en el lugar. Doorman ordené en-
zonces salvar al Exeter, escoltado por el HMNS de
With, hacia Surabaya; y ordené a los buques sobre-
vivientes que se agruparan para realizar un ataque
2n masa, al tiempo que los japoneses lanzaban un
segundo ataque con los torpedos de largo alcance.
Con todo, esta vez, no dieron en los blancos y los
aliados pudieron contestar con fuego nutrido, dando-
e al Asagumo.

Al anochecer de ese dia, Doorman opté por elu-
dir a los dectructores japoneses y dividir a los cruce-

ros con sus fuerzas. Para cubrir esta retirada de los
destructores, el comandante ordeno al capitan nor-
teamericano que sus propios destructores lanzaran
una gran cortina de humo. Pero en vez de esto, el
oficial realizo por su cuenta un ataque con torpedos,
lanzando 24 de ellos.

Al mismo tiempo, el Perth disparé contra el cru-
cero haguro, provocéandole un gran incendio.

Luego de un impass de ambos lados, Doorman
cambi6 de rumbo varias veces para alcanzar a los
trasnportes nipones inutiimente. El almirante japonés
Tagaki -comandante superior de la flota Oriental ni-
pona- siempre logré mantener a sus bugues entre el
contingente de transporte y los buques aliados.
Doorman puso de nuevoe a sus bugues en formacion
y se escabullé por el Sur, y luego al Oeste. Viendo
que sus destructores norteamericanos ya no poseian
torpedos, les ordené resguardarse y retornar a
Surabaya.

Mas tarde, otro accidente nefasto tuvo lugaren la
flota aliada: el HMS Jupiter volé por lo aires, victima
de una zona minada por los holandeses. Luego, el
HMS Encounter se alejé de la formacion, para resca-
tar a los sobrevivientes del Kortenear, hallados en la
ruta. Casi a medianoche Doorman avisté a los
curceros Nachi y Haguro, en ruta hacia el Sur. Los

dos buques nipones cambiaron la marcha y abrieron
el fuego con 12 torpedos, uno de los cuales hundié
al Java. Minutos mas tarde le tocé el turno al propio
HMNS de Ruyter fue alcanzado y severamente da-
fiado, y hundido dos horas después, con el propio
Karel Doorman a bordo.

Los dos Unicos barcos sovrevivientes de esta ba-
talla fueron el HMAS Perth y USS Houston, y el cami-
no hacia la ocupacién de la Isla de Java quedaba
abierto a las tropas imperiales.

Poco después, también estos dos buques fue-
ron hundidos por los japoneses; y los destructores
HMS Encouner, USS Pope y HMS Exeter también
fueron hundidos en la mafiana del 1ro. de marzo.
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Malta y Valencia...

...Después de estar en reparaciones des-
de enero a noviembre de 1951, otra vez a las
andadas. En diciembre maniobras en el Canal
de la Mancha con el Firefly, y el 10 de enero
de 1952, segundo viaje al Occidente, esta vez
llevando a bordo, entre otras cosas, al 'Traidor
de Plomo', que habian traido en el primer viaje
a Bonaire los hombres del Servicio Aerondutico
de la Marina Holandesa. Este 'Traidor de Plo-
mo' era un mascaron de proa que habia sido
restaurado en Holanda y que, de acuerdo con
la tradicién nacional, debia devolverse a su
propietario.

El verdadero objeto de este viaje era trans-
portar un escuadron de 'Firefly’ (Escuadrdn 1),
destinado al entrenamiento de pilotos. En este
mismo viaje llevdbamos también a bordo los
famosos helicdpteros Jezebel y Delilah.

Tras esta segunda visita a las Antillas Ho-
landesas, en el viaje de regreso el 'Doorman’
foco Casablanca, Argel, Gibraltar y Lisboa. En
Casablanca nuestro portaaviones tenia una
cita con la Escuadra 5, con la que -en la conti-
nuacion del viaje de vuella- operé conjunta-
mente con la 'Home Fleet'inglesa. El 6 de abril
volvia a atracar en el puerto de Rotterdam, para
volver a navegar y hacer ejercicios poco des-
pués, a fines de julio. El portaaviones tomé
parte entonces en las grandes maniobras
‘Castanets' y a continuacidn visitd Edimburgo
y Copenhague.

En el transcurso de este viaje, exactamen-
te el 14 de mayo de 1952, se registro el aterri-
zaje numero 2.000 sobre cubierta, hecho que
desde luego no pasé desapercibido. A bordo
se habia hecho una apuesta entre los pilotos
sobre quién seria el que hiciera el dosmilésimo
aterrizaje. Uno de los pilotos creia haber cal-
culado con toda exactitud que seria a su avion
al que le tocaria hacer el aterrizaje dos mil. Sus
cdlculos estaban bien fundados, pero...jen su
optimismo no habia contado con el 'sefialero’
y algun que otro colega!

Los aparatos estaban en el aire y el piloto
en cuestion, muy seguro y orgulloso de tener
esa gloria en el bolsillo, se dispuso a posarse
en la cubierta de vuelo, cuando el 'sehalero’ le
hizo indicaciones en sentido de que no debia
alerrizar. Y fue otro, el entonces sargento pilo-
to G. Bolk, quien se llevd los honores y la torta
tradicional. Era senalero a la sazén el teniente
de navio J.J.A.W. Molenaar, hoy primer oficial
del aerédromo militar de la Marina en
Valkenburg.

Copenhague fue la ultima escala que el
‘Doorman’ hizo en aquel viaje, antes de regre-
sar a Holanda para otro periodo de reparacio-
nes, no sin visitar antes Stavanger...

Poco después de abril de 1954 el ‘Karel
Doorman' zarpd rumbo al Canadd, Estados
Unidos y Noruega, llevando como invitados a
los componentes de la Banda Militar de la
Marina Holandesa. Del 12 al 17 de mayo nues-
tro portaaviones estuvo de viita en Montreal...

... Tras una breve visita a Halifax, pasamos
del 26 al 31 de mayo en Nueva York, en cuya
colosal urbe la Banda de la Marina amenizé
con su musica, entre otras cosas, el partido
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de baseball entre los Dodgers y los Giants.

En junio hubo una visita a Oslo y el 2 de
julio de 1954 el '‘Doorman’ inaugurd los nue-
vos puertos maritimos en Den Helder, llevan-
dose consigo la cinta inaugural a la entrada
del puerto.

El 1ro. de setiembre de 1954 el portaavio-
nes recibid a su bordo los primeros Avengers
en propiedad.

Estos aviones hicieron muchos vuelos de
efercicio, tantos que el 23 de noviembre, en el
curso de una maniobras en el Moray Firth,
Escocia, el teniente de navio W.J. Huber re-
gistro el aterrizaje nuemero 4.000.

El viaje de la primavera de 1955 transcu-
rrié por el Mediterraneo, visitando los puertos
de Cagliari, Ndpoles, Malta, Palermo y Gibral-
tar.

De vuelta a Rotterdam, el 7 de abril de 1955
tuvo lugar a bordo una ceremonia en la que le
Director-Presidente de la asociacion de salva-
mento de ndufragos de la provincia de Holan-
da Meridional hizo entrega de unas medallas,
como reconocimiento, a los tripulantes del he-
licéptero 'Delilah’: el teniente.de navio van der
Wal. el malogrado sargento piloto B. Gottschalk
y el cabo piloto A. Krauwel. estos hombres, el
13 de enero de 1955, en medio de una violen-
la tormenta, habian salvado en cuarenta mi-
nutos la vida de dieciséis tripulantes del barco |
mercante noruego 'Gatt', embarrancado en el
Zuiderpier, cerca de Hoek van Holland.

El 25 de abril de nuevo el ‘Doorman’ se hizo
a la mar, y ahora para hacer su ultimo viaje,
porque después de muchos ejercicios y dos
cortas visilas a Copenhague y Bergen, el 12
de mayo de 1955 fue trasladado al astillero
Wilton Fijenoord para sufrir una serie de re-
construcciones que duraron tres afnos exac-
tos.

El'Doorman' tenia originalmente una cubier-
fa de vuelo convencional: rectangular y con
diez cables de freno. Si el gancho de un avion
erraba todos los cables, se producia lo inexo-
rable en la ‘barrera’, es decir, en la red que
tenia que atrapar y detener al avién para evi-
tar que cayera 0 chocara cntra los aviones
estacionados a proa sobre cubierta. Tal situa-
cién no era, pues, ideal ni mucho menos. De
ahi que significara una enorme mejora dispo-
ner de una cubierta angulada, lo que se llevd
a cabo entre el 12 de mayo de 1955 y el 18 de
mayo de 1958. Con esta cubierta angulada,
aunque los aviones erraran todos los cables
(sdlo han quedado seis), podian volver a des-
pegar y probar de nuevo otro aterrizaje hasta
conseguirlo perfecto. También el portaaviones
fue provisto de una catapulta a vapor para lan-
zar los aviones y de nueva 'isla’ o complejo del
puente de comando, amén que, de paso,se
mejoraron los aposentos de la tripulacion. En
lo que las comidas se refiere, se paso del sis-
tema de ‘frituras' al de ‘cafeteria’

El 28 de mayo de 1958 se puso de nuevo
al '‘Doorman’ en servicio, al mando del capitan
de navio H.M.L.F.E. van Oostrom Soede, que
Siguid de cerca toda la reconstruccion y fue el
encargado del mando del portaaviones por
segunda vez.




a,

S -
ta
es
n-
Jel

En
5iS-

:1720]
tan
jue
e el
por

Después de una primera expedicion de sdlo
tres semanas, sin tocar ningun puerto, y des-
pués de haber pasado amarrado desde el 3 al
7 de julio en Rotterdam, volvié a hacerse a la
mar para pasar su segunda prueba. Esta vez
toco el puerto de Portsmouth y quedo atraca-
do al muelle del 'Royal Dockyard' para probar
la catapulta de vapor.

Las pruebas de la instalacicn de la cata-
pulta consistian en efectuar algunos lanza-
mientos llamados ‘en vacio’ (sin carga ningu-
na, en absoluto) y en una serie de lanzamien-
tos con pesos (lanques de acero con un peso
variable, entre las 6 y 17,5 toneladas, que pue-
den rodar sobre ruedas de avidn)..

...El 5 de setiembre el portaavions se hizo
a la mar para hacer las pruebas de vuelos.

Otra vez en Portsmouth -surto en la rada-,
hubo que reclutar cerca de noventa marinos
ingleses para hacer las mediciones en la ins-
falacion de la catapulta y del cable del freno.
El 9 de setiembre se adentré el 'Doorman’ en
el Canal de la Mancha y, después de tres ahnos,
aterrizaron por primera vez los aviones a cho-
rro, incluso el escuadrén 700.

Participaron también en esta prueba dos
Avengers. Estos fueron tripulados por sus pro-
p/os pilotos y dirigidos al aterrizar por el sefia-

ero del buque. A los otros aviones los tripula-
ban pilotos de pruebas ingleses, que aterriza-
ron con ayuda de un nuevo artificio ingenio-
s0. los espejos de aterrizaje sobre cubierta.
Todo sucedio con tal facilidad y prontitud que
0s gjercicios de prueba, que habian sido pla-
neados para un periodo de cuatro dias, fue-
ron realizados en dos. En total se gjecutaron
sntonces 56 despegues, con sus correspon-
dientes aterrizajes.

El 11 de octubre llegaron los Seahawks. El
orimer piloto holandés que aterrizé con un caza
reactor sobre la cubierta del ‘Karel Doorman'
‘ue el Jefe del Servicio Aéreo, capitdn de na-
vio P. van Waart, seguido inmediatamente por
gl comandante del escuadron 860, teniente de
navio piloto A.H.M. Hagdom. A esas primeras
oruebas siguio un periodo de entrenamizsnto
activo bajo el ahumado cielo escocés en Moray
Forth, donde tuvo lugar, el 5 de noviembre de
1958, el aterrizaje sobre cubierta nimero 5.000
‘0 sea, en diez afos), realizado por el teniente
de navio H.J. Urbanus.

...El martes 13 de enero de 1959 el portaa-
viones volvio a salir, al Oeste...

...Los gjercicios de vuelo planeados en el
Canal de la Mancha no pudieron efectuarse
debido al mal tiempo, y el Golfo de Vizcaya
hizo también todo lo que pudo para hacer bien
pronto de los tripulantes consumados lobos de
mar, teniendo que enfrentarse con un viento
de fuerza 7 y una marejada océanica tremen-
da. Sdlo al llegar a la altura de las Bermudas
mejord el tiempo y los pilotos respiraron a sus
anchas. Pero el 27 de enero de 1959, la Es-
cuadra numero 5 aparecié con la bandera a
media asta.

Porgue si todo el mundo suspird de alivio
al enterarse de que tres de los cuatro tripulan-
tes de uno de nuestros Avengers, que poco
después de zarpar habia caido al mar, se ha-
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bian salvado, el buque fue abatido por una ola
de consternacién al saber que un cabo
telegrafista no habia regresado ni regresaria
ya nunca mas.

Llevaba aquel dia todas las trazas de ser
un dia negro, pero por fortuna se producen
alguna vez milagros y asi fue en aquel 27 de
enero. En el momento en que la tripulacion del
'‘Doorman’ estaba embargada por el pesar del
compafhiero desaparecido, dos pilotos del es-
cuadron 2 participaron haber visto un flotador
con dos ndufragos. La organizacidn del traba-
jo de salvamento fue cosa de unos minutos y
poco después nuestros helicopteros traian a
bordo a dos norteamericanos que hacia ocho
dias iban a la deriva en un salvavidas de cau-
cho, desde que su yate de vela se hubo hun-
dido por efectos de una fuerte tormenta.

Elmar, con sutoma y daca, aungue no nos
podia borrar la amargura de haber hecho pre-
sa de uno de los nuestros, nos devolvid, no
obstante, la alegria de haber hecho semejan-
te prodigioso salvamento.

Tres dias mds tarde habia que entrar en
Mayport (Florida), pero a causa de la espesa
niebla se tuvo que aplazar. EI 31 de enero la
niebla estaba ain mds densa, si cabe, y nues-
fra entrada al puerto de Mayport no tenia nada
de prometedora. Pero todos los preparativos
en tierra y la necesidad de atenerse a los com-
promisos para los proximos ejercicios navales,
hiciéronle tomar al comandante la decisicn de
desplegar un prudente esfuerzo y atreverse a
entrar en el puerto, con ayuda de nuestra mag-
nifica instalacion de radar y haciendo un tanto
caso omiso de las leyes y usanzas del mary la
navegacion, para extraheza de los de la Mari-
na de Estados Unidos en Mayport que nunca
habian visto cosa igual...

...El segundo arribo a Mayport unas sema-
nas después fue, para los que lo vivimos, lite-
ralmente inolvidables...

... También en Mayport recibimos a bordo a
los primeros aviones Tracker S2A, exactamen-
te unos cuantos del escuadron 30 de los Es-
lados Unidos, que vinieron a hacer ejercicios
con vistas a que, a principios de 1960, la mari-
na holandesa incorporara este tipo de avion.
Todo fue estudiado a fondo y las pruebas de
vuelo se llevaron a cabo con el mayor éxito,
habiéndose ultimado todo el programa de prue-
bas en dos dias. Con estos y otros ejercicios,
el 6 de marzo pasd el 'Doorman’ a Port
Everglades...

...El 10 de marzo la escuadra se hizo de
nuevo hacia alta mar, para -sin dejar de hacer
préacticas rumbo al Sur- llegar a la zona de
maniobras cerca de Key West y las Antillas,
donde establecié contacto con la HMNS ‘van
Speijk', la fragata que estaba por entonces
estacionada en el Oeste...

...La escuadra entrd a los muelles del Nue-
vo Puerto 'Nieuwe Haven', en Aruba, donde
quedo durante unos diez dias para reparacio-
nes menores...

En la madrugada del lunes 6 de abril, para
pesar de muchos tripulantes, la escuadra aban-
dond 'Dushi Corsow', poniendo rumbo hacia
Cuba y echando el ancla después, por cuatro



dias, en la bahia de Guantanamo.

Fue en este viaje cuando la nave capitana
se vio obligada a cargar petrdleo de un petro-
lero estadounidense...

...El 15 de abril se registrd, estando atin en
Cuba, el aterrizaje sobre cubierta numero seis
mil que ejecutd el teniente de navio J.C. de
Wolff, el mismo que mas adelante en ese afio
habia de tener tan trdgico fin en un catapultaje.
La semana de ejercicios en Guantdnamo y sus
alrededores fue muy provechosa para todos,
y el 16 de abril abandoné la escuadra por ulti-
ma vez esta base, para regresar, via Bermudas,
a la patria...

...Durante los dias 1ro y 2 de mayo se rea-
liz0 una amplia maniobra con la escuadra 1, y
el 5 de mayo estdbamos ya de vuelta en
Rotterdam.

...Después de un periodo de reposo de
unas tres semanas, la escuadra se hizo nue-
vamente a la mar para participar en la manio-
bra 'Fair Wind IV', en cuya ocacion visito
Lossiemouth y Edimburgo...

Después de un péquefio periodo de puer-
to, durante el cual el 'Doorman’ tuvo un nuevo
comandante, el capitdan de navio J.G. Stegman,
el buque se traslado otra vez a las boyas del
Mosa. Allf, el lunes 24 de agosto de 1959, tuvo
lugar el trdgico incendio de gasolina en el que
perdic la vida un marinero, no entre las llamas,
sino en el agua, a la que se tiré para salvarse
del fuego, pero se ahogo.

Podiase pues -a pesar del inendio- partir
hacia alta mar sin hacer alto, pero por desgra-
cia se produjo el 28 de agosto otro percance a
bordo, felizmente con buen desenlace para el
piloto, pero el radar de la ‘isla’ quedd tan per-
judicado que hubo que regresar al astillero
Wilton Fijenoord para su reparacion.

Seis dias mds tarde zarpd y se hizo a la
mar nuevamente para tomar parte en las ma-
niobras de 'Shop Talk', que se realizo con uni-
dades de la Marina alemana. Terminada esta
maniobra, los buques holandeses rindieron su
primera visita a Alemania desde la ultima gue-
rra. Tomamos rumbo, pues, hacia Hamburgo.
Y el 24 de setiembre por la noche chocadba-
mos con el pesquero belga ‘Franz Elsa’, cuyos
cinco tripulantes lamentablemente murieron...
Esta desgracia proyecté una gran sombra so-
bre la visita.

...Como si ese afio de 1959 no nos hubie-
se traido ya bastantes infortunios, durante los
ejercicios de vuelo de ambos escuadrones tuvo
un accidente un Seahawk, que a poco de par-
tir cayo al agua y explotd, pereciendo su pilo-
to.

...El 'Karel Doorman' se hizo de nuevo a la
mar el 13 de octubre, primero para participar
en maniobras que tenian lugar en aguas no-
ruegas, y luego para visitar Cristiania, Oslo y
Horten. Con un tiempo infernal (jviento fuerza
111), pasamos luego a la costa occidental de
Escocia, donde participamos en la maniobra
‘Sharp Sqall 4', entre otros, el portaaviones
canadiense '‘Bonaventure'y el navio britanico
‘Bermuda'.

Y en esta situacion empezd el afio de 1960,
afio que para el 'Karel Doorman’ esta bajo el

signo de la vuelta al mundo, cinrcunnavegacion
que habria de durar desde el 30 de mayo has-
ta el 20 de dicimbre.

...Haciendo egjercicios de vuelo sobre la
marcha, llegoé nuestro portaavines a Rio de
Janeiro, no sin antes, el 5 de octubre, haber-
se registrado el aterrizaje sobre cubierta nu-
mero 7.000, ejecutado por el teniente de na-
vio L.M. Haanraadts, del escuadrén 860.

...Del 20 de diciembre al 10 de abril de 1961,
volvid al astillero Fijenoord, para un nuevo pe-
riodo de reparaciones.

Del 6 al 23 de junio participd en la manio-
bra Faiwind VI, previas visilas al puerto fran-
cés de Cherbourg, y Aarhuus (Dinamarca) y
Estocolmo (Suecia)... ;

...El viaje de otofio de 1961 tuvo por desti-
no el Canada... Luego, visita a Halifax y, por
fin, participacion en la maniobra naval 'Sharp
Sqall V',

En 1962 otro viaje de primavera al oeste...
En el otofio, el 'Doorman’ participé por enésima
vez en maniobras en el Mediterrdaneo,... visi-
tando a dos nuevos paises: Turquia y Grecia...

Hasta 1966 continud sus viajes po el mun-
do y en las distintas maniobras militares...

El 10 de marzo de 1966 el '‘Doorman’ paso
a a ser sometido a otro periodo de reparacio-
nes que tardd un afio, con el fin de estar dis-
puesto a cumplir con su misién hasta el final
de su carrera, fijado para 1970. En esa opor-
tunidad se tuvo que renovar también las cal-
deras, por haberse comprobado la existencia
de grietas en los colectores de vapor.

...El 29 de abril, a las seis y cuarto de la
tarde, se produjo ‘el principio del fin', a saber:
un incendio en el cormpartimiento de maquinas
de proa.

Pero esto no habria sido definitivo, si a las
dos y cuarto de la noche no hubiese estallado
otro incendio en el compartimiento de maqui-
nas de popa.

Todo el mundo coincidié en pensar que el
incendio habia sido provocado adrede, pero
sin razdn, segun se pudo comprobar poste-
riormente. El caso es que la suerte del HMNS
'Karel Doorman’ estaba echada.

El 5 de junio -una semana después del vi-
gésimo aniversario de su incorporacion a la
marina holandesa- las autoridades navales
holandesas comunicaron oficialmente su inten-
cion de retirarlo del servicio.

...En 20 arios, sobre la cubierta del
‘Doorman’ se han realizado 8.668 aterrizajes,
habiéndose sobrepasado, por ofra parte, los
8.000 catapultajes... el dltimo despegue seria
el que hizo el 15 de marzo de 1968 el teniente
de navio J.J.P. Quéré a bordo de un S2A 161
y el ultimo helicdptero en abandonar la cubier-
ta del '‘Doorman’ seria el que piloteaba el te-
niente de navio H.R. Moquette..."

Como hemos leido, directamente de la pluma de
un testigo de a bordo, el portaaviones 'Karel Doorman'
tuvo una importantisima actividad en los mares euro-
peos y del mundo. Remarcaremos que en Mayo de
1955, es decir a casi 10 afhos de su entrada en servi-
cio, el buque entr6 a uno de los grandes astilleros
holandeses, el Feijenoord, para ser sometido a una
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gran reconstruccion que cambiaria en una gran me-
dida su aspecto original y lo diferenciaria totalmente
de sus gemelos en servicio en otras Armadas. Lo mas
importante fue la modificacion de su cubierta de vuelo
convencional y corrida, lo que se fogré aplicando una
inclinacién de 82 respecto de la crujia. Esto permitié
que un avién, durante un apontaje fallido, pudiese ga-
nar altura nuevamente a fin de realizar otro intento.
También en esta ocasioén, se le instal6 su primera ca-
tapulta y se modifico la estructura de la isla. Por fin,
en el afo 1958, aterrizaron por vez primera en el
“Doorman” aparatos a reacciéon con ayuda de los nue-
vos espejos de apontaje. Sibien es cierto que el adies-
tramiento eran una constante en la vida de a bordo
del portaaviones, también es verdad que durante el
ano 1959 se produjeron varios accidentes, propios de
la intensa actividad. Este nivel se mantuvo desde 1960
hasta abril de 1967, mes en el que tuvo lugar el in-
cendio que hizo que las autoridades navales holan-
desas decidieran retirario de servicio. Es en estas con-
diciones que 'a Armada Argentina, vistas las buenas
condiciones de oferta y considerando las ventajas que
ofrecia la cubierta angulada, la catapulta de gran po-
tencia y un gran numero de detalles de la electronica
de a bordo, resuelve y autoriza su compra por Decre-
t0 S N© 6568/68 "S" del 16 de septiembre de 1968.
Este decreto preveia aprobar el proyecto del contrato
de compra del Portaaviones holandés "Karel
Doorman®, que se agregaba en un Anexo (Ver Docu-
mentos/Técnica del CD ROM adjunto} y autorizaba al
Agregado naval argentino en Gran Bretafa y los Pai-
ses Bajos, el entonces contraalmirante Luis M. Iriart,
a firmar el contrato respectivo de compra. En el Anexo
Nro. 1 titulado "Proyecto de Contrato de Compra-Venta
del Portaaviones..." se establecian las condiciones
pasicas de compra, los fines de la misma y la forma
de pago, la cual quedaba fijada de la siguiente mane-
ra: de un total de 9.500.000 Florines holandeses, 1°
Cuota de 1.5 millones Fl. el 15-1-69; la 22 Cuota de 2
millones Fl. el 15-1-70; 32 Cuota de 2 millones FI. el
15-1-71; 4° Cuota de 2 millones Fl. el 15-1-72; y 5°
Cuota de 2 millones Fl. el 15-1-73. Los intereses a
oagar a partir de la 12 Cuota sobre el saldo estuvo
estipulada en un 7,5 % anual.

El barco pasé por un Ultimo periodo de reparacio-
nes en Holanda y tomd su comando una reducida tri-
oulacién de oficiales y suboficiales que, al comando
del Capitan de Navio Tirso Brizuela, se encontraba ya
en ese pais a tal fin.

El dia 8 de octubre de 1969, con tripulacién redu-
cida de 350 hombres (recuérdese que la dotacién
normal alcanza los 1000 hombres) se afirma el pabe-
on nacional y el 3 de Septiembre, la nave parte de
Rotterdam hacia aguas argentinas. Pese a los temo-
res suscitados por lo riesgoso de esta operacion, dado
el bajo numero de tripulantes, lo cierto es que el A.R.A.
-25 de Mayo” arribd sin novedad a Puerto Belgrano el
27 de septiembre, entrando en la base el dia siguien-
te, en que quedé oficialmente incorporado a la Flota
de Mar. Ese mismo afio tuvieron lugar los primeros
apontajes y despegues desde su cubierta de aviones
de la Armada Argentina.

Desde 1970, el barco se constituy6 en Nave Almi-
rante de dicha Flota y participd, anualmente en varios
operativos, ejercicios y visitd por primera vez el puerto
de Buenos Aires.

Hasta este momento y durante el afio 1971, su
principal grupo aéreo lo constituyen aviones con mo-
tor a pistén T-28 Fennec hasta que, en 1972, efectia

un viaje a los Estados Unidos, mas precisamente ala
base naval de May Port, Florida con el objeto de em-
barcar a los aviones A-4B Skyhawk recientemente
adquiridos.

Ese viaje también llevé a los EE.UU. a las tripula-
ciones de los que luego serian los avisos Sobral y
Somellera. En los afios siguientes, el portaaviones
paricipé en Operativos Unitas y Fraterno, con las ar-
madas de los EE.UU. y Brasil, respectivamente. De
hecho, varios aviones de su dotacion, llevan en su
fuselaje los nombres de los portaaviones “25 de Mayo”
y “Minas Gerais”. Durante el afic 1978, sus aviones
interceptaron, en varias oportunidades, aeronaves
chilenas en misiones de patrullas aéreas de combate.

La unidad tuvo activa participacién en la Guerra
de las Malvinas. En el mes de Mayo de 1982, el “25
de Mayo” disponia de un adecuado grupo aéreo para
operaciones aeronavales, que hubiese resultado muy
efectivo en caso de lanzarse un atague contra la flota
inglesa.

Mucho se ha dicho acerca del frustrado ataque
aéreo del 12 de Mayo de 1982. Algunas cosas tienen
verosimilitud y otras son francamente exageraciones.
El punto gira en lo siguiente: el dia 12 de Mayo hacia
las 15 0 16 horas se reciben informes de los aviones
de exploracion acerca de la posicion del Grupo de
Tareas enemigo e informando que ese mismo grupo
estaba aferrado a una operacion aérea contra Puerto
Argentino. Evaluadas las probabilidades, se decide
llevar a cabo un ataque aeronaval que se iniciaria en
la madrugada del dia 2 de Mayo de 1982 (aproxima-
damente a las 6 de la mafianaj. Se comienzan a alis-
tar los aviones en una configuracion de carga maxi-
ma de combustible y 1000 kgs. de bombas. En un
ataque aeronaval, hay una sumatoria de factores que
incluyen carga del avion, peso maximo, velocidad del
viento, distancia al blanco, entre otras. Al efectuar un
lanzamiento, el comandante aéreo dispone de una gra-
fica, una curva en la que se relacionan el peso del
avion con la velocidad del viento necesaria para un
lanzamiento exitoso, habiendo un peso Iimite. En este
caso era necesario un viento de 25 nudos
(1nudo=1,852 Km./h). Este viento se fogra sumando
la velocidad del barco mas la del viento natural exis-
tente en el momento del lanzamiento. El plan original
era lanzar 8 aviones con 4 bombas cada uno, o sea
un total de 32 bombas. En el combate, un avién tiene
que atravesar tres barreras antiaéreas antes de llegar
alblanco: la primera la conforman las patrullas aéreas
de combate, la segunda la proporcionan los misiles y
la tercera es la que dan las armas y artilleria conven-
cional del blanco. Se barajaba la posibilidad de per-
der 2 aviones en la llegada, con lo que al blanco llega-
rian 6 aviones: 24 bombas y, de acuerdo a la
perfomance de cada escuadrilla, en el blanco elegido
pegara, por lo menos, una bomba por avién. Se lo-
graria, de esta manera un minimo de seis impactos
que, si bien no hundirian al portaaviones enemigo, sf

serian suficientes para neutralizarlo, que es lo que mas
interesa en el combate moderno. En ese momento,
entrarian en escena la corbetas A69, con los misiles
Exocet MM38 que completarian el ataque aéreo.

Al comenzar a disminuir el viento de superficie (un
rarisimo fenémeno meteorolégico en el Atiantico Sur)
esto obligé a comenzar a quitar peso a los aviones
para permitir el despegue. Se comenzé por bajar una
bomba, de manera que el ataque se realizaria con 24
bombas y luego se debié bajar otra hasta que cada
avion debia salir con sélo una bomba: 8 bombas en
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total. En este punto, relata el contraalmirante Martini,
entra a jugar fo que se llama la aceptabilidad. Tenien-
do en cuenta las pérdidas al llegar al bianco y las pro-
babilidades de acertar, se considerd que en el blanco
impactarian entre una y dos bombas, lo que no oca-
sionaria dafo apreciable (a menos que mediare una
gran casualidad). Todo eso sumado a las pérdidas
que habria en la retirada, hizo que el factor riesgo fue-
se superior a la aceptabilidad y se decidié cancelar e!
ataque.

La historia no termina ahi: el portaaviones siguié
navegando en la zona adn después que se recibio la
noticia del naufragio del crucero “General Belgrano”,
sus exploradores siguieron operando y se esperaba
otra oportunidad que, por los movimientos de la flota
enemiga no se presentd. El barco entrd a puerto para
reabastecerse el dia 12 de Mayo, es decir diez dias
después de la cancelacion del ataque y no al dia si-
guiente como comunmente se cree y el dia 13 de Mayo
su Grupo Aéreo fue desplegado al Sur, desde donde
asestarian los golpes mas fuertes a la flota enemiga.

Elcaso fue que alas 16 horas de aquel 12 de Mayo,
los exploradores del portaaviones (un Tracker) detec-
taron un grupo naval britdnico bastante importante a
unos 460 kilometros. El contraalmirante Allara, en ese
entonces comandante de la Fiota de Mar, dispuso, al
anochecer de ese mismo dia un ataque con todos los
aviones disponibles que, por las caracteristicas del
navio, no preparado para operaciones nocturnas de
catapultaje y recogida de aviones, deberia llevarse a
cabo en la madrugada del dia 2. Sin embargo, las
cosas no fueron tan sencillas: a medida que la infor-
macion se iba afinando, se comenzd a sospechar que
el potencial blanco del ataque, no estaba inmévil en
una operacién de desembarco, sino que podia mo-
verse libremente y, en cualquier momento, estar a tiro
de la flota. Versiones europeas indican que el “25 de
Mayo” tenia problemas en sus maquinas y calderas,
pero lo que en realidad sucedid es que la velocidad
maxima del buque, que no excedia de los 20 nudos,
no era suficiente para que los A-4B pudiesen despe-
gar con su carga completa de bombas, municiones y
combustible, para lo cual, se hubiese necesitado la
ayuda de un viento de, por lo menos, 35 nudos, el
cual sumado a la velocidad del portaaviones, produce
la suficiente sustentacion para permitir el despegue.
Tales vientos son muy comuines en el Atlantico Sur
pero, en el momento en que mas se lo precisaba, ocu-
rrié que el viento ceso en gran medida. La velocidad
del viento era, en ese momento, insuficiente para las
operaciones de catapultaje y, al no haber certeza de
que la situacién variara en las proximas horas y al
haberse perdido la favorable situacion del blanco, se
decidid retirar la flota hacia aguas menos profundas,
evitando asi el peligro de los submarinos nucleares
que, en esa area, tenian todas las ventajas a su favor.
De hecho y hasta el fin de la guerra no se presentaron
nuevas posibilidades de que el portaaviones pudiese
cumplir con su mision especifica con un minimo de
éxito. También la practica demostro que, en este caso
en particular y debido a la situacién geografica, los
aviones podrian tener mas radio de accién y carga il
saliendo desde bases continentales. El buque recibio
la condecoracion “Operaciones de Combate”.

Terminado el conflicto, el “25 de Mayo” continué
con sus programas de adiestramiento hasta el afo
1988, fecha en que entrd en un periodo de reparacio-
nes y modemizaciones gue, por problemas presupues-
tarios y por la evolucion de la politica internacional,

nunca se llevarian a termino. A partir de noviembre
de 1988, el buque paso a depender del Comando de
la Flota de Mar a la Direccidn General de Material
Naval, mientras que sus escuadrillas. se entrenaban
desde bases terrestres. Finalmente este buque fue
pasado a situacion de desarme y reserva hasta el mes
de mayo de 1997, en que fue dado de baja de las
listas de la Armada, para ser vendido para su des-
guace en el mes de agosto de 1998.

Desde 1988 el buque quedd a la espera de su
destino y su Ultima salida al mar fue entre el 27 de
enero y el 5 de marzo de ese aho, navegando en la
zona de Rincén, en una etapa de instruccion con el
Grupo Aeronaval Embarcado.

En esos dias hasta se habia planificado su mo-
dernizacion -se llegaron a sacar las maquinas origi-
nales- y el mismo gobierno habria destinado un mon-
to cercano a los 200 millones de ddlares para ese
reacondicionamiento. Sin embargo, en esos afios de
hiperinflacion, el presupuesto habria bajado a 70 mi-
llones para luego elininarse definitivamente, entrando
en la nueva década y el nuevo gobierno. Finalmente,
el bugue fue destinado al desguace (Ver Desguace/
Tour en el CD ROM adjunto) y a comienzos de 1999
fue vendido a una empresa civil inglesa que lo condu-
jo mediante un gran remolcador filipino hasta las cos-
tas de la India para su desarme. Suponemos que del
otrora portaaviones ya no debe quedar hoy sino algu-
nas cuadernas de acero y pocos elementos
desechables...

Hasta aqgui la historia con mayusculas, la historia
conocida y registrada. Pero detras de esta historia
hay un sinfin de detalles que hacen también al histo-
rial de la nave. Al evocar el nombre del portaaviones
25 de Mayo, inevitablemente se piensa en una suce-
sion de ordenes, reglamentos, estructuras, etc. en
donde no hay lugar para el factor humano. Esto es
cierto en parte solamente ya que, detras de las opera-
ciones aéreas o de combate que haya tenido el bu-
que se encuentran las horas de guardia y prepara-
cién que esas operaciones conllevan. Entre las varias
anécdotas escuchadas, se pudo saber que mientras
los pilotos aguardaban sus turnos de vuelo, segun el
tiempo de espera de cada uno, se organizaban la di-
versidad mas grande imaginable de charlas y cursos
como, por ejemplo, el de afinacion del automovil.

“Fl portaaviones nunca fue un barco facil. El abas-
tecimiento era una maniobra dificil por su volumen.
Piénsese que sdlo en municiones el barco cargaba
70 camiones. Recalco: 70 camiones. A eso se le debe
sumar, combustible, pertrechos varios, carne, leche
y harina (palabras del vicealmirante -R- Julio Lavezzo)
y se tendra una idea de la magnitud de numeros que
se manejaban." Es que un portaaviones es una pe-
quena ciudad, con todos los servicios que ella requie-
re. Hospital, abastos, lugares de trabajo y esparcimien-
to. Inclusive, es un barco tan completo que ofrece una
serie de servicios y comodidades que, en ocasiones,
se llegaban a extrafiar cuando se pasaba a otros des-
tinos. Un ejemplo: cuenta el capitan de navio (R) Da-
niel Moreno, oficial de catapulta del portaaviones, que
uno de los mas gratos momentos era, al terminar la
guardia nocturna ir a las tres de la mahana a la pana-
deria a ver salir las facturas.

¢ Quienes habitaban esa ciudad? El capital huma-
no es también un detalle a tomar en cuenta. Si bien
una gran parte del personal eran profesionales nava-
les, formados, entrenados y que habian elegido esa
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profesién como medio de vida, también y durante casi
toda la vida Util del barco en la Armada Argentina, su
dotacién incluyé marineros conscriptos, muchachos
con poco 0 ningln conocimiento previo del mar o,
mucho menos de lo que significaba moverse en la
cubierta de un portaaviones.

Este Gltimo lugar podia ser cualquier cosa menos
un lugar tranquilo. De hecho era un lugar peligroso
hasta para la gente entrenada en su manejo. Existia
el riesgo de las hélices, turbinas, escapes, etc. y, sin
embargo, toda la comunicacion entre los distintos ser-
vicios se hacia exclusivamente por seflas debido a
gue el ruido predominante en la cubierta de vuelo,
hacia imposible otra forma de comunicacién.

Refiere el contraalmirante (R) Hector Martini, ave-
zado tripulante del navio, que la presencia de
conscriptos en la cubierta de vuelo y en medio de la
voragine de una operacién aérea, sorprendio a altos
oficiales de otras armas, acostumbrados a otro tipo
Je operaciones. Y mucho mas los sorprendid el sa-
cer que el indice de accidentes era bajisimo. Esto se
ograba con entrenamiento constante y un factoren el
zue todos los oficiales consultados coincidieron: se
=35 daba a los conscriptos un trato tal que la mayor
oarte de ellos, por no decir todos, se sentian parte de
2n equipo, parte de una maquinaria y, ademas, parte
mportante, porque lo eran y se iba formando un espi-
~iu de cuerpo que hacia que las operaciones se efec-
waran con altos niveles de seguridad. El vicealmirante
Lavezzo recuerda que, muchas veces, esos mucha-
cnos se quedaban en la cubierta de vuelo participan-
2o de las operaciones hasta mucho mas alla de lo
Jue el deber les imponia.

La salida de servicio del portaaviones significo

Comandantes

:Cct 1968 al 5 Mar 1970 Cap. de Navio Tirso R. Brizuela
= Mar 1970 al 3 Mar 1971 Cap. de Navio Marcos Oliva Day
3 M2r1971 al 17 Dic 1971 Cap. de Navio Félix F. Fitte
*7 Dic1971 al 15 Dic 1972  Cap. de Navio Mario A. Hoffmann
*2 Dic 1972 al 28 Ene 1974 Cap. de Navio Carlos M. Mazzoni
2 Ere 1974 al 5 Feb 1975 Cap. de Navio Roberto Ruildpez
2 7201975 al 11 Mar1975  Cap. de Fragata Edgardo A. Otero
T Mar 1975 al 7 Ene 1976 Cap. de Navio H. J. Barbuzzi
T Zns 1976 al 4 Ene 1977  Cap. de Navio Alberto G. Vigo
£Zn21977 al 11 Ene 1978  Cap. de Navio Rodolfo C. Luchetta
* Ene 1978 al 26 Ene 1979 Cap. de Navio Niceto E. Ayerra
=ne 1979 al 29 Ene 1980 Cap. de Navio Gualter O. Allara
=ne 1980 al 18 Dic 1980 Cap. de Navio Raul J. Gonzélez
Dic 1980 al 4 Feb 1982  Cap. de Navio Jose J. Sarcona
~zb 1982 al 30 Dic 1983 Cap. de Navio Néstor O. Baricco
22 Dic 1983 al 28 Feb 1984 Cap. de Navio Gerardo L. Nufiez
23 Feb 1984 al 8 Mar 1985 Cap. de Navio Guillermo F. Payer
3 04ar 1985 al 27 Feb 1986 Cap. de Navio Jorge O. Ferrer
Z7 Fsb 1986 al 15 Dic 1986 Cap. de Navio Mateo A. Giordano
©3 Dic 1986 al 9 Mar 1988  Cap. de Navio Daniel A. Fusari
z %*ar 1988 al 27 Mar 1990 Cap. de Navio G, B, Maissonave

i~

mwcho mas que la baja de un barco de |a flota. Signi-
%20 la disolucién de un grupo de profesionales alta-
mente especializado: oficiales de catapulta,
zzNaleros,etc. que es lo realmente dificil de formar.
Jn piloto con entrenamiento se forma; pero un perso-
~z! auxiliar, en especial los sefialeros, no se forma ni
=0 un viaje ni en dos: son horas y horas de practica y
32 experiencia y eso es lo que hace doblemente valio-
30 a este grupo humano. Como ejemplo, baste recor-
3ar las reflexiones de uno de los oficiales del portaa-
Jones: "cualquier nacidn no usuaria de este tipo de
buque que hoy incorporara uno a su flgta, tardaria

casi diez afios en poder usarlo al cien por cien de su
capacidad operativa. Ese capital humano superaba
en mucho el costo del barco.”

Técnica

El portaaviones A.R.A. “25 de Mayo” era un navio
de la clase Colossus. Construido en los Astilleros
Cammel Laird & Co. de Birkenhead, Gran Bretafia,
fue botado el 17 de Enero de 1945 bajo el nombre de
“Venerable”. La clase Colossus, ha sido ampliamente
utilizada en posguerra por diversas Armadas vy, aun
en la actualidad, quedan algunos portaaviones en
servicio, si bien no se espera que prolonguen su vida
util mas alla del 2000, de todas formas, es importante
tiempo para naves de esta naturaleza.

Esta clase se desarrollo ante la necesidad de la
Real Armada de poseer portaaviones de escuadra a
un bajo costo y rapidez de construccién ya que, hasta
el momento, el esfuerzo industrial habia estado volca-
do a los portaaviones de escolta.

Es de destacar que, ante el inminente fin de la
Segunda Guerra Mundial, es evidente que se penso
en la posibilidad de reaprovecharlos al término del
conflicto ya que, en su construccion se aplicaron las
normas internacionales sobre barcos mercantes. Tal
reciclaje jamas se realiz6 en ninguna de las unidades
delaclase.

Utilizando lecciones y experiencias de los anterio-
res anos de guerra y, teniendo en cuenta la evolucion
de los armamentos empleados se dio prioridad a la
velocidad a costa del blindaje, se adoptd un sistema
de compartimentacion estanca que reducia el riesgo
de inundacién y escora en caso de impactos y dafnos.
También se eliminaron la mayor parte de las baterias
antiaéreas quedando la aviacion como principal de-
fensa lejana de la nave en consonancia con la expe-
riencia que se estaba recogiendo en el Pacifico.

En sus maquinas se adoptd una disposicion, en
forma escalonada, que minimizara la perdida de po-
tencia ante un eventual torpedo. Estas caracteristicas
de construccion, permitieron embarcar aviones mas
pesados y voluminosos que los que llevaban los por-
taaviones hasta el momento a pesar de lo cual estos
buqgues pudieron absorberlos con toda comodidad.

De las diez unidades que componian la clase, seis
se alistaron antes del fin de la Segunda Guerra Mun-
dial, pero ninguna alcanzé a participar en ella. Luego
de algunos afios de servicio en la marina inglesa, ésta
los fue cediendo o vendiendo a otras Armadas, en
donde estos buques fueron objeto de modificaciones
gue, en algunos casos, dieron como resultado, que la
nave tuviese un aspecto muy distinto de aquel con
gue habia salido del astillero.

Tal fue el caso del “25 de Mayo” el cual, durante su
servicio en la Armada Holandesa, con el nombre de
“Karel Doorman” fue modernizado entre 1955y 1958.
Estas modificaciones, sumamente importantes con-
sistieronen:

-Instalacién de la cubierta angulada con una
desviacion de 8.5° con respecto a su linea de crujia

-Instalacion de una catapulta a vapor tipo
British Steam 4 Serie 9 provista por Brown Bros Ltd,
Edimburgo, Escocia. Esta catapulta fue probada a su
instalacion en vacio, es decir sin ningun tipo de carga
y luego con un dispositivo formado por tanques de
acero lastrados con diferentes pesos que corrian so-
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bre ruedas de avion. Tenia una longitud de 199 pies
de unas 30.000 libras méximas de capacidad. Su ve-
locidad maxima era de 303 nudos y aceleraba hasta
2 nudos por pie, con una presion hidraulica de 4.000
libras. En una cuna en la cubierta de vuelo, en la ban-
da de babor, se encontraban dos cilindros de 18 pul-
gadas de diametro y por ellos corrian dos pistones
unidos por el carro de lanzamiento al que se engan-
chaba el avidén y, a su vez, segun el tipo de aeronave,
peso y configuracion se regulaba la presion para lan-
zarlo

-Instalacion del sistema de guia de apontaje
mediante espejos.

Ademas, la estructura en isla, fue modificada en
forma radical con el propdsito de recibir nuevos rada-
res y se le agregé un montaje Bofors de 40 mm a
popa de dicha estructura y otro similar a proa, se mo-
dificaron mastil y su chimenea en una estructura tipo
“Mack”, esto es chimenea y mastil integrados en una
sola unidad. Terminadas esta serie de reformas, el
barco ofrecia un aspecto completamente distinto al
de sus pares de la época, como eran el “Arromanches”
francés, el “Sidney” australiano, o el mismo “Indepen-
dencia” entonces en servicio en la Armada Argentina.
En el lapso comprendido entre 1965 y 1966, se le
cambiaron las calderas utilizando las que estaban des-
tinadas a otra unidad de la misma clase nunca com-
pletada, el HMS “Leviathan”. De esta manera, el sis-
tema de propulsién quedé integrado por dos grupos
de turbinas Parsons Compound de reaccidn pura( una
de alta y otra de baja presion). Los 20.000 HP a 230
r.p.m. generados por cada grupo accionaban, respec-
tivamente, un eje propulsor mediante una caja de re-
duccidn simple.

Su maximo radio de accién de unas 12.000 millas
(unos 22.240 km.) a 14 nudos de velocidad le eran
posibles gracias a su capacidad en las cisternas de
3.200 toneladas de combustible.

A mediados de 1968, el buque sufrid un severo
incendio en la sala de calderas, por lo que el almiran-
tazgo holandés decidio retirario del servicio. Termina-
das las reparaciones, el barco se ofrecié en venta a
diversas marinas. La Armada Argentina consideré ven-
tajosa su compra en 1968 y en 1969, antes de partir
para aguas de nuestro pais, et portaaviones fue nue-
vamente sometido a otra serie de modificaciones y
acondicionamientos para su nuevo destino; en 1970
se le instalaron nuevos sistemas de radary se le doté
de un sistema de proceso de datos Ferranti CAAIS y

un presentador de datos PLESSEY Super CAAIS
compatibles con los sistemas de comunicacion de
datos informaticos de los dos destructores Tipo 42.
Hacia la década de 1980, su cubierta de vuelo fue
alargada a la altura de la estructura de comando para
aumentar la capacidad de aparcamiento de aviones.
Pasado el contlicto con Gran Bretafa, se hicieron es-
tudios tendientes a prolongar la vida dtil de este barco
hasta mas alla del 2000. El proyecto contemplaba,
entre otras modificaciones, la instalacion de una ram-
pa de despegue del tipo “sky-jump”, del mismo tipo
que las utilizadas en los modernos portaaviones in-
gleses o, por ejemplo, el “Principe de Asturias” espa-
nol, el “Vikrant” hindl o el “Chakri.Naruebet” de la ar-
mada tailandesa. De este modo, el barco hubiese to-
mado otro aspecto aun mas distinto del actual; sin
embargo, cuestiones presupuestarias y geoestraté-
gicas hicieron postergar y suprimir el proyecto.

Aligual que otras partes de la have, el armamento

sufrié varias modificaciones. El armamento original,
consistié en nueve ametralladoras AA Bofors de 40/
70 al que se le agregaron los de la isla. Uno de ellos,
agregado a proa de la misma, se le retird durante la
ultima modificacion de la cubierta. Es interesante des-
tacary se ve muy claramente en distintas fotografias,
como su electronica fue variando a lo largo de los trein-
ta afios de servicio en nuestra Armada. Efectivamen-
te, en la iconografia existente, se puede ver como su
radarica ha ido cambiando o fue siendo desembarca-
da al tiempo de ir guedando anticuada.

De los dos ascensores que el buque poseia enla
linea de crujia, el de popa fue anulado, soldandolo a
la cubierta para permitir el aterrizaje de los Super
Etendard, los cuales por tener una velocidad de pér-

dida mayor que los Skyhawks empleados hasta en-

tonces, necesitaban una carrera de apontaje mayory,
al aterrizar sobre el ascensor de popa, aumentaba €l
riesgo de accidentes. Porigual razén los montajes de
ametralladoras antiaéreas de la batea proel de la ban-
da de babor, bajo la salida de la pista angulada, de-
bieron ser retirados debido a que dejaban sin
sustentacién a los aparatos en caso de un apontaje
fallido y tener que tomar vuelo nuevamente.

El “25 de Mayo” contaba con un eficaz sistema
contraincendios, tanto a proa como a popa de la nave,
siendo este mas que necesario debido a los constan-
tes derrames de aceite y combustible que se produ-
cian. Como dato curioso aportado por un ex tripulante
de la nave, es de sefalar que, en la cubierta de vuelo,
todas las herramientas utilizadas eran de bronce para
que, en caso de caida sobre la cubierta metalica, di-
chas herramientas no produjeran chispa.

La electronica del barco, como se sefald, ha cam-
biado en diversas ocasiones, pero puede resumirse
en: dos radares de alerta temprana LW-01 y LW-02,
un radar de adquisicidon y seguimiento de objetivos
DA-02, un radar de navegacion/descubierta de su-
perficie ZW-01, un radar altimetrico SGR-109 , diver-
s0s equipos de ECM y una antena del TACAMO URN-
20 la cual, por su extrema sensibilidad, va por dentro
de un tubo lleno de hidrégeno liquido, unica sustan-
cia capaz de proteger eficazmente dicha antena.

El resumen de los datos técnicos del A.R.A. “25
de Mayo” es el siguiente:

-Botado en 1943 como HMS Venerable, comisio-
nado en 1945, vendido a Holanda en 1948 como Karel
Doorman, vendido en 1968 a la Argentina como “25
de Mayo”

-Eslora: 213.9 m; Manga: 22.4 m; Puntal: 18.8 m

-Desplazamiento y calado :19720 ton y 3.80 m (sin
aviones) o 19 896 ton a plena carga

-Dimensiones de la cubierta de vuelo: 210.3 m x
37.11 m x con una cubierta &angulo de 8.52 y una

longitud de 140.75 x 16.11 m

-Dimensiones del hangar: 137.7 x 15.85x 5.18 m

-Cuenta con una catapulta Brown Bros del tipo
British Steam 4-serie 9. Longitud 99 pies, capacidad:
15000 a 30.000 Ib. Velocidad 303 nudos

-Propuision : dos turbinas Parsons de reaccion
pura

-Radio de accion: 22.240 Km. a 14 nudos 0 11.490
Km. a 32 nudos

-Velocidad de crucero: 45 km./h

-Armamento: nueve cafiones Bofors 40/70 AA. Se
agregd uno mas en la primera modernizacion. En los
80 se le retiré un montaje a proa de la isla.

-Tripulacién: 1200 hombres, contando al grupo
aéreo
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-Grupo aéreo: varié con el tiempo. Pero hacia los
80 embarco 10 Super Etendard o 14 A4-Q Skyhawk,

10 8-2 Tracker antisubmarinos y/o 10 helicpteros S-
61 Sea King antisubmarinos asi como helicopteros
Alouette |ll, estos Ultimos como helicépteros de dota-
cidn, en tareas utilitarias y de rescate de pilotos.

Un punto de debate era la velocidad del portaavio-
nes: si la maquina estaba o no en condiciones o si
habfa que sustituirla por otra que diese 30 nudos. Lo
cierto es que la velocidad 6ptima para operaciones
aéreas era de 25 nudos; y todavia mas: los 25 nudos
son los mejores para recuperacion ya que, el proble-
ma del lanzamiento no lo es tanto. Una velocidad de
viento en cubierta mayor de 25 nudos no siempre es
lo mejor porque se rompe la capa térmica, hay menor
sustentacion y el avion cae mucho mas a plomo so-
bre la cubierta. La velocidad del barco es otra historia
aparte.

Uno de los puntos que se le criticaba al barco era
que los compartimientos de maquinas eran demasia-
dos grandes. Esto era porque en cada compartimien-
to llevaba instalada la maquina (eran dos), sus dos
calderas correspondientes y los generadores y demas
mecanismos asociados. Es posible que, en caso de
inundarse uno de estos compartimientos se compli-
cara un tanto la situacién del portaaviones. Por empe-
zary, a diferencia de los portaaviones americanos en
los que el hangar es una continuacion de la cubierta,
en el “25 de Mayo” el hangar estaba protegido, con-
formando una caja; ademas e instalados ya desde
origen, en el casco se habian incorporado cofferdams
formados por tanques vacios de 200 litros que, en
caso de un impacto y en la deformacién, absorbiania
fuerza de la explosién con la consiguiente disminu-
cién del riesgo de dafo. Por otro lado, el buque tenia
compuertas estanco que segun las condiciones de
estanqueidad, es decir niveles de seguridad que iban
desde el W (minimo) al Z (maximo), se conseguia
controlar una inundacion. Por ejemplo, en condicio-
nes de estanqueidad W, las Unicas compuertas ce-
rradas eran las de la santabarbara, combustibles, etc.
En cambio, al impartirse la orden “condicién de
estanqueidad Z”, se cerraban todas las compuertas y
aunque el buque recibiera un impacto directo en el
casco, hubiese sido posible controlar la escora
adrizando la nave mediante la inundacion de otros
compartimientos. El buque hubiese perdido efectivi-
dad, pero no se hubiese hundido.

La principal diferencia entre los portaaviones in-
gleses y americanos es la filosofia de uso. Los prime-
ros sostienen que el avién se sube a cubierta para
utilizarlo y se baja al hangar para protegerlo. Los se-
gundos, en cambio, dicen: el avidn vive en cubierta y
se baja solamente para repararlo, medida coherente
ya que los aviones navales estan disefiados para la
intemperie y el duro clima marino. El punto es que, al
bajar el avion todas las noches, con el movimiento del
barco, ocurrian muchos accidentes y roturas que ce-
saron al adoptar la forma de uso “a la americana”.

Los cables de frenado del barco estaban forma-
dos por: una seccion central que es la que queda so-
bre la cubierta; se unia a dos “botellas” que contenian
el resto del cable e iban a secciones fijas unidas a la
maguina y que no se cambiaban tan seguido. Un ca-
ble de frenado es,en realidad, un amortiguador con la
caracteristica que puede controlarse la salida del fluido
interno para adecuar la presion a soportar ya que no
es lo mismo la velocidad de un Tracker, avion pesado
gue aponta con una relacion gancho/cable de 60, con
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un A-4, mucho mas liviano, cuya relacién gancho/ca-
ble es de 101. Debido a un accidente de corte de ca-
ble en el afo 1974, se procedié a un cambio de éstos
(habia un total de 6) en 1975.-

Debido a que por las deformaciones de cubierta
en el movimiento del bugue, quedaba un pequerio
escaldn entre el ascensor de popa y la cubierta, tuvie-
ron lugar varios accidentes de rotura de parantes de
los trenes de aterrizaje. Con los A-4, se rompieron al-
gunos pero al llegar al pais el Super Etendard, avion
mucho mas pesado y de mayor impacto en el apontaje,
se produjeron accidentes de igual naturaleza en ma-
yor numero que cristalizaron en la decision de clausu-
rar el ascensor de popa atin a costa de perder flexibi-
lidad de maniobra. Al soldar el ascensor, ademas de
no haber mas accidentes por roturas de parante, tam-
bién se solucionaron ciertos problemas que tenian los
cables de frenado porque, al quedar la cubierta com-
pletamente lisa, el avién apontaba mas suavemente y
el cable se desplegaba en forma mas uniforme y, por
tanto, aumenté su efectividad. (Ver en el CD ROM
adjunto: Técnica).

Grupo Aéreo
Embarcado

A lo largo de su carrera, el portaaviones A.R.A.
“25 de Mayo” embarcé una variada serie de aviones
que, en mayor o menor medida, cumplian con los re-
quisitos y necesidades del arma aérea de la Flota de
Mar. Si bien las capacidades del bugue, al liegar a
nuestro pais, permitian (y de hecho, en la Armada
Holandesa ya habian tenido lugar) las operaciones con
aviones a reaccion, el equipamiento de la Aviacion
naval de la época, hizo que el bugue comenzara su
servicio en la Argentina empleando aparatos de pis-
ton como fueron lo T-28 Fennec navalizados y los
Grumman S2-A “Tracker” antisubmarinos, estos Ulti-
mos, provenientes del portaaviones “Independencia”.
En cambio los T-28 P (navalizados) pasaron a consti-
tuir la Segunda Escuadrilla Aeronaval de Ataque y
operaron embarcados hasta 1972, continuando lue-

9o las operaciones desde bases en tierra.

Hacia 1972, la Armada Argentina adquirié en Es-
tados Unidos dieciséis aviones de caza y ataque Mc
Donnell Douglas A-4Q Skyhawk, con los cuales cons-
tituyé la Tercera Escuadrilla Aeronaval de Caza y Ata-
gue con base en el portaaviones, en maniobras em-
barcadas y en Comandante Espora como su base
permanente. Esta escuadrilia fue creada el 1 de mar-
zo de 1971 y desde un principio fue armada con los
A-4Qtraidos desde los Estados Unidos por el portaa-
viones “25 de Mayo”. Su alto adiestramiento en todo
tipo de maniobras y operaciones la hacen acreedora
a ser considerada como la espina dorsal de la avia-
cion de ataque de la Armada. Estos aviones se desta-
carian combatiendo braviamente en 1982 contra uni-
dades de la flota briténica, durante el conflicto por las
Malvinas. Contando, en ese momento con solamente
ocho aparatos, segun se consigna en el libro “Avia-
cion Naval Argentina”, participaron desde el primer
momento en las acciones del conflicto. Si bien no fue
necesaria su intervencién en las acciones de la re-
conquista de las islas, la escuadrilla se destaco en las
acciones del estrecho San Carlos (el callejon de las
bombas) siendo los causantes del hundimiento de las
fragatas HMS "Ardent" y HMS "Antelope" ademds de
causar graves dafnos a otras unidades. Al final de la



guerra, la escuadrilla habia perdido el 40 % de su
material de vuelo y habia tenido que lamentar la muerte
de dos pilotos. Los aviones estaban pintados en el
color gris-gaviota normalizado de la US. Navy con las
matriculas y los cédigos de llamada en negro, al igual
gue la palabra “Armada”. Durante algun tiempo, esta
palabra fue sustituida por “Naval”. En el timén y las
superiicies de profundidad estaban pintados los colo-
res argentinos. El nombre del portaaviones iba en el
timén. En las alas estaban pintadas las anclas distin-
tivas de la Aviacién Naval Argentina. Después de la
guerra, algunos Skyhawks, fueron camuflados en un
esquema de color marrén y verde oscurc y, por lo
menos uno, fue provisto con un camuflaje experimen-
tal en dos tonos de marrén. Posteriormente, estos
aviones fueron pintados con el color azul gris y las
leyendas e indicativos, en tamafio reducido se pinta-
ron de gris medio. En algunas fotografias se alcanza
a apreciar un Tracker con camuflaje verde y marrén,
seguramente algun aditamento temporal para utilizar
durante un ejercicio.

El mayor peligro que enfrenta una flota moderna
es, sin duda alguna, el de los submarinos. La Armada
Argentina, no es una excepcién a esta regla y confié
su patrullaje antisubmarino y la exploracion a aviones
Tracker, modelo S-2E, que reemplazaron a los anti-
guos modelos A y F a partir del afo 1978, los que
pasaron a ser utilizados como aviones utilitarios para
transporte de personal y carga al portaaviones. Inte-
graron la Escuadrilla Aeronaval Antisubmarina y, du-
rante la guerra de 1982, fueron los responsables del
éxito de varias misiones. Esta escuadrilia fue creada
en 1957 (donde por primera vez aparece el nombre
de "Antisubmarina") utilizando aviones PBY "Catali-
na". En 1962, se trajeron de los E.E.U.U. los aviones
Tracker S2A, un modelo que ya no abandonaria a
nuestra flota y que constituyé definitivamente a la Es-
cuadrilla a partir del 31 de mayo de 1962. Utilizando
el 90% de sus efectivos, la escuadrilia tomé parte en
las Malvinas siendo sus aviones los primeros de la
aviacion naval argentina en operar desde las islas.
Embarcando luego en el portaaviones "25 de Mayo",
los Trackers realizaron varios vuelos de exploraciony
fueron los que descubrieron a la flota enemiga el dia 1
de mayo de 1982. También estos aviones fueron los
que, buscando al aviso "Alférez Sobral" detectaron un
submarino enemigo, el que fue atacado sin conocer-
se las consecuencias de esta accidon. Los aviones
siempre utilizaron el esquema de colores heredado
de la marina norteamericana, esto es gris gaviota para
las superficies superiores y gris claro, casi blanco, para
las inferiores, adaptados a los reglamentos argenti-
nos en un esquema similar al de los A-4Q. Mas ade-
lante fueron todos repintado y en azul gris, con las
leyendas en gris medio. El emblema nacional, segtin
se ve en fotos, varid, de la bandera que ocupaba todo
el alto del timén, a una muy pequeiia bandera, al es-
tilo de la Fuerza Aérea, para volver, segun se lo vié en
el puerto de Buenos Aires en julio de 1988 a la gran-
de original. Actualmente la Escuadrilla, esta equipa-
da con Trackers en version turbohélice.

Al pasar los afos, también se fueron deteriorando las
condiciones de vuelo en que se hallaban los A-4. En
prevision de su paulatina salida de servicio, se comen-
zaron las gestiones pertinentes a la adquisicién de
catorce aviones Marcel Dassault- Breguet Super
Etendard, de fabricaciéon francesa. Este avion de
avanzadisima generacién y excelentes prestaciones,
opera en la Segunda Escuadrilla Aerona Naval de Ata-

que, que también estuvo basada en el portaaviones.
Su entrada en el conflicto por Malvinas constituy6 una
sorpresa hasta para los ingleses que, paraddjicamen-
te, se encontraron indefensos porque, al ser atacados
con armamento normalizado de la OTAN, las
computadoras de sus barcos identificaban a los avio-
nes y misiles como amigos. Esta escuadrilla es real-
mente una escuadrilla con historia. Comienza en for-
ma oficial el 9 de agosto de 1956 cuando llegaron en
vuelo al pais, a través de varias etapas; los cazas
Vought F4U Corsair desde los E.E.U.U. a Purita In-
dio. Hacia el afio 1957 sus efectivos ascendian a una
cantidad que justificaba la denominacion de “Flotilla
de Combate”. Constituyé también una de las prime-
ras escuadrillas embarcadas a partir del afio 1958, al
incorporarse el portaaviones “Independencia”. A par-
tir de 1970, la escuadriila recibio aviones T-28 P, adap-
tados para su uso en portaaviones, los cuales opera-
ron hasta 1972 desde el “25 de Mayo”. En 1981, poco
antes de la guerra, la unidad comenzd a recibiry a ser
asesorada en el manejo de los aviones Super
Etendard, de los que sélo cinco estuvieron en condi-
ciones operativas al comienzo del conflicto. Las ac-
ciones mas sobresalientes de estos aviones arrojaron
como resultado el hundimiento de un destructor Tipo
42 (HMS “Shetftield”), un portacontenedores (HMS
“Atlantic Conveyor”) y severos dafos, parcialmente
confirmados al portaaviones HMS “ Invincible”. Sus
esquemas de colores han permanecido inalterados
desde la llegada al pais de los primeros aviones a la
fecha: superficies superiores en azul-gris y superficies
inferiores blancas. La palabra “Armada”, cédigos y le-
yendas estan pintados de blanco y los colores nacio-
nales campean en el timon al estilo de los Skyhawks.
En las alas, estan pintadas las distintivas anclas en
blanco y negro segun se trate de las superficies infe-
riores 0 superiores, respectivamente.

El componente de ala giratoria del “25 de Mayo” lo
compusieron dos tipos de helicopteros: el Sikorsky S-
H3 Sea King, helicdéptero pesado empleado,
principalmente, en la guerra antisubmarina; y el
transporte y mas liviano Aerospatiale Alouette ill que,
en varias versiones, presta servicios en la aviacién
naval y actuaba como helicoptero de dotacion del
buque. Integraron, respectivamente la Segunda y la
Primera Escuadrilla Aeronaval de Helicopteros. Estas
escuadrillas comenzaron siendo una sola el 23 de
mayo de 1949. Por esas épocas y en los anos
siguientes, los helicopteros operarian en tierra y a
bordo de las torres y popas de los cruceros de la Flota
de Mary en las campafas antarticas. A partir del afio
1954, la escuadrilla se organizé como las demas
escuadrillas de la Aviacién Naval con asiento en la
Base Aeronaval de Puerto Belgrano. Al incorporarse
el “Independencia”, la presencia de los helicopteros
en la flota se incrementd y pasé a ser lo mas comun,
siendo estos aparatos los encargados de dar seguridad
a las operaciones de vuelo. En 1960 se incorporaron
los Alouette 111 de turbina a gas y en 1972 los
helicépteros mas pesados del tipo Sikorsky S-61 (SH-
3) “Sea King” que fueron traidos en vuelo hasta el
pais desde los E.E.U.U. Recién en 1979 la escuadrilla
se dividié en dos escuadrillas independientes: los
helicépteros livianos, como los “Alouette II1” pasaron
a formar la Primera Escuadrilla Aeronaval de
Helicdpteros y los “Sea King” formaron la Segunda de
estas Escuadrillas.

Los Alouette lll, si bien eran helicépteros de
dotacion del portaaviones “25 de Mayo”, no
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combatieron desde él durante la guerra de Malvinas,
sino que lo hicieron embarcados en los destructores
de la Flota de Mar, en tareas de enlace. Uno de los
helicépteros se perdi6 junto con el Crucero A.R.A. “Ge-
neral Belgrano” y otro tuvo una destacada actuacion
el 3de Abril, en los desembarcos de las Islas Georgias
del Sur.

Los “Sea King”, por el contrario, luego de partici-
par en la recuperacion de las Islas Malvinas y de ser
uno de ellos la primera aeronave nacional que tocara
suelo de esas islas, estuvieron embarcados en el por-
taaviones del 17 de abril al 15 de mayo, operando, a
partir de esa fecha, de aerédromos en tierra. Durante
el tiempo que estuvieron embarcados, sus misiones
comprendieron una gama de tareas como enlace, res-
cate y antisubmarinas.

Los Alouette, en principio, tuvieron un esquema
en metal natural, con el agregado de zonas de color
rojo, seguin se desprende de observaciones hechas
en el Museo Naval de ta Nacion. Las insignias incluian
el tipico ovalo de la aviacion naval. Mas tarde adopta-
ron una coloracién camuflada en color marrén y ver-
de, con una bandera argentina de tamafio menor y
sus indicativos en negro. Los Sea King también tuvie-
ron, en un principio, la coloracion normalizada ameri-
cana o sea blancos superiormente y gris gaviota en la
parte inferior con sus indicativos en negro y una gran
bandera argentina cuadrangular, aunque no la pala-
bra “Armada”. La insignia de escuadrilla estaba en el
frente, sobre la cabina. Algunos helicépteros, luego,
fueron camuflados en verde, marrén y gris, siendo
utilizados para operaciones de practica y desembar-
co con la Infanteria de Marina. Actualmente, los apa-
ratos embarcados en la flota, han recibido el esque-
ma azul gris, con leyendas e indicativos en gris. Es-
guema similar se vié en los Alouette en el Puerto de
Buenos Aires, en julio det presente afio de 1999.

Las operaciones en la cubierta de vuelo del A.R.A.
25 de Mayo” se llevaban a cabo con la ayuda de los
vehiculos de origen americano llamados “Mulas”. Es-
tos vehiculos, de forma rectangular y gran potencia,
mueven los aviones de su posicion de aparcamiento
a las de despegue, enganchando los aviones a una
barra de remolque, mediante enganches que, por lo
general se encuentran en los trenes de aterrizaje. Lle-
van un solo habitaculo para el conductor y estan pin-
tados con una coloracion amarilla con zonas
antideslizantes de color negro.

También es posible encontrar { se lo ve en varias
‘otos) pequefios tractores marca Clark ARV GT/DT,
cintados totalmente de amarillo y con los escudos de
as escuadrillas a las que sirven aunque, al parecer,
nabian sido desembarcados y utilizados en tierra, aun
antes de la salida de servicio del portaaviones. Este
2quipo, finalmente, se complementa con la utilizacién
de carros elevadores hidraulicas para bombas y mu-
niciones y las Unidades de Potencia Auxiliar que son
generadores portatiles remolcables. Uno de estos
seneradores, aparece siempre en la proa de la cu-
oierta de vuelo en la banda opuesta a la catapuita

El decolaje y aterrizaje de aeronaves es una ope-
racién de cierta complejidad en tierra y mas compleja
aun en un portaaviones, en donde las distancias se
acortan de una manera casi inconcebible para un pi-
oto de aviones no embarcados. Una operacién de
catapultaje es complejisima y comienza cuando el pi-
oto del avién al despegar, efectla las comprobacio-
nes de rutina previas al vuelo en combinacion con el
equipo de mecanicos que sirven al aparato. Finaliza-

da ésta, los calceros y trinqueros liberan el avién de
sus puntos de sujecion y la CESA (Central de Situa-
cién de Aviones) transfiere el control del aparato al
personal de la catapulta, indicandole por sefias al pi-
loto (ya que este no tiene comunicacion directa con el
personal de cubierta) el sefalero que guiara a su avién
hasta la posicion de lanzamiento. El sefalero, enton-
ces va llevando al avién, siempre por sefias, hasta
situarlo correctamente en la catapulta. Es una fase
muy delicada porque, de no estar el aparato correcta-
mente situado, hay que volver a emplazarlo y puede
ocasionar una demora de hasta quince minutos. Si el
avion estd en su correcta posicion, el piloto retira sus
manos de controles y frenos y se levanta una especie
de calzos hidraulicos que mantienen el avién fijo en
su posicién. En este punto, los pilotos tienen prohibi-
do accionar todo tipo de frenos para evitar cualquier
accidente por omisidén que pudiese ocurrir en el
catapultaje. Para indicar que cumple esta orden el pi-
loto coloca sus manos lejos del tablero y, a partir de
este momento, queda por completo en manos de los
oficiales y personal de catapulta los que dan los si-
guientes pasos:

-El personal de cubierta de la catapulta asegura el
avion a ésta mediante un cabo llamado retenida de
cola; esto es un cabo con una pieza de hierro fundido
en su mediania, disefiado para romperse en el mo-
mento del lanzamiento y enganchan el.avién al
estrobo, o sea a un grueso cabo que, a su vez, esta
enganchado a la tortuga de la catapulta. Una vez en-
ganchados, se tensan estos cabos y se dice que el
avion esta tesado.

-Interviene entonces el oficial de catapulta, un ofi-
cial, que, si bien no puede comunicarse con el piloto
mas que por sefias, si estd en comunicacién con la
torre de control. Este oficial le indica al piloto, con ges-
tos convenidos, que aplique toda la potencia del mo-
tor.

-Ei piloto empuja los aceleradores hacia adelante
y se toma de una traba de seguridad que poseen to-
dos tos aviones embarcados para impedir que la su-
bita aceleracién empuje hacia atrds la mano del piloto
y se corte la potencia en el momento del despegue e
indica, con una venia al oficial de cubierta, que esta
listo para el despegue.

-Cuando el oficial de catapulta observa que el pilo-
to esta en posicidn, el personal de cubierta en los lu-
gares asignados y el motor a su maxima aceleracién,
da la orden al operador de la catapulta de activar esta
ultima con un gesto determinado: extiende el brazoy
se agacha hasta tocar con su mano la cubierta. Este
gesto es asi debido a que no tiene posibilidades de
ser confundido con algun movimiento casual y, por
tanto, elimina el riesgo de un lanzamiento prematuro
0 por accidente.

-El operador oprime un botén y el pistén de la ca-
tapulta es disparado hacia adelante traccionando al
avion a casi 3g (3 veces la fuerza de gravedad) hasta
el final de su carrera, momento en que el avion esta
en el aire y su piloto toma el control.

Puede ocurrir que, por diversas razones, se deba
suspender un lanzamiento. En este caso, el oficial de
cubierta hace retirar de su puesto al operador de ca-
tapulta y colocar las manos sobre su cabeza al tiempo
que, por la radio de su casco, comunica a la torre de
control la frase “Abortar catapultaje” por tres veces v,
a su vez, la torre se lo comunica al piloto, el cual re-
cién quita la potencia en el momento que ve al oficial
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de cubierta parado frente a su avion haciéndole el
gesto correspondiente a sacar potencia. El lanzamien-
to ha quedado sin efecto.

Esta maniobra que, asi descrita, puede parecer
que lleva mucho tiempo, gracias a la pericia y entre-
namiento de los pilotos y personal del “25 de Mayo”
podia hacerse en un maximo de cinco minutos.

De igual forma, el apontaje del avién se hacia casi
exclusivamente por sefias, en este caso, porque la
vulnerabilidad de un portaaviones aumenta con el gran
flujo de comunicaciones hacia y del navio. La opera-
cion de apontaje era dificil no tanto por [a escasa dis-
tancia (25 metros en que se debia detener el avidn)
sino porgque se apontaba en una pista que tenia 8 gra-
dos de inclinacién respecto del eje de la nave, de for-
ma que el barco iba en una direccion mientras que el
avién iba casi en otra, debiendo el piloto, efectuar cons-
tantes correcciones y ajustes en su aproximacion.

Si habia un buen viento el problema no era tanto,
ya que el portaaviones podia navegar a una minima
velocidad. Pero con poco viento, eran las mismas
maquinas del barco fas que debian generarlo, por lo
que la velocidad aumentaba y disminuia el tiempo de
ajustes de que disponia el piloto. Una de las ayudas
que estos disponian era una guia de aproximacion
que, pintada en color amarillo, colgaba de la cubierta
de vuelo en la popa del barco y que, al estar alineada
con la linea amarilla de la cubierta inclinada, hacia
gue el piloto, si venia en el angulo correcto mirara toda
una linea continua. Esa guia tenia un cable con lam-
paras para las operaciones noctumnas. Las otras ayu-
das eran los sefaleros y el ilamado espejo de apontaje,
aunque de espejo s6lo mantuviese el nombre debido
a que se habian cambiado los espejos por sistemas
de luces. El avién efectuaba su aproximacién al barco
acercandose por el lado de babor hasta rebasar su
proay viraba para un giro completo por estribor al tiem-
po que reducia su aititud. En ese momento comenza-
ba la aproximacion final y cesaban las comunicacio-
nes con la torre de control para transferir todo el con-
trol al sefalero, el cual se encontraba en su puesto a
babor y a popa del barco. Este, previa comprobacién
visual de la cubierta angulada de que estuviese libre,
utilizaba las sefiales del espejo para indicar al piloto si
su altitud y angulo de descenso eran correctos o no.
En el aparato de sefiales, la hilera de luces del centro
(la pelota) iba desde el color ambar (demasiado alto)
al rojo (demasiado bajo), pasando por el verde. Las
luces del costado eran las indicadoras del cofte de
potencia y las luces de la parte superior del sistema
eran luces intermitentes que se utilizaban para indi-
car al piloto que abortara el apontaje, metiera motory
lo intentara de nuevo. (Ver la foto del sistema de
apontaje).

Si la aproximacion y el descenso eran correctos, la
pelota seria verde y, en el momento adecuado, el se-
fialero encenderia las luces de corte de potencia. El
avion, entonces engancharia en uno de los cables de
frenado y quedaba detenido.

Refiere el capitan Alberto Davini, uno de los pito-
tos y comandante aéreo del portaaviones que, desde
el afio 1978 en adelante, el nivel de adiestramiento de
los pilotos del barco fue tat que los apontajes llegaron
a hacerse solamente por sefias, sin que mediare nin-
gun tipo de comunicacion radial.

El apontaje en un portaaviones tenfa una impor-
tante ayuda que era la guia de apontaje. Este disposi-
tivo, que en las fotografias se ve como un segmento
amarillo, colgando de la cubierta de vuelo a popa, se

observa, desde la cabina de un avion y si este esta
correctamente alineado, aparece como una
continuacion de la linea amarilla de la cubierta
angulada. Para operaciones nocturnas, esta guia dis-
ponia de luces rojas mientras que la cubierta tenia
luces blancas pero, de igual forma, si la alineacién era
correcta se vefa como una sola linea de luces o un
angulo en caso contrario. Esa guia fue traida de
EE.UU. por el entonces Tte. Adamoli, aproximadamen-
te en 1964, que habia estado entrenandose como
sefalero para aviones Corsairs. Como el “Indepen-
dencia” no tenia ese sistema, las operaciones noctur-
nas eran bastante dificiles. Esa solucién, hoy tan ob-
via, en ese momento solucioné un gran nimero de
problemas.

Otra de las ayudas para el apontaje era la salida’

de vapor en la proa, salida que, junto con un cuadran-
te pintado en la cubierta, ayudaba a saber la direccion
del viento y, de ese modo poder colocaba al navio de
proa al mismo.

Un tripulante esencial o, mejor dicho, indispensa-
ble para los apontajes era el sefalero. El sefialero era
guien indicaba al piloto si su nivel de aproximacion,
altitud y velocidad era correcto. Era un lugar de gran
responsabilidad y un sefialero experto era el producto
final de muchas horas de préactica y observacién de
aterrizajes. Un sefialero antes de ser sefialero, debia
ser piloto y haber hecho enganches, o sea, conocer el
avién. Luego comenzaba el entrenamiento del sefia-
lero primero en tierra y luego en el mar, diurno y noc-
turno, que era la maxima especializacién. El continuo
entrenamiento daba como resuitado que un sefialero
experimentado pudiera llegar a anticiparse a los posi-
bles errores o tendencias del piloto y le indicara (entre
el sefalero y piloto si habfa comunicacién) cémo co-
rregirlas. Et sefialero disponia de un ayudante que le
indicaba cual era la tendencia de la cubierta por efec-
to de las arfadas o cabeceos del buque en el agua.
De ese modo, le indicaba: "cubierta subiendo", "esta-
ble", "comienza a bajar", etc. Con estos datos y la apre-
ciacion de velocidad, el sehalero, debia tomar la de-
cision de indicar si el piloto podia enganchar u orde-
narle que hiciera un escape o “volter”

Se ha dicho en otra parte de este libro que la cu-
bierta de vuelo era un lugar muy peligroso. Pero, gra-
cias a estrictas normas de seguridad, ese peligro que-
daba conjurado en gran parte. Las operaciones esta-
ban regidas por normas que, vistas de afuera o para
el no iniciado, pueden parecer sin sentido. Pero si
tenian su razén de ser y era la de proteger al personal
de cubierta. Una norma era, por ejemplo que, al ini-
ciar operaciones, el personal formara en cubierta y se
contaban cuéntas personas habia vy, al terminar ope-
raciones, se volvia a formar y a contar la gente porque
podia suceder que con viento de 25 nudos, el ruido y,
en particular, de noche, un tripulante hubiera caido al
agua y nadie se hubiera dado cuenta. Otra norma
establecia que ningun personal se moviera soélo en la
cubierta sin supervisién,o que en todo momento hu-
biera un tripulante que estaria observando el trabajo
de los equipos y supervisando que todos estuvieran
dentro de las normas de seguridad, o que todas las
sefas que se hicieran de la cintura para arriba eran
para el piloto y todas las que se hacian de la cintura
para abajo, eran para el equipo de cubierta.

Todo este conjunto de reglamentaciones hacian
gue el trabajo en la cubierta de vuelo fuera todo lo
seguro que se podia lograr. (Ver en el CD ROM que
acompafa este libro: Grupo Embarcado).
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GOLOSSUS

PORTAAVIONES
Fotografias

Izq.: El HMS Ocean en navegaciéon hacia Corea. Los
aviones en cubierta son Sea Furys. Centro: El A.R.A.
Independencia (ex HMS Warrior) a poco de llegar al
pais. Abajo: El portaaviones francés Arromanches,
arrendado a Francia y utilizado en el conflicto de
Indochina. En cubierta se observan algunos Avengers
dela Aeronavale (Aviacién Naval Francesa).




Arriba: el HMS Warrior, con aviones Fairey Barracuda, Circa 1950. Abajo: E1 HMS Theseus, transformado en
buque taller. Pig. opuesta: arriba, izq.: Operaciones con helicopteros desde la cubierta del HMS Ocean; der.:
aviones Corsair F-4UN todo tiempo en el A.R.A. Independencia; centro y abajo: operaciones con aviones Vampiore
en la cubierta del HMS Warrior. Nétese el antiguo tipo de griua mévil a proa de la isla. Los arcos que se ven en la
misma, son las guias de izado de las barreras anticolision.
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Arriba: Portaaviones brasilero Mina Gerais. En su cubierta,
aviones Tracker S2-A antisubmarinos. En este buque
también se han entrenado los pilotos argentinos. Una
particularidad: los Tracker del Gerais, por disposiciones
constitucionales, pertenecen a la Fuerza Aéreay inicamente
sus helicopteros son navales. Abajo: El A.R.A.
Independencia, atin con las marcas del HMS Warrior.
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1.Vista de los puentes

de laisla. 2.Detalle de

balcones y lancha.

3.Detalle de {a isla

con cabinas y radar.

9 4. Popa con

aberturas. 5.

Elevador de red de

estribor. ©6.Mastil

principal. 7.Vista de la

cubierta hacia proa.

8. Estacidn de

canones con cilindros de aire comprimido

9.Detalle de popa con el escudo nacional.

10.Lancha motora. 11.Estructura del mastil.
12.Popa. 13y 14. Cubierta en operaciones
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lzquicrda, arribat E1 A.R.A. 25 de Mayo a su arribo al
pais. Es recibido por una formacién de T-28 de la 1ra.
Esc. Aeronaval de Ataque; centro: rara loto del 25 de
Mayvo con un Harrier en cubicrta. Se tratd de una
evaluacion hecha con vistas a su compra. Finalmente se
incorporaron los A-4 Skyhawk; abajo: E]l portaaviones
con los A-4, Circa 1970. Bajo estas lineas: dleo del pintor
marinista Emilic Biggieri; centro: popa cn los aiios 60.
Notese que atn no se le incorporaba Ia guia de apontaje;
abajo: El presidente Peron ¢n visita en el portaaviones
25 de Mayo. Pigina opuesta. arriba: enbierta de vuelo
del 25 de Mayo, con aviones Tracker y un A-4 en el
ascensor del hangar, Véase el ascensor de armamentos.
Centro: Tracker listo para ser subido a cubierta. Abaje:
Apontaje de un Tracker.



Arriba: Helicoptero Sikorsky $8-1 Seabat de 1a aviacién
naval holandesa. Al fundo ¢l Karel Doorman. Derecha:
Avion Tracker 8-2 de la armada estadounidense
despegando del Karel Doorman. Abajo: EIHMNS Karel
Doorman (ex HNVS VYenerable) con sus escoltas.
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Arriba: decolaje
de un Sikorsky
con el actual es-
quema de pin-
tura, lzquierda:
Secuencias de ne-
gativos originales
tomados en na-
vegacion desde un
escolta.Abajo:
Vista de popa del
25 de Mayo, Circa
1980. Ya se ven
Etendards y la
guia de apontaje,
junte a A-4
Skyhawks.
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Arriba y abajo: dos vistas del buque en navegacion. Nétese en la vista inferi
con la Infanteria de Marina. La cubierta atn no habfa sido reformada,

or el Sea King camuflado para ¢jercicios
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dtese
mada

Arrite, g Slatema de semiles de apantanle, La Hoes
thel eentro (pedota) indivs con wno gams dol rojo/ambar/
verde la altituil. §as loces de Jos brozos (verdes), fnilican
el momenti el corte de potencia v s que rodesh @
pelots (rajus intermitentes), marcan al pifots que debe
Lntentar stro apontaje; der: Bl aspecto final del puente
de navegncion del bareo antes de su desgunce. Trguierda:
Elremolgue finnl. Abajo: Otea vista de pops de 1s nave.
Comao todas los hogues srgentings, ¢ portasviones
tnmbén Hevaba on su popi el sscudo nocional,




Arriba: Apontaje de un Super Etendard de la Armada Argentina en el portaaviones brasilero Mina Gerais. Nitese

la diferencia en la sefializacidn de cubierta. Ahajo: Otra vista del portaaviones argentino, ya con la cubierta reformada
¥ la artilleria en la ménsula de proa de babor.




i

LI

Detalles
Generales

Arriba: detalle de la pasarela de

servicio a estribor a proa. Se ven
fos servicios contraineendio y la
base de la anlena meteorolbgica.
Centro, izg.: el mismo sector,
visto desde el muelle; der.:
Meénsula de proa a babor con las
bases de la artilleria. Derecha:
red dc seguridad del recu-
perador de estrobo,

E_



Arriba y derecha: detalle
de las embarcaciones
apxiliares de la banda de
estribor. Abajo: detalle de
la isla en una vista de
estribor, hacia arriba.
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Izquicrda: ancla tipo Hall.

Centro: cables de frenado en la cubierta.
Abajo: esta era la cabina desde donde se
regulaba la tensién de los cables de acucrdo
al aparalo que iba a apontar.
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Arriba: Aspecio de la
isla después dec la
eliminacién de¢ Ia
platalorma a proa de la
misma. Centro y abajo:
Vistas de la torre de
control de vuelos.
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Arriba, izquierda: vista por
popa de la estructura Mack
de la chimenea; derccha v
ceniro: desde estos pucstos
sobre Ia torre de control, se
registraban los apontajes y
catapultajes para su
posterior andlisis. Abajo:
semioculto por el carro se ve
el how window de la CESA,
bajo la torre de control.
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Arriba, izquierda: vista hacia popa de los puestos de
registro; derecha: popa de la isla y ménsula de artilleria.
Tzquierda: puente de navegacién (inferior) v puente
almirante (superior). Abajo: este pasillo, a estribor de
la isla, lue agrcgado en 1978 para estacionar vehiculos
auxiliares y liberar asi espacio en la cubierta. Al londo,
la gria.

Pagina opuesta: arriba, izquierda y derecha: distintas
vistas de frente de la isla de comando. Bajo las ventanas
del puente almirante se leia, en bronce "JUREMOS
CON GLORIA MORIR". Abajo, izquierda: otra vista
a popa de la isla; derecha: cl mistil viste desde la
cubierta. A la derecha, la ¢strictura Mack de la chimenea.
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Arriba y abajo: el Portaaviones 25 de Mayo
antes de las modificaciones de casco y
cibierta,

Tzquierda: cubierta de vuelo en plena
actividad.

Pagina opuesta: dos fotos del bortaaviones
con la nueva cubierta angulada.
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Dos vistas del buque, la de arriba aiin sin la cubierta angulada y 1a dc abajo en sus Glimas apariciones en el mar,
antes de ser vendide como chatarra y enviado para su desguace a la India.
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mar,

Detalle del estrobo de la catapulta de proa.
s/escala

Senalizaciones en el | |
perosonal de cubierta: g

- N

Sostén de parlantes de casco.

Chaleco y casco:

Rojo: armas

Amarillo: sefialeros

Blanco cicruz

roja: enfermeros oo

Marrén: conscriptos! Planos y dibujos
auxillares/ preparados por

trinqueros* Jorge Gonzalez Crespo
Azul y Verde: mecanicos.

i}
]
2 Detalies de agarraderas de cobiarta.
sigscala
—] i
Sistema de enganche de cables de
frenado y detalles.
siescala
s i

a7

Ancla.
slescala

Barandal de cubierta con cadenas y
POSEMANOS.

sinRcaln




Planos y dibujos
preparados por
Jorge Gonzalez Crespo
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Arriba: Basc del radar colocado sobre el puente
almirante. Obsérvense los altavoces y, en segundo plano,
¢l mastil.

Tzquierda: detalle de la estructura Mack de la chimenea.
Derecha: malacate del aparcjo de la gria.

Pigina opuesta, arriba y abajo: dos vistas del radar
sobre cl puente almirante. La torre albergaba diversos
meeanismos.




PUENTE "B" - ISLA

Plano original del HMCS "Warrior” -
posteriormente el "Independencia™ -
gemelo del 25 de Mayo".
Como fue botado en los astilleros
Harland & Wolff Ltd.
(Jorge A. Leguizamoén)

s/escala
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Vista de estribor de I Isla.
slescala
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Gancho y Seguro de Lanchas Nros. 2
y 4 - Plano 9980

(ETLRIF S 2 o Continuacién
ETLTRT gy mm BNPB - Talleres Generales

WOTERIRL  REEXD S#E ST FAPTE Y (Jorge A. Leguizamén)
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Pafiol de Torpedos - Estiba
| para 40 Torpedos MK-40.
| BNPB - Talleres Generales

{Jorge A. Leguizamén)
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Ampliacion Cubierta de Vuelo
Arriba: Seccién Cuaderna 57 - Bahor
Seccidn Tipica Cuadernas
56-57-58-59-60-62-63-64-65 y 66
Centro: Manparoe en Cuaderna 61 - Babor
Abajo: Manparo en Cuaderna 79 - Babor
BNPB - Talleres Generales
{Jorge A. Leguizamén)

s/escala
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Cubierta de Vuelo
Plataformas para Instalacion
de la Barrera de Emergencia. Plano 13.555 S/escala

Arreglo General
Nota: Es copia del Plano 28.809 de All American
Engineering C.o.
Wilmington - Delaware. USA. - Mayo 6 de 1977
BNPB - Talleres Generales
{Jorge A. Leguizamdn)
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Adrizar: inundar diversos sectores de la nave para compensar la inundacién en la banda opuesta.
Apontar: aterrizar en el puente o cubierta de vuelo de un portaaviones .

Arfadas: accion del buque de subir y bajar su proa debido al movimiento del mar.

ARA: Armada Republica Argentina. Desigancién en prefijo de todo bugue naval oficial argentino.
Avion navalizado: avién adaptado a operaciones de portaaviones.

Babor: lado izquierdo del barco mirando en direccion a proa .

Calceros y Trinqueros: personal auxiliar de cubierta cuya funcidn era, precisamente, asegurar el
avidn a la cubierta de vuelo.

CESA: Central deSituacién de Aviones: se trataba de una cabina, ubicada bajo la torre de control
del portaaviones "25 de Mayo", en ddnde el oficial encargado tenia un modelo a escala del bugue
con sus aviones, y en ¢l determinaba qué aparatos eran enviados al aire, a operaciones o a
reparaciones.

Cofferdams: proteccién antitorpedo bajo la linea de flotacién .

Crujia: linea media longitudinal del barco.

Delta Caudato: se dice del A-4 Skyhawk pues sus timones de profundidad son en forma delta.
Enganche: accion de enganchar un cable de freno con el avién.

Escora: inclinacién que toma el barco por la accion de vias de agua.

Estribor: lado derecho del barco mirando en direccion a proa.

HMS: Her Majestic Ship (Buque de su Majestad).

HIJMS: (término en el CD ROM): Her Imperial Japanese Majestics Ship (Buque de su Majestad
Imperial Japonesa, abrebiatura en lengua inglesa).

HMAS: Her Majestic Australian Ship (Buque Australiano de su Majestad).

HAINS: Her Majestic’s Nederlands Ship (Buque de su majestad Holandesa, en inglés)

Mack: se dice de la estructura naval que alberga radares y chimeneas en un solo bloque.

Nudo: unidad de velocidad equivalente a una ciento veinteava parte de milla marina por hora
(1,852 Km/120) por hora).

Relaciéon gancho/cable: es la relacidn que existe entre la velocidad del gancho del avién que va a
apontar (que es la del avion) y la del cable de frenado (la velocidad del portaaviones). En base a
esa relacién y a otros factores se regula la tensién del cable de freno.

Union Jack: nombre aplicado al pabeildn britdnico.

USS: United States Ship (Barco de los Estados Unidos) .

Volter: se le da este nombre a un apontaje fallido que debe volver a intentarse.
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Fuentes

La seleccion de la bibliogrefia para este estudio ha sido bastante dificultosa, paradéjicamente, por tratarse de un
naviio gque ha salido de servicio recientemente. En efecto, al momento de escribir estas lineas se cumple exactamente
un aio de la venta del portaaviones -y casualmente treinta afios de su llegada al pais-, ¥ ya ha sido llevado para su
desguace. La Armada Argentina ha sido siempre, por razones de seguridad, bastante reticente en lo que se refiere a
informacién acerca de sus unidades, encontrandose, por lo tanto poco material de consulta disponible. Agregandose
que este barco en si, por haber sido de origen britanico, con una antiguedad de mas de cincuenta afos, ha sido muy
dificil que los Astilleros Camel Laird, proporcionaran informacién alguna. Se recibieron comentarios dealgunos investi-
gadores sobre el hecho que el astillero siquiera envié respuesta a los simples requerimientos. Con tedo, se pudo
consultar una variada, aunque pequefia cantidad de fuentes y se conversé con personas que por haber estado a bordo
en calidad de tripulantes, aportaron datos muy (tiles ya que, dichos datos, no siempre se encuentran en los libros, sino
que son los pequenos detalles que sdlo se conocen por haber estadoin situ,

En cuanto a la bibliografia mds importante, se consulté la que a continuacion se detalla:

Calte. Contador (R.E) Arguindeguy Pablo E. Apuntes sobre los buques de la Armada Argentina. Edita-
do por el Departamento de Estudios Histdricos Navales. Historia Naval Argentina. Serie B N? 17. Buenos Aires
1972 Tomo VI. Estudio 25.33. Pags 3159 a 3164.

Mismo autor. Historia de la Aviacion Naval Argentina. Editado por el Departamento de Estudios Histéricos
Navales. Historia Naval Argentina Serie B N2 17 Tomos | y Il Buenos Aires. 1980. Fotografias y datos de las
distintas escuadrillas.

de Vries, M.A. Adids Karel Doorman. Aniculo de ia revista “Alle Hens", de la Marina Holandesa, publicado en
el Bolstin del Centro Naval, Tomo 88, 1969.

Gaceta Marinera. Puerto Belgrano N2 198 del 1-Octubre-1969.

Calte (R.) Rodriguez, Horacio. Bugues de la Armada Argentina. 1970-1996. Sus comandos y operacio-
nes, Editado por el Instituto Nacional Browniano. Buenos Aires .1997.Pags. 176 a 178 y relacionadas.

La Marina. Editorial Delta. S.A. Barcelona, 1984. Seccién Perfiles. Tomo |ll. Pag. 680.

Modern Carriers. Compilado por Bilt Gunsion. Salamander Books. Londres, 1988. Pags. 16y 17.

Sequeira, Sebastidn; Cal, Carlos; Calatayud, Cecilia: Aviacion Naval Argentina. SS&CC Ediciones, Bue-
nos Alres. 1984. Datos de los aviones y escuadrillas.

Equipo de Tierra de la Aviacion Naval, Por Eduardo Oscar Gonzalez Mossini En Revista ModelShow N®
16. Paginas 4 a 7. Editada por Gabriel Guazzardi y Carlos Ishkanian. Buenos Aires Junio/Julic 1888.
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Planos y dibujos
preparados por
Jorge Gonzialez Crespo
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