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Prólogo

El "ARA 25 de Mayo", prefacio a una despedida.

Desde 1805 y hasta bien entrado el  s iglo que estamos terminando, el  dominio del mar por parte de una

-: 
a potencia marítima fue eleje del pensamiento estratégico mundial. Dicho dominio -estrictamente hablan-

:: se trataba de hegemonía plena- era ejercido en el sentido lato de la palabra, es decir, no existía oposición
: = rresencia br i tánica en los mares del mundo. El paulat ino reemplazo del navío impulsado por sus velas -
:¿:: lazado por la propulsión a vapor y los cascos de hierro- obl igó a la potencia dominadora a dupl icar
=:-ezos para conservar ese dominio. No sólo era necesaria su presencia en los siete mares, sino que
;:-^ én era indispensable ocupar y custodiar asentamientos terrestres que proveyeran el carbón -además
:+ agua y víveres, que hasta entonces eran las únicas y fácilmente satisfacibles necesidades- para sostener
+ :s;uer2o naval qúe asegurase el  dominio. Es asícómo la Union Jack se desplegó en los mas alejados
'- , : : i res cont inentales e insulares del mundo, los que por su ubicuidad permit ian abastecer las ávidas calde-
-z= ̂ avales de la potencia dominadora. Los colonias eran puertos, y los puertos sostenían y aseguraban las

aJ.

- :  c lave naval de esta ecuación de poder eran los acorazados, buques que en gu concepción y empleo
;-:-  :emedos modemos y ampl iamente mejorados de los navíos de l ínea. El combate en el  mar seguía
:,¿-:c el  encuentro de las l ineas de batal la,  esto es, colummas enfrentadas de acorazados que descargaban
:,- ' , . ia hasta el  alcance de sus cañones. Entre ambas l ineas una jauría de mast ines, los torpederos, que
z-zaban fur iosos mordiscos sobre la formación enemiga. El combate en el  mar es siempre costoso en
::  T ras hurnanas y medios mater iales, por lo que el  encuentro de dos f lotas respondía a la búsqueda de un

=- '- : ¡ tamiento decisivo, del  cual elderrotado di f  íc i lmente podría recuperarse. El  submarino, modemo corsa-
- -  :e los mares, fue quien pr imero socavó las bases de ese dominio naval universal y permanente; ya no era
:¿ : :Co seguro desplegar grandes y poderosas f lotas, concebidas para ser arr iesgadas al  todo o nada en
=-: :entros decisivos, pero ahora vulnerables a un arma de mucho menor costo, al  alcance de cualquier
: : : :ncia de orden infer ior.  El  dominio -universal y permanente- se fue haciendo cada vez más oneroso y
:=- at inamente fue siendo reemplazado por el  cbncepto de control  del  mar; acotado en el t iempo y a loó
==:acios de interés. La ecuación colonias-puertos, en vi f tud de los costos pol i t icos y económicos de los
-:--  ' ros que la componen, no arroja ya resultados apetecibles..

=- ,r i r lud de el lo y a lo largo del presente siglo,  el  rol  de las armadas del mundo se al tera y deviene en el  de
:: ' .er en la medida de sus posibi l idades el  control  del  mar y proyectar el  poder mi l i tar sobre terr i tor ios
= : .ados de la metrópol i ,  perf i lándose entonces el  medio más idóneo para ambas tareas; el  por laaviones. El
: : :  - : rc l  del  mar de interés nacional es prerrequisi to a la existencia de un país soberano y su efect ivo ejercic io
:-  -ecesario para cal i f icar como potencia de segundo o pr imer orden. Controlar el  mar es usar y explotar el
: , :  nos pertenece, y vedar su uso y explotación a quienes el  derecho internacional y el  interés nacional
- :  :uen oue así debe hacerse.

= f in de la guerra l r íay la nueva visión pol i t ica de un mundo cadavez mas pequeño, establecen nuevas
:= - :as del del icado equi l ibr io de poder,  lo que nos obl iga a formulamos dos preguntas. La pr imer de el las es
_ :-é t ipo de sistemas de armas seguirán prestando ut i l idad en el  futuro? La segunda es ¿en qué medida, y
:  : '  1c tanto, volcando qué cant idad de recursos, las potencias de segundo y tercer orden deben part ic ipar en
: : .o esquema de poder?. .

ls evidente a través de múlt iples ejemplos de conf l ictos internacionales surgidos desde 1991 ,  que la dis-
'=- sión Este-Oeste trajo aparejada una revalorización de los sistemas de armas convencionales en detrimen-
--  ie la pr ior idad que ocupaban los sistemas nucleares. Entre los pr imeros, los poñaaviones, columna
=lebral  del  poder naval al iado, mantienen su vigencia sin que su preeminencia se vea amenazada en los

: ' :x imos tres decenios. Si  bien los EE.UU. están en vías de reducir  el  numero de grupos de batal la de
: ' : taaviones, sigue adelante elplan de construcción de nuevas naves de propulsión nuclear,  que irán reem-
: azando buques simi lares de propulsión no nuclear,  s in mayores sinsabores presupuestar ios. La Federa-
- :n Rusa, en su condición de socio más reciente del reducido círculo de armadas con aviación de ala f i ia
=-barcada, pese a una reducción en el  numero de buques de cubier la corr ida, mantendrá operat ivos a lós
- smos. Francia cont inúa con la construcción de portaaviones de propulsión nuclear,  mientras que l tal ia y
=spaña que ya han incorporado poftaaviones para aviones de despegue vert ical ,  cont inúan sus programas
:- ese campo. Gran Bretaña es el  mentor del desarrol lo de este t ipo de buques y detenta con el  apoyo de los
==.UU., el  l iderazgo en los avances tecnológicos al  respecto. Esta, que desde el  punto de vista naval parece
=-.r  la respuesta a la pr imera pregunta que arr iba nos formuláramos, t iene fundamentos sól idos. La versat i l i -
:ad operativa es la característica preponderante de los porlaaviones.

Su rol  ha sido destacado en todos los conf l ictos antes y después de la caída del muro de Berl ín;  sea por
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acción o por sola presenc¡a. Su f lexibi l idad de empleo es su segunda y muy apetecible vir tud. Al  hablar de
versatilidad nos referimos alamplio abanico de opciones que ofrece operativamente elportaaviones. 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, incluir ían a todas las misio-
nes de paz que las Naciones Unidas han encomendado a nuestro país, pasando por toda la gama de opera-
ciones de control del mar, hasta finalmente la posibilidad de hacerse presente con su capacidad logística en
apoyo de la población del litoral argentino y de los más recónditos rincones del mundo. Debe tenerse en
cuenta que a su bordo se efectúan reparaciones mayores de aeronaves y su armamento, constituyendo en
consecuencia un taller de enormes capacidades logísticas aplicables tanlo en la rutina de operación cuanto
en la emergencia civil omnipresente en las misiones de paz. Suma también facilidades cuasi hospitalarias a
las que se accede a través de los mismos helicópteros embarcados. Estos últimos le agregan al portaaviones
su intrínseca versatilidad, siendo el medio más idóneo para la evacuación de enfermos y heridos en alta mar.

Al hablar de f lexibi l idad, hacemos mención a la posibi l idad de dosif icar con f ina precisión el  grado de
esfuerzo militar a ser aplicado en respuesta a cada situación de conflicto específica, adecuándola a los
requerimientos del manejo de cr is is que haga el  poder polí t ico. Es esta una vir tud de toda armada y el
podaaviones el instrumento mas preciso y ef icaz en su consecución.

Esta fue la visión adoptada por la Armada Argentina allá en 1957, al disponerse a incorporar el podaavones
A.B.A. "lndependencia", el que en menos de diez años permitió formar no solo pilotos y tripulantes de una
compleja máquina de guerra, s ino que instaló en nuestra Flota de Mar una concepción de proyección
oceánica. A comienzos de la década del 70 se incorporan los primeros reactores de ataque a la Aviación
Naval y con ellos nace la necesidad de reemplazar la catapulta hidráulica del "lndependencia" por la moderna
y potente catapulta a vapor con la que ya había 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, completó y perfeccionó 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 permitió operar sobre la cubierta de los portaaviones
nucleares nodeamericanos'Consfellation"y "Lincoln", y actualmente lo hacen sobre la cubierla del "Minas
Gerais", nave almirante de la f lota brasilera. Pero la habilidad desarrollada por estos pilotos o por los señaleros
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 demás tipos de buques de guerra, es un complejo
sistema de armas servido por más 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 señaleros, calceros, tractoristas de cubierta de vuelo.

Otros tantos operaron las complejas maquinarias de frenado y catapulta; otros cubrían funciones en la
central  meteorológica -en los equipos de lucha contra incendio, en elce¡tro de dirección de aviones desde
donde se controlaban todas las aeronaves propias que operaban en la zona- en la lorre de control responsa-
ble de controlar el circuito de aterrizaje y despegue, en el hangar, en la central meteorológica- en los talleres
de mantenimiento de las aeronaves, sus armas y sus equipos electrónicos, etcétera. Todas estas tareas
fueron desarrol ladas, perfeccionadas y profesionalmente cumpl idas a lo largo de miles y mi les de "engan-
ches", de día y de noche, en nuestras calmas aguas interiores y en lo borrascoso de nuestras latitudes
extremas, tanto en lapaz como en la guerra.

Gracias a el lo,  nuestro país posee un envidiable capital  humano y técnico asociado a la operación de
portaaviones.

La experiencia acumulada en tres décadas ha sedimentado en estas calidades individuales que hacen a la
muy compleja operación de un aeródromo f lotante. Pero mas al lá de las individual idades, la Amada posee
una concepción operativa del uso integral a ser dado al sistema de armas, que por su especificidad no es
adquir ible por paises "no inic iados" sin el  pago de largos años de aprendizaje y adiestramiento.

Lo dicho hasta aquí reseña lo formalde la histor ia de un buque, pero ocurre que los buques t ienen alma.
Ella es la suma de los desvelos de todos los que lo tripularon: comandantes y marineros, pilotos y foguistas,
capel lanes y meteorólogos, maquinistas y técnicos electrónicos, cocineros, panaderos y un sinnúmero de
etcéteras. Sus sueños pueblan una a una todas sus cubiertas, desde la sent ina hasta al  tope de los mást i les
de señales. Integrar un grupo humano entrenado y elicazde estas proporciones genera un dominante senti-
do de peftenencia, nutr ido a su vez por la idea de estar sirv iendo a una gran nación. Ver las evoluciones de
la Flota de Mar desde el puente almirante, a la par que pocos metros más abajo palpita una enorme y
cronométrica suma de conocimientos, valor, entrenamiento y entrega, hacen de la experiencia de navegar en
un pof iaaviones algo inolvidable. También lo es el  sent irse miembro de tan formidable equipo.

Es lógico entonces pensar que en centenares de miles de horas de operación estos hombres hayan dejado
su huel la,  sus esperanzas y sus i lusiones. Estas páginas de Martín Secondi rememoran sí lo que fue una
gran nave, pero también los sueños 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

l-a Segunda Guerra Mundial puso de manifiesto la utilidad y necesidad de la aviacion embarcada en los

-edios de defensa de una nación. En numerosas acciones de ese conflicto y, en parlicular, en el teatro del
=acif ico, fueron los aviones navales quienes, despegando desde las cubiertas de los portaaviones y prolon-
:ando, de esta manera, el alcance del poder naval definieron el resultado de dichos enfrentamientos.

También marcó el ocaso, por el momento, de un tipo de buque que se consideraba casi el simbolo naval por
:rcelencia como es el acorazado, para dejar paso al nuevo tipo de buque capital: el portaaviones, cuya utilidad
: ara dejar sentir el poder de las acciones navales mas alla de la costa o del alcance de los cañones de la f lota,
:-edó demostrada en encuentros como Midway, las Filipinas, las Marianas, elataque a la base naval de Pearl
-:rbour, Tarento, etc.

-a Armada Argentina no podía quedar al margen de estos acontecimientos y decidió incorporar tal tipo de
:-:ue a su f lota al  i r  expirando el t iempo de vida út i l  de los acorazados t ipo Rivadavia que mantenía aun en
-=:ha tan tardía como la década del 50. Nuestra Armada conto con dos de estos de estos portaaviones: el
:  B.A. " lndependencia" y elA.R.A. "25 de Mayo". En ambos buques se formaron numerosas promociones de
;escnal naval y de aviadores navales. Participaron de varios operativos Unitas y Fraterno, con las Armadas de
ls:ados Unidos y Brasil, respectivamente y fueron, en su momento, naves insignia de la Flota de Mar.

S bien el "lndependencia" fue el pionero en nuestra flota, justo es reconocer que su tiempo de servicio fue
-: aiivamente breve ya que quedó desfasado muy rápidamente por el progreso tecnológico. Desde este pofta-
=. .nes no podían operar cazas a reaccion (salvo algun Grumman F9F-2 Panther que lo hizo experimental-
-:rte), lo que motivó los estudios para la compra de un segundo poftaaviones que respondiese mas a los
-=:.,rerimientos tecnológicos del momento. La oportunidad se concreto en la compra del "25de Mayo", alla por
= aro 1968 a la Armada Holandesa con lo cual la Armada entro en posesion de un portaaviones que, pese a
:-: su calificación era de "ligero", lo cierto es que su cubiefta angulada, su catapulta, electronica y demas
-::if icaciones, lo hacían más acreedor a la calif icación "de escuadra".

=1 portaaviones "25 de Mayo" sirvió por mas de treinta años en la Armada Argentina. Fue objeto de un gran
-, ' :ero de modif icaciones en ese período y, durante aquelterr ible año delconf l icto l imítrofe con Chi le,  sus
=-uadrillas y personalalcanzaron un nivel de adiestramiento excepcional. Nuestro poftaaviones pudo haber
: :3uido en servicio hasta los albores del proximo siglo.  De hecho, se estaba trabajando en el lo;  s in embargo

--a combinacion de factores de diversa índole, económicos, políticos y geoestratégicos, cuyas raíces e
-clicaciones no son delalcance e incumbencia de este trabajo, impidieron su realización. Desde mi modesto
:-'rto de vista de modelista navaly aficionado a la historia naval en gene¡al no se puede ser ajeno a ese
*cedimento. El  por laaviones "25 de Mayo" fue elsímbolo que indica que la Armada Argent ina ha l legado a
:-.ia su plenitud operativa y se seguira superando.

Este trabajo no pretende agotar eltema. Tampoco pretende tomar parte en la polémica de si el barco debería
: rc haber sido conservado en las filas de la Armada. Persigue unos objetivos mucho mas modestos: el
-sconocimiento histórico al que fuera la nave insignia de la Flota de Mar, el refutado de las muchísimas versio-
-es que aseveran que, durante el conflicto por las lslas Malvinas, la unidad no salió de puerto y, mucho menos,
=stuvo a punto de lanzar un ataque aeronaval contra la flota británica,también se busca refutar a aquellas
,'ersiones, salidas no se sabe de donde, que aseguran y juran que los aviones Super Etendard jamás operaron
:esde la cubierta del barco o que la capacidad del barco para operar con modernos aviones a reacción era
cracticamente nula; las imagenes de multimedia y las fotograf ías que acompañan e ilustran este libro, mues-
:r:¿rn un panorama muy distinto. Finalmente, se busca analizar lo referente a este navío, en lo tocante a su
:écnica, su historial y su grupo embarcado, esperando aportar datos útiles a cualquier modelista naval o a
cualquier estudioso de esta áreay contribuyendo a difundir parte de la historia naval argentina y de un tipo de
nave y de un barco en pafticular, que marcó un hito en el desarrollo de la Flota de Mar y de la Argentina misma,
al dar a su Marina una proyección transoceanica y, por tanto, geoestratégica.

Si ello es posible, este libro habrá cumplido el propósito para el que fue escrito.

Martin Secondi
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lntroducción
por

Jorge A. Leguizamón

Este buque tuvo una vida bastante agitada.
tsotado como HMS Warrior, a su terminación fue
'prestado" al Canadá, que lo uti l izó desde 1946
hasta 1948 para luego retornar a la Royal Navy,
sirviendo hasta 1949. Fue uti l izado como buque
experimental con cubiefta flexible para apontar de
'Danza"; en 1955-56 fue reconstruido nuevamen-
ie y se le incorporó un saliente que le dió al inea-
: ón angular a la cubiefta de vuelo y se mejoraron
cs cables de frenado.

Fue uti l izado como Cuartel General en las ls-
as "Christmas", durante las pruebas atómicas de
'?57. De regreso a Inglaterra, pasó por Buenos
I res en obvia visita de "venta". Al l íquien escribe
:sias l íneas tuvo la oportunidad de estar en el
F ñIIO

Al año siguiente, Argentina compró el HMS
r'farrior y se lo rebautizó como A.R.A. lndepen-
rcncia. Mencionaremos que este barco fue el pri-

-ero de su clase en tener la cubierta angulada
?-tes de su venta;  e l  resto de la c lase:
j"'ro m a n ch es, f rancés ; Ka re I D oo rman, hola ndés ;
',l,ina Gerais, brasilero; fueron modificados des-
:.1és de su venta.

Los portaaviones ligeros británicos de la clase
.lclossusfueron desarrollados ante la necesidad
:e disponer de unidades de escolta para comple-

mentar a los portaaviones de escuadra con el
mínimo de coste y el  menor t iempo de
construcciópn posible.

Como detal le curioso, en la construcción se
siguieron las normas Lloyd's Register, sobre
cargeros, pensando en una eventual conversión
en posguerra a buques mercantes, pero esto nun-
ca se llevó a cabo.

Por esta causa se sacrif icó el bl indaje. La
compartimentación si bien fue extensa, básica-
mente fue transversal, reduciendo así la escora
en caso de impacto; las salas de las calderas y

'máquinas se dispusieron escalondamente y con
alimentación cruzada para evitar la pérdida de la
potencia. Por esto, el eje de estr ibor es más lar-
go, mientras que el de babor es más corto, l le-
vando hélices de tres palas.

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

Sibien las unidades de la clase Colossusfue-
ron alistadas antes de la finalización de la Segun-
da Guerra Mundial, ninguna de el las l legó a part i-
cipar en elconfl icto. En postguerra los Colossus
formaron la base aeronavalde varias naciones.

En el cuarenta aniversario de la incorooración

por el

\ - rnb¡e Astillero Gradas Botado Terminad< Observaciones Baja

i l  r lossus
I sngeance

'n:nerable

?..¡neer, ex-Mars
ex Ethalior

G-ory
Jcean
Ferseus, ex-Edga
Theseus
\\arrior, ex-Bravr

Triunph

Vickers-Amstrong
S.Hunter & W. R

Cammel, Laird Co

Vickers-Amstrong
Harland & Wolff
Stephen & Sons
Vickers-Amstrong
Fairfield SB & En¡
Harland & Wolff

Hawtorn,Leslie Cc

l -6-42
16-11-4

3-12-42

2-12-42
27-8-42
8-11-42
l-6-42
6-1-43
12-t2-4

t-4327

30-9-43
23-2-44

30-12-43

20-5-44
2't -11 -43
8-7-44
26-3-44
6-7-44
20-5-44

2- lo-44

16-12-44
t5-I-45

17 -1 -45

8-2-45
, ,1 A A<

30-6-45
I 9- I 0-45
9-1-46
24-1-46

9-4-46

1946:vendido a Francia: Arromanches

1952-55: a Canadá: Sidney / 1956: Brasi l :
Mina Cerais
1948: Holanda: Karel Doorman / 1968:
Argenlina: A.R A 25 de Mayo

Convertido en buque taller de aviación

Convertido en buque taller de aviación

1946-48: en Canadá / 1958-8 Argentina:
A R.A. Independencia
1958-65: convert ido en buque tal ler para
vehír ' r  r lnq

1914

1997

1954
1961
l 960
195 8
I  960

t973

Desplazamiento: Estandar: 13 190 tons Normal: 16.400 tons. Plena carga: l8 040 tons.
Dimensiones: Esloratotal :  211,8mts Esloraentrepp: 192,0mts.  Manga: 24,4mts.  Calado: 5,6mts
AparatoMotor:  4calderasAdmiral ty-2TurborreductoresParsons-42.000HPa2ejes-Veloc. :  25nudos-Aut. :12000mil1as
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del portaaviones "lndependencia", uno de los ofi- -1965: Maniobras conjuntas con unidades ita
ciales que habían sido comisionados para traerlo lianas.
a la Argentina, el entonces teniente de navío -En el "UNITAS Vl".
Eugenio L. Bezzola recordó en la oportunidad: -En el operativo "Delf ín" junto a unidades de I

Prefectura Nacional Marítima y la Marina Mer
"...Los portaaviones declarados en extinción cante Argentina.

por algunos expertos al finalizar la Segunda -1966: En maniobars con unidades uruguaya
Guerra Mundial, porque serían reemplazados por en el operativo "Sudatlántico".
misiles y bombarderos de largo alcance, mostra- -1967: Revista Naval de Mar del Plata.
ron su imprescindibilidad, poco tiempo después, -Enganche núemro 5.000 a cargo del Tte. dt
en el conflicto de Corea. Y, a partir de entonces, navío Juan Salaverri con su Tracker 2 AS-7.
volvieron a ser considerados para desempeñar -En eloperativo "Orca".
un papel preponderante, incluso más allá de las -1969: En maniobras conjuntag con uniddes
operaciones puramente navales. francesas en eloperativo "Achernar".

En la Gran Bretaña, cuyos gobernanteS deci- -Accidente en donde el conscripto clase 1947
dieron en el pasado extinguir la disponibilidad de lsidoro Brullon cayó al agua, desapareciendo.
portaaviones en su Armada, obligando a ésta a -Pase a estado de desarme y reserva por la
emplear la eufemística denominación de cruce- compra del portaaviones "25 de Mayo".
ros de cubierta corrida para no contradecir a -1971: Licitación para su venta en remate ptr
los políticos, en la actualidad, el gobierno labo- blico: adjudicación a la empresa "Saric S.A." por
rista ha anunciado la construcción de dos naves m$n 222.200.000.-
de 40.000 toneladas, cuyo desplazamiento es el -Desguace comenzado en el mes de octubre
doble respecto a las que actualmente poseen. en Rosario.

En aquellos países con política exterior cohe- Antes de su venta final, se estudió la posibili-
rente y no sujeta a los vaivenes electorales, los dad de convertirlo en portaahelicópteros y trans-
buques portaaeronaves, además de su capaci- porte de tropas, sin embargo, el costo de esta
dad para la defensa, constituyen, a su entender, actualización, desaconsejó la operación.
un medio muy versátil e idóneo para satisfacer
la variedad de requerimientos que eventualmen-
te pudiesen formular las Naciones Unidas."

ElA.R.A. "lndependencia" sirvió en la Marina
argentina desde 1958 y los datos más sobresa-
lientes de su historialson:

-1959: primer aterrizle a bordo cen un avión
navalargentino.

-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 , 2Cugary 2

helicópteros S-55.
-Maniobras conjuntas.
-Operativo "UNITAS lll".
-1963: Caída del avión N.A. con el Tte. de Fra-

gata Gustavo R. Lara, que fallece.
-En eloperativo "UNITAS lV".
-Primeras ejercitaciones nocturnas de la es-

cuadrilla Antisubmarina con los Tracker 52:F.
-1964: En el "UNITAS V".
-En operativo junto a la Royal Navy.
-En elOperativo Conjunto "Caimán", con uni-

dades del Ejército Argentino.
-Aviones embarcado intervienen en eloperati-

vo "Alborada".
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Historial
El podaaviones A.R.A. "lndependencia", 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 reacción, fue motivo
para que la Armada iniciase los estudios y gestiones
pertinentes a la adquisición de una segunda unidad
que reemplazaríaal citado buque.

Finalmente, la elección recayó en una unidad si-
milar al "lndependencia" pero con un equipamiento y
una electrónica más moderna, lo que lo convertía en
un buque de primera línea a pesar de llevar mas de
veinte años en actividad. Tal navío era, a la sazón el
H.R.M.S. "Karel  Doorman" que, luego de veinte años
Ce servicio en la Armada Holandesa f ue dado de baja
en esa por problemas ocasionados por un incendio
en su sala de máquinas y calderas.

Esta nave comenzó su carrera en diciembre de
1942 como el  HMS "Venerable" en la RealArmada.
De haber continuado las hostilidades del Segundo
Conflicto Mundial, hubiese sido destacado al teatro
cel Pacífico, pero el cese el fuego de agosto de 1945
nizo que niel  "Venerable" ni  ninguno de sus gemelos
tomara parte activa en ese conflicto. En 1948, la Ar-
mada holandesa decide adquirir el barco, acción que
se concreta el día 1 de abril de ese mismo año. Luego
Ce un periodo de aclimatación yconocimiento delbarco
bastante movido, al decir de un ex tripulante, el porta-
aviones entró a dique entre fines de 1948 y casi todo
1949 para una reparación general. Concluida esta, el
'Doorman" efectuó varios viajes de rutina y ejercitación
: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
ristoria del buque:

"Unos meses después de finalizada la gue-
rra el H.M.S. 'Venerable' regresó a Europa del
Lejano Oriente y quedó sufto en la Base britá-
nióa de Davenfoi. Et 28 de mayo de 1948, et
Primer Lord delAlmirantazgo, Vizconde Hallde
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 capitán
de navío M.H. Evetegh hubo hecho ettraspa-
so delcomando al capitán de navío F.J. Kist,
el 'Nuevo Karel' abandonó lnglaterra con rJna
tripulación holandesa. Ya en alta mar, la tripu-
lación entró bien en contacto con el nuevo
buque. Las primeras maniobras exigieron gran-
des esfuerzos al personaly en especialde los
p¡lotos, que a toda costa tenían que
acostumbarrse al portaaviones...

...Los aterrizajes sobre la cubierta movedi-
za no se ejecutaban del todo a pedir de boca

y según los planes, produciéndose más de una
vez daños materiales. Aunque hay que añadir
en seguida, que por fortuna, no se registraron
desgracias personales. Para ser precisos, en
los primeros cinco años de servicio del 'Karel
Doorman', sólo una desgracia personalirrepa-
rable.

Durante elprimer viaje de reconocimiento,
el 16 de junio de 1946, el 'Karel Doorman'visi-
tó por vez pilmera el puerto escocés de
lnvergordon...

EI 23 de diciembre de 1948, el entonces
Comandante en Jefe de la Marina holandesa,
almirante C.E.L. Hefrich, se despidió solemne-
mente de la Marina a bordo del 'Doorman'. MtJ-
chas otras veces habían de tener lugar trans-
ferencias de mando similares a bordo.

...E1 29 de noviembre de 1948, el a la sa-
zón Ministro de Marina W.F. Schokking, con
miembros delConsejo de Estado y de las dos
cámaras de ios 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 sometió al 'Karel
Doorman'a su primera reparación, tras la cual
quedó muy mejorado el alojamiento de la tri-
pulación. El carenado del casco tuvo lugar en
elnuevo dique'Príncipe Bernardo', de la Com-
pañía R.D.M. de Rotterdam, a cuya inaugura-
ción asistió el príncipe que le dió el nombre,
teniendo así la oportunidad de conocer el por-
taaviones. 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-
deró listo para hacer el primer gran viaje que
le llevaría, con S.A.R. el príncipe Bernardo a
bordo, hacia elOeste

...Después de haberse despedido las per-
sonas reales, el 'Karel Doorman' emprendió
rumbo a las Antillas Holandxas. Tocando Pun-
ta Delgada y San juan, a primeros de febrero
arribó a la isla de Aruba. Luego visitó Curacao,
Guantánamo, Kingston, Barbados y San Man
tín... Tomó luego parte en unas maniobras con
la marina estadounidense, hasta que en abril
inició elviaje de regreso. Et 4 de máyo de 1950
volvió el 'Karel Doorman' a tocar puerto de
Rotterdam. Pero el descanso no dúró mucho
tiempo, por que a fines de mayo reanudó de
nuevo sus ejercicios navales.'

En noviembre de 1950 tomó parfe en las
maniobras del Mediterráneo, formando división
con el HMNS Tijgerhaa| el HMlÍS Zwaardvb y
el HMNS Bitter... El 'Doorman' pasó a visitar

Continúa en la página 18



La Batalla del Mar de Java

En enero de 1942, en plena efervecencia de la
Segunda Guerra Mundial ,  la si tuación en las Indias
holandesas, en el sudeste asiático, se complicaba
para los aliados. El ejército imperialjaponés había
iniciado su avance desde el continente hacia el sur, y
desde las aguas hacia el oeste. El objetivo en las In-
dias holandesas preveía la ocupación de toda lazona
insular mediante tres Fuerzas principales de ataque:
la Occidental, que atacaría Sumatra meridional y Java
Occidental; fa Central, de Davao, pataavanzarsobre
Tarakan y Java Oiental; y laFuerza Oriental, para con-
quistar Manado, Timor,Bal i ,
Macasar y Kendari. Poco des-
pués, a principios de febre-
ro, se constituyó un man-
do combinado in-
teraliado, bajo el mando
supremo del  general
Wavell. Elorganismo se
l lamó entonces ABDA
(American, Br i t ish,
Dutch. Australian: norte-
americano, br i tánico, ho-
landés y australiano). Fue
nombrado Jefe de las fuer-
zas navales el almirante nor-
teamericano Hart. El petróleo
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, dividió la
fueza combinada alia-
da en dos alas, una,
Occidental ,  al  mando
del comodoro J.A.
Col l ins (de la Royal
Australian Navy), y la
Oriental ,  al  mando del
contraalmirante Karel
Doorman, holandés, con base en Surabaya. Ambas
fuerzas debían hacer frente a los ataques navales ja-
poneses contra la lsla de Java. Bajo Doorman, se
halaban los buques holandeses HMNS de Ruyter (in-
s ignia),  HMNS de Wit t ,  e l  HMNS java y HMNS
Korteneas; elaustraliano HMAS Perth: los norteame-
ricanos USS Houston, USS Pope, USS J.D. Edwards,
USS Alden, USS PaulJones, USS Ford; y los br i tá-
nicos HMS Exeter, HMS Electra, HMS Encounter, y
HMS Jupiter.

El día 25 de febrero de 1942, el comando ordenó
la vigilancia de las rutas de acceso, orientales y
sureñas, de Java al  t iempo que un avión Catal ina
holandés avistó la Fuerza Oriental nipona de ataque.

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

Su nombre fue puesto al portaaviones ex "Venerable"
una vez adquir ido por la armada holandesa.

[ "  hasta Cei lán.  Pocas horas más tarde,
p Doorman recibió el informe oue estaba es-
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Helfrich, convencido de que esta Fuerza japonesa
desembarcaría antes de que llegaran las restantes,
ordenó reunir todas las fuerzas aliadas en la zona
oriental. la maniobra suponía, asimismo, la incorpo-
ración de refuerzos como el protaaviones ligero
Langley (con 32 cazas Curtiss y hundido por aviones
japoneses). El contraalmirante Doorman navegó va-
rios días en posición al norte de Java para retornar
luego de un patrullaje, a Surabaya a cargar combus-
tible. Mientras tanto, laFuerza aliada Occidental, lue-
go de hacer un avistamiento por lazona del estrecho

de Banka, recibió perentoria orden de navegar
*4h, 
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perando: la flota japonesa se encontra-
ba a distancia de observación. Altiem-
po ordenó a su propia flota dirigirse
hacia los nipones, directamente. Sin
embargo, la fuerza señalada a

Doorman no era otra que la Orien-
' lal japonesa, constituída 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 sólo 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 tenían un nuevo
sistema de torpedo -el Tipo 93, de 60,9
cms.- con un radio de acción de hasta

40 kms.,  a 35 nudos de veloci-
dad. Doorman tampoco conta-
ba con aviones de reconocimien-
to. El  fuego se abrió - inic iando
la Batalla del Mar de Java- des-
de el crucero japonés Jintsu y di-
r ig ido hacia el  HMS Electra, ubi-

'  cándose aquéljunto a sus com-
pañeros destructores, en posi-
ción de poder lanzar los torpe-

dos. El comandante holandés se dió cuenta de la
maniobra y previendo que coftasen su formación por
el centro, viró a babor 20 grados. Así, acortada la
distancia, los cruceros aliados pudieron efectuar sus
disparos, pero los destructores nipones volvieron a
ubicarse en su posición favorable para elataque con
torpedos. Doorman volvió a girar a babor, pero los
torpgdos japoneses fueron disparados también des-
de otros tres cruceros imperiales.

Se produjo entonces un gran duelo de artilelría
entre los cruceros livianos aliados y sus enemigos,
mentras el contraalmirante Karel Doorman insistía
en hacerle frente al crucero Jintsu. Se produjo asíel
alcance de cargas a los buques de Ruyter, Exeter y
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Izquierda, arriba: El buque insignia de Doorman, el HMNS de Ruyter; abajo: el HMNS Java, Derecha: el trágico
hundimiento del HMS Exeter.

rtilelría
migos,
insistía
o así el
xeter y

'louston. Al poco tiempo, una andanada de 203 mm
anzada al HMS Exeter le destruyó la mayoría de sus
:cho calderas. El condecorado buque que había
aprt ic ipado en la Batal la del Río de la Plata, en di-
iembre de 1939 frente a las costas del Uruguay, se
ca de banda y salía de la formación central aliada.
ln ese instante, nadie sabe por qué, los buques que
os seguáin detrás, en formación de línea, hicieron lo
iropio, tras la estela del Exeter, creyendo que la ma-
riobra había sido ordenada oor Doorman.

Aquí, el destino jugó en contra de las fuerzas alia-
:as pues aparecieron las estelas de los torpedos de
argo alcance japoneses: el HMNS Kontenear se par-
:ó en dos y se hundió. En los puentes de mando de
ss al iados, al  observar cómo se destruyó al
{ontenear, dedujeron que éste había sido atacado
:or un submarino japonés y ordenaron lanzar algu-
-as cargas de profundidad alrededor del HMNS de
ii ith y el HMNS de Ruyter.

Doorman pudo darse cuenta lo que había sucedi-
ro con herido Exeter y ordenó esconderlo bajo una
:crtina de humo lanzado desde el Perth, al tiempo
:ue instó a los destructores ingleses abrir el fuego
:ontra el enemigo. la orde, sin embargo no se cum-
slió enseguida puesto que estaban bastante aleja-
:os los buques unos de otros.

La próxima víctima aliada fue el HMS Electra, el
:ue junto al HMS Encounter se dirigieron al ataque
:ri.¡ando varios destructores japoneses lo intercepta-
'on y los hundieron en el lugar. Doorman ordenó en-
:onces salvar al Exeter, escoltado por el HMNS de
,Vith, hacia Surabaya; y ordenó a los buques sobre-
¡ivientes que se agruparan para realizar un ataque
en 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, dándo-
e al Asagumo.

Al anochecer de ese día, Doorman optó 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 ordenó al capitán nor-
teamericano que sus propios destructores lanzaran
una gran cortina de humo. Pero en vez de esto, el
oficial realizó por su cuenta un ataque con torpedos,
lanzando 24 de ellos.

Al mismo tiempo, el Perth disparó contra el cru-
cero haguro, provocándole un gran incendio.

Luego de un lmpass de ambos lados, Doorman
cambió de rumbo varias veces para alcanzar a los
trasnportes nipones inútilmente. El almirante japonés
Tagaki -comandante superior de la flota Oriental ni-
pona- siempre logró mantener a sus buques entre el
cont ingente de transporte y los buques al iados.
Doorman puso de nuevo a sus buques en formación
y se escabulló por el Sur, y luego al Oeste. Viendo
que sus destructores norteamericanos ya no poseían
torpedos, les ordenó resguardarse y retornar a
Surabaya.

Más tarde, otro accidente nefasto tuvo lugar en la
flota aliada: el HMS Júpiter voló por lo aires, víctima
de una zona minada por los holandeses. Luego, el
HMS Encounter se alejó de la formación, para resca-
tar a los sobrevivientes del Kortenear, hallados en la
ruta. Casi a medianoche Doorman avistó 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 hundió
al Java. Minutos más tarde le tocó el turno al  propio
HMNS de Ruyter fue alcanzado y severamente da-
ñado, y hundido dos horas después, con el propio
Karel Doorman a bordo.

Los dos únicos barcos sovrevivientes de esta ba-
talla fueron el HMAS Perth y USS Houston, y el cami-
no hacia la ocupación de la lsla 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 mañana del 1ro. de marzo.

-



Malta y Valencia...
...Después de estar en reparaciones des-

de enero a noviembre de 1951, otra vez a las
andadas. En diciembre maniobras en elCanal
de la Mancha con el Firefly, y el 10 de enero
de 1952, segundo viaje alOccidente, esta vez
llevando a bordo, entre otras cosas, al 'Traidor
de Plomo', que habíantraído en elprimerviaje
a Bonaire los hombres del Seruicio Aeronáutico
de la Marina Holandesa. Este'Traidor de Plo-
mo'era un mascarón de proa que había sido
restaurado en Holanda y que, de acuerdo con
la tradici5n nacional, debía devolverse a su
propietario.

El verdadero objeto de este viaje era trans-
poftar un escuadrón de'Firefly' (Escuadrón 1),
destinado alentrenamiento de pilotos. En este
mismo viaje llevábamos también a bordo los
famosos helicópteros Jezebel y Delilah.

Tras esta segunda visita a las Antillas Ho-
landesas, en el viaje de regreso el 'Doorman'
tocó Casablanca, Argel, Gibraltary Lisboa. En
Casablanca nuestro poriaaviones tenía una
cita con la Escuadra 5, con la que -en la conti-
nuación del viaje de vuelta- operó conjunta-
mente con la'Home Fleet'inglesa. El6 de abril
volvía a atracar en el puerto de Rotterdam, para
volver a navegar y hacer ejercicios poco des-
pués, a fines de julio. El portaaviones tomó
parte entonces en las grandes maniobras
'Castanets'y a continuación visitó Edimburgo
y Copenhague.

En eltranscurso de este viaje, exactamen-
te el 14 de mayo de 1952, se registró elaterri-
zaje número 2.000 sobre cubierta, hecho que
desde luego no pasó desapercibido. A bordo
se había hecho una apuesta entre los pilotos
sobre quién sería el que hiciera el dosmilésimo
aterrizaje. Uno de los pilotos creía haber cal-
culado con toda exactitud que sería a su avión
al que le tocaría hacer el aterrizaje dos mil. Sus
cálculos estaban bien fundados, pero...¡en su
optimismo no había contado con el 'señalero'
y algún que otro colega!

Los aparatos estaban en el aire y el piloto
en cuestión, muy seguro y orgulloso de tener
esa gloria en el bolsillo, se dispuso a posarse
en la cubiefta de vuelo, cuando el'señalero' le
hizo indicaciones en sentido de que no debía
aterrizar. Y fue otro, elentonces sargento pilo-
to G. Bolk, quien se llevó los honores y Ia torta
tradicional. Era señalero a la sazón elteniente
de navío J.J.A.W. Molenaar, hoy primer oficial
del aeródromo militar de la Marina en
Valkenburg.

Copenhague fue la última 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' zarpó rumbo al Canadá, 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 amenizó
con su música, entre otras cosas, el parlido

de baseballentre los Dodgers y los Giants.
En junio hubo una visita a Oslo y el 2 de

julio de 1954 el 'Doorman' inauguró los nue-
vos puertos marítimos en Den Helder, lleván-
dose consigo la cinta inaugural a la entrada
del puerto.

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

Estos aviones hicieron muchos vuelos de
ejercicio, tantos que el 23 de noviembre, en el
curso de una maniobras en el Morqy Firth,
Escocia, elteniente de navío W.J. Huber re-
gistró el aterrizaje núemero 4.000-

El viaje de la primavera de 1955 transcu-
rrió por el Mediterráneo, visitando los puertos
de Cagliari, Nápoles, Malta, Palermo y Gibral-
tar.

De vuelta a Rotterdam, el7 de abril de 1955
tuvo lugar a bordo una ceremonia en la que le
Director-Presidente de la asociación de salva-
mento de náufragos de la provincia de Holan-
da Meridional hizo entrega de unas medallas,
como reconocimiento, a los tripulantes del he-
licóptero'Delilah': el teniente.de navío van der
Wal. el malogrado sargento piloto B. Gottschalk
y elcabo piloto A. Krauwel. estos hombres, el
13 de enero de 1955, en medio de una violen-
ta tormenta, habían salvado en cuarenta mF
nutos la vida de dieciséis tripulantes del barco
mercante noruego'Gatt', embarrancado en el
Zuiderpier, cerca de Hoek van Holland.

El25 de abrilde nuevo el 'Doorman'se hizo
a la mar, y ahora para hacer su último viaje,
porque después de muchos ejercicios y dos
cortas visitas 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 años exac-
fos.

EI 'Doorman' tenía originalmente una cubier-
ta de vuelo convencional: rectangular y con
diez cables de freno. Si el gancho de un avión
erraba todos los cables, se producía lo inexo-
rable en la 'barrera', es decir, en la red que
tenía que atrapar y detener al avión para evi-
tar que cayera o chocara cntra los aviones
estacionados a proa sobre cubierta. Talsitua-
ción no era, p¿Jes, ideal ni mucho menos. De
ahí que significara una enorme mejora dispo-
ner de una cubierta angulada, lo que se llevó
a cabo entre el 12 de mayo de 1955 y el 18 de
mayo de 1958. Con esta cubiefta angulada,
aunque los aviones erraran todos los cables
(sólo han quedado seis), podían volver a des-
pegar y probar de n¿revo 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 tripulación. En
lo que las comidas se refiere, se pasó delsis-
tema de 'frituras' al de 'cafetería'

El 28 de mayo de 1958 se puso de nuevo
al'Doorman' en seruicio, al mando del capitán
de navío H.M.L.F.E. van Oostrom Soede, que
siguió de cerca toda la reconstrucción y fue el
encargado del mando del porlaaviones por
segunda vez.
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Después de una primera expedición de sólo
tres semanas, s¡n tocar ningún puerto, y des-
pués de haber pasado amarrado desde el 3 al
7 de julio en Rotterdam, volvió a hacerse a la
mar para pasar su segunda prueba. Esta vez
tocó el puerto de Portsmouth y quedó atraca-
do al muelle del 'Royal Dqckyard'para probar
la catapulta de vapor.

Las pruebas de la instalación de la cata-
pulta consistían en efectuar algunos lanza-
m¡entos llamados'en vacío' (sin carga ningu-
na, en absoluto) y en una serie de lanzamien-
tos con pesos (tanques de acero con un peso
variaile, entre las 6 y 17,5 toneladas, que pue-
den rodar sobre ruedas de avión)..

...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-
lalación de la catapulta y del cable del freno.
El 9 de setiembre se adentró el 'Doorman'en
el Canal de la Manchay, después de tres años,
aterrizaron por primera vez los aviones a cho-
rro. incluso elescuadrón 700.

Participaron también en esta prueba dos
Avengers;. Estos fueron tripulados por sus pro-
:tos pilotos y dirigidos al aterrizar por el seña-
ero del buque. A los otros aviones los tripula-
:an pilotos de pruebas ingleses, que aterriza-
'cn con ayuda de un nuevo aftificio ingenio-
sc: los espejos de aterizaje sobre cubierta.
Tcdo sucedió con talfacilidad y prontitud que
cs ejercicios de prueba, que habian sido pla-
^eados para un período de cuatro días, fue-
"cn realizados en dos. En total se ejecutaron
=ntonces 56 despegues, con sus correspon-
iientes aterrizajes.

El 11 de octubre llegaron los Seahawks. El
crrmer piloto holandés que aterrizó con un caza
'eactor sobre la cubierta del 'Karel Doorman'
'te el Jefe del Servicio Aéreo, capitán de na-
',,io P. van Waaft, seguido inmediatamente por
e! comandante del escuadrón 860, teniente de
^avío piloto A.H.M. Hagdorn. A esas primeras
:ruebas siguió un período de entrenamicnto
activo bajo elahumado cielo escocés en Morav
corth, dónde tuvo lugar, et 5 de noviembre de
1958, el aterrizaje sobre cubiefta número 5.000
io sea, en diez años), realizado por elteniente
ie navío H.J. Urbanus.

...E1 martes 13 de enero de 1959 elportaa-
,tiones volvió a salir, al Oeste...

...Los ejercicios de vuelo planeados en el
Canal de la Mancha no pudieron efectuarse
Cebido al mal tiempo, y el Golfo de Vizcaya
lizo 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-
Ca. Sólo al llegar a la altura de las Bermudas
mejoró el tiempo y los pilotos respiraron a sus
anchas. Pero el 27 de enero de 1959, la Es-
cuadra número 5 apareció con la bandera a
media asta.

Porque si todo el mundo suspiró de alivio
al enterarse de que tres de los cuatro tripulan-
tes de uno de nuestros Avengers, que poco
después de zarpar había caído al mar, se ha-

bían salvado, el buque fue abatido por una ola
de consternaciói  al  saber qué un cabo
telegrafista no había regresado ni regresaría
ya nunca más.

Llevaba aquel día todas las trazas de ser
un día negro, pero por foftuna se producen
alguna vez milagros y así fue en aquel 27 de
enero. En el momento en que la tripulación del
'Doorman' estaba embargada por el pesar del
compañero desaparecido, dos pilotos del es-
cuadrón 2 participaron haber visto un flotador
con dos náuf ragos. La organización del traba-
jo de salvamento fue cosa de unos minutos y
poco después nuestros helicópteros traían a
bordo a dos norteamericanos oue hacía ocho
días 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.

El mar, con su toma y daca, aunque no nos
podía borrar la amargura de haber hecho pre-
sa de uno de los nuestros. nos devolvió. no
obstante, la alegría de haber hecho semejan-
te prodigioso salvamento.

Tres días más tarde había oue entrar en
Mayport (Florida), pero a causa de la espesa
niebla se tuvo que aplazar. El 31 de enero la
niebla estaba aún más densa, si cabe, y nues-
tra entrada al puerto de Maypoft no tenía nada
de prometedora. Pero todos los preparativos
en tierra y la necesidad de atenerse a los ccm-
promisos para los próximos ejercicios navales,
hiciéronle tomar al comandante la decisión de
desplegar un prudente esfuerzo y atreverse a
entrar en el puerto, con ayuda de nuestra mag-
nífica instalación de radar y haciendo un tanto
caso omiso de las leyes y usanzas del mar y la
navegación, para extrañeza de los de la Mari-
na de Estados Unidos en Mayport que nunca
habían visto cosa igual...

...Elsegundo arribo a Mayport unas sema-
nas después fue, para los que lo vivimos, lite-
ra I me nte inolvidables...

...También en Mayport recibimos a bordo a
los primeros aviones Tracker S2A, exactamen-
te unos cuantos del escuadrón 30 de los Es-
tados Unidos, que vinieron a hacer ejercicios
con v¡stas a que, a prindpios de 1960, la mari-
na holandesa incorporara este tipo de avión.
Todo fue estudiado a fondo V las pruebas de
vuelo se llevaron a cabo con el mayor éxito,
habiéndose ultimado todo el programa de prue-
bas en dos días. Con estos y otros ejercicios,
el 6 de marzo pasó el 'Doorman' a Port
Evergtades...

...E1 10 de marzo la escuadra se hizo de
nuevo hacia alta mar, para -sin dejar de hacer
prácticas rumbo al Sur- llegar a la zona de
maniobras cerca de Key West y las Antillas,
donde estableció contacto con la HMNS 'van
Speijk', la fragata que estaba por entonces
estacionada en el Oeste...

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

En la madrugada del lunes 6 de abrii, para
pesar de muchos tripulantes, la escuadra aban-
donó 'Dushi Corsow', poniendo rumbo hacia
Cuba y echando el ancla después, por cuatro
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días, en la bahía de Guantánamo.
Fue en este viaje cuando la nave capitana

se vio obligada a cargar petróleo de un petro-
lero estadounidense...

...El 15 de abril se registró, estando aún en
Cuba, el aterrizaje sobre cubierta número seis
mil que ejecutó el teniente de navío J.C. de
Wolff, el mismo que más adelante en ese año
había de tener tan trágico fin en un catapultaje.
La semana de ejercicios en Guantánamo y sus
alrededores fue muy provechosa para todos,
y el 16 de abril abandonó la escuadra por ulti-
ma vez esta base, para regresar, vía Bermudas,
a la patria...

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

...Después de un período de reposo de
unas tres semanas, la escuadra se hizo nue-
vamente a Ia mar para part¡c¡par en la manio-
bra 'Fair Wind lV', en cuya ocación visitó
Lossiemouth y Edimburgo...

Después de un péqueño período de puer-
to, durante el cual el 'Doorman'tuvo un nuevo
comandante, elcapitán de navío J.G. Stegman,
el buque se trasladó otra vez a las boyas del
Mosa. Allí, el lunes 24 de agosto de 1959, tuvo
lugar el trágico incendio de gasolina en el que
perdió lavida un marinero, no entre las llamas,
sino en el agua, a la que se tiró para salvarse
del fuego, pero se ahogó.

Podíase 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'quedó tan per-
judicado que hubo que regresar al astillero
Wilton Fijenoord para su reparacion.

Seis días más tarde zarpó y se hizo a la
mar nuevamente para tomar parle en las ma-
niobras de 'Shop Talk', que se realizó con uni-
dades de la Marina alemana. Terminada esta
maniobra, los buques holandeses rindieron su
primera visita a Alemania desde la última gue-
rra. Tomamos rumbo, pues, hacia Hamburgo.
Y el 24 de setiembre por la noche chocába-
mos con el pesquero belga'Franz Elsa', cuyos
ci nco t ri p u I a ntes I ame ntab le mente mu rie ron...
Esta desgracia proyectó una gran sombra so-
bre la visita.

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

...El 'Karel Doorman'se hizo de nuevo a la
mar el 13 de octubre, primero para pañicipar
en maniobras que tenían lugar en aguas no-
ruegas, y luego para visitar Cristiania, Oslo y
Horten. Con un tiempo infernal (¡viento fuerza
11!), pasamos luego a la costa occidental de
Escocia, donde participamos en la maniobra
'Sharp Sqall 4', entre otros, el portaaviones
canadiense'Bonaventure' y el navío británico
'Bermuda'.

Y en esta situación empezó el año de 1960,
año que para el 'Karel Doorman' está bajo el

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

...Haciendo ejercicios de vuelo sobre la
marcha, llegó nuestro portaavines a Río de
Janeiro, no sin antes, el 5 de octubre, haber-
se registrado el aterrizaje sobre cubierta nú-
mero 7.000, ejecutado por el teniente de na-
vío L.M. Haanraadts, del escuadrón 860.

...Del 20 de diciembre al 10 de abril de 1961 ,
volvió alastillero Fijenoord, para un nuevo pe-
ríodo de reparaciones.

Del 6 al 23 de junio participó en la manio-
bra Faiwind Vl, previas visitas al puerto fran-
cés de Cherbourg, y Aarhuus (Dinamarca) y
Estocolmo (Suecia)...

...E| viaje de otoño de 1961 tuvo por desti-
no el Canadá... Luego, visita a Halifax y, por
fin, participación en la maniobra naval 'Sharp
SoallV'.

En 1962 otro viaje de primavera aloeste...
En el otoño, el 'Doorman' parficipó por enésima
vez en maniobras en el Mediterráneo,... visi-
tando a dos nuevos países: Turquía y Grecia...

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

El 10 de marzo de 1966 el 'Doorman'pasó
a a ser sometido a otro período de reparacio-
nes que tardó un año, con el fin de estar dis-
puesto a cumplir con su misión 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.

...E1 29 de abril, a las seis y cuafto de la
tarde, se produjo'el principio delfin', a saber:
un incendio en elcomparlimiento de máquinas
de proa.

Pero esto no habría sido definitivo, sia las
dos y cuarto de la noche no hubiese estallado
otro incendio en elcomparfimiento de máqui-
nas de popa.

Todo el mundo coincidió en pensar que el
incendio había sido provocado adrede, pero
sin razón, según se pudo comprobar poste-
riormente. Elcaso es que la suerte del HMNS
'Karel Doorman' estaba echada.

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

. . .En 20 años, sobre la cubierta del
'Doorman'se han realizado 8.668 aterrizajes,
habiéndose sobrepasado, por otra parte, los
8.000 catapultajes... el último despegue sería
el que hizo el 15 de marzo de 1968 el teniente
de navío J.J.P. Quéré a bordo de un S2A 161
y el último helicóptero en abandonar la cubier-
ta del 'Doorman' sería el que piloteaba el te-
niente de navío H.R. Moquette..."

Como hemos leído, directamente de la pluma de
un testigo de a bordo, el portaaviones'Karel Doorman'
tuvo una imoortantísima actividad en los mares euro-
peos y del mundo. Remarcaremos que en Mayo de
1 955, es decir  a casi  10 años de su entrada en servi-
cio, el buque entró a uno de los grandes astilleros
holandeses, el  Fei jenoord, para ser sometido a una
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gran reconstrucción que cambiaría en una gran me-
dida su aspecto original y lo diferenciaría totalmente
de sus gemelos en servicio en otras Armadas. Lo más
imoortante fue la modificación de su cubierta de vuelo
convencionaly corrida, lo que se logró aplicando una
inclinación de 8q respecto de la crujía. Esto permitió
que un avión, durante un apontaje fallido, pudiese ga-
nar altura nuevamente a fin de realizar otro intento.
También en esta ocasión, se le instaló su primera ca-
tapulta y se modificó la estructura de la isla. Por fin,
en el año 1958, aterrizarcn por vez primera en el
-Doorman" aparatos a reacción con ayuda de los nue-
vos espejos de apontaje. Si bien es cierto que eladies-
tramiento eran una constante en la vida de a bordo
del portaaviones, también es verdad que durante el
año 1959 se produjeron varios accidentes, propios de
Ia intensa actividad. Este nivel se mantuvo desde 1960
hasta abri l  de 1967, mes en el  que tuvo lugar el  in-
cendio que hizo que las autoridades navales holan-
desas decidieran retirarlo de servicio. Es en estas con-
Ciciones que la Armada Argentina, vistas las buenas
condiciones de oferta y considerando las ventajas que
cfrecía la cubierta angulada, la catapulta de gran po-
tencia y un gran número de detalles de la electrónica
Ce a bordo, resuelve y autoriza su compra por Decre-
:o s Ns 6568/68 "S" del 16 de septiembre de 1968.
Este decreto preveía aprobar el proyecto del contrato
Ce comora del  Portaaviones holandés "Karel
Doorman", que se agregaba en un Anexo (Ver Docu-
nentos/Técnica del CD ROM adjunto) y autorizaba al
Agregado naval argentino en Gran Bretaña y los Paí-
ses Bajos, elentonces contraalmirante Luis M. l r iart ,
a firmar el contrato respectivo de compra. En el Anexo
Nro. 1 titulado "Proyecto de Contrato de Compra-Venta
del Podaaviones..." se establecían las condiciones
cásicas de compra, los fines de la misma y la forma
ce pago, la cualquedaba f i jada de. la siguiente mane-
'a: de un totalde 9.500.000 Florines holandeses, 1q
Cuola de 1 .5 mi l lones Fl.  el  15-1-69: la2e Cuota de 2
ni l lones Fl.  el  15-1-70; 3q Cuota de 2 mi l lones Fl.  el
15-1-71;4e Cuota de 2 mi l lones Fl .  e l  15-1-72;y 5e
Cuota de 2 mi l lones Fl.  el  15-1-73. Los intereses a
oagar a partir de la 1q Cuota sobre el saldo estuvo
estipulada en un 7,5 "/" anual.

Elbarco pasó por un último periodo de reparacio-
:tes en Holanda y tomó su comando una reducida tri-
culación de oficiales y suboficiales que, al comando
Cel Capitán de Navío Tirso Brizuela, se encontraba ya
en ese país a tal fin.

El día 8 de octubre de 1969, con tripulación redu-
cida de 350 hombres (recuérdese que la dotación
rormal alcanza los 1000 hombres) se afirma el pabe-
ión nacional y el 3 de Septiembre, la nave parte de
Rotterdam hacia aguas argentinas. Pese a los temo-
'es suscitados por lo riesgoso de esta operación, dado
el bajo numero de tripulantes, lo ciefto es que elA.R.A.
?5 de Mayo" arribó sin novedad a Puerto Belgrano el
27 de septiembre, entrando en la base eldía siguien-
:e, en que quedó oficialmente incorporado a la Flota
Ce Mar. Ese mismo año tuvieron lugar los primeros
apontajes y despegues desde su cubierta de aviones
Ce la Armada Argentina.

Desde 1970, el barco se constituyó en Nave Almi-
rante de dicha Flota y participó, anualmente en varios
cperativos, ejercicios y visitó por primera vez el puedo
de Buenos Aires.

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

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

Ese viaje también l levó a los EE.UU. a las tr ipula-
ciones de los que luego serían los avisos Sobral y
Somellera. En los años siguientes, el poftaaviones
participó en Operativos Unitas y Fraterno, con las ar-
madas de los EE.UU. y Brasil, respectivamente. De
hecho, varios aviones de su dotación, llevan en su
fuselaje los nombres de los portaaviones "25 de Mayo"
y "Minas Gerais".  Durante el  año 1978, sus aviones
interceptaron, en varias oportunidades, aeronaves
chilenas en misiones de patrullas aéreas de combate.

La unidad tuvo activa participación en la Guerra
de las Malvinas. En el  mes de Mayo de 1982, el  "25
de Mayo" disponía de un adecuado grupo aéreo para
operaciones aeronavales, que hubiese resultado muy
efectivo en caso de lanzarse un ataque contra la flota
inglesa.

Mucho se ha dicho acerca del frustrado ataque
aéreo del 1q de Mayo de 1982. Algunas cosas t ienen
verosimilitud y otras son francamente exageraciones.
El punto gira en lo siguiente: el  día 1e de Mayo hacia
las 15 o 16 horas se reciben informes de los aviones
de exploración acerca de la posición del Grupo de
Tareas enemigo e informando que ese mismo grupo
estaba aferrado a una operación aérea contra Puerto
Argentino. Evaluadas las probabilidades, se decide
llevar a cabo un ataque aeronaval que se iniciaría en
la madrugada del día 2 de Mayo de 1982 (aproxima-
damente a las 6 de la mañana). Se comienzan a alis-
tar los aviones en una configuración de carga máxi-
ma de combust ible y 1000 kgs. de bombas. En un
ataque aeronaval, hay una sumatoria de factores que
incluyen carga del avión, peso máximo, velocidad del
viento, distancia al blanco, entre otras. Al efectuar un
lanzamiento, elcomandante aéreo dispone de una grá-
fica, una curva en la que se relacionan el peso del
avión con la velocidad del viento necesaria oara un
lanzamiento exitoso, habiendo un peso límite. En este
caso era necesar io un viento de 25 nudos
(1nudo=1 ,852 Km./h). Este viento se logra sumando
la velocidad del barco más la del viento natural exis-
tente en el  momento del lanzamiento. El  olan or ioinal
era lanzar 8 aviones con 4 bombas cadá uno, o"sea
un total de 32 bombas. En el combate, un avión tiene
que atravesar tres barreras antiaéreas antes de llegar
al blanco: la orimera la conforman las oatrullas aéreas
de combate, la segunda la proporcionan los misi les y
la tercera es la que dan las armas y artil lería conven-
cional del blanco. Se barajaba la posibilidad de per-
der 2 aviones en la llegada, con lo que al blanco llega-
r ían 6 aviones: 24-bombas y,  be acuerdo a la
perfomance de cada escuadrilla, en el blanco elegido
pegara, por lo menos, una bomba por avión. Se lo-
graría, de esta manera un mínimo de seis impactos
que, sibien no hundir ían alportaaviones enemigo, sí
serían suficientes para neutralizarlo, que es lo que más
interesa en el combate moderno. En ese momento,
entrarían en escena la corbetas 469, con los misiles
Exocet MM38 que completarían el ataque aéreo.

Al comenzar a disminuir  el  v iento de supedicie (un
rarísimo fenómeno meteorológico en elAtlántico Sur)
esto obligó a comenzar a quitar peso a los aviones
para permitir el despegue. Se comenzó por bajar una
bomba, de manera que elataque se realizaría con24
bombas y luego se debió bajar otra hasta que cada
avion debia sal i r  con sólo una bomba: 8 bombas en
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total. En este punto, relata el contraalmirante Martini,
entra a jugar lo que se l lama la aceptabi l idad. Tenien-
do en cuenta las pérdidas al llegar al blanco y las pro-
babilidades de acertar, se consideró que en el blanco
impactarían entre una y dos bombas, lo que no oca-
sionaría daño apreciable (a menos que mediare una
gran casualidad). Todo eso sumado a las pérdidas
que habría en la retirada, hizo que elfactor riesgo fue-
se superior a la aceptabi l idad y se decidió cancelar el
ataoue.

La histor ia no termina ahí:  el  pof iaaviones siouió
navegando en la zona aún después que se rec¡bió la
not ic ia del naufragio delcrucero "General  Belgrano",
sus exploradores siguieron operando y se esperaba
otra oportunidad que, por los movimientos de la f lota
enemiga no se presentó. El barco entró a puerto para
reabastecerse eldía 12 de Mayo, es decir  diez días
después de la cancelación del ataque y no al  día si-
guiente como comúnmente se cree y el día 13 de Mayo
su Grupo Aéreo fue desplegado al  Sur,  desde donde
asestarían los golpes más fuertes a la flota enemiga.

Elcaso fue que a las 16 horas de aquel 1e de Mayo,
los exploradores del podaaviones (un Tracker) detec-
taron un grupo naval británico bastante importante a
unos 460 ki lometros. Elcontraalmirante Al lara, en ese
entonces comandante de la Flota de Mar, dispuso, al
anochecer de ese mismo día un ataque con todos los
aviones disponibles que, por las característ icas del
navío, no preparado para operaciones nocturnas de
catapultaje y recogida de aviones, debería llevarse a
cabo en la madrugada del día 2. Sin embargo, las
cosas no f  ueron tan senci l las: a medida oue la infor-
mación se iba af inando, se comenzó a sospechar oue
el potencial  blanco del ataque, no estaba inmóvi l  en
una operación de desembarco, sino que podía mo-
verse l ibremente y,  en cualquier momento, estar a t i ro
de la f lota. Versiones europeas indican que el  "25 de
Mayo" tenía problemas en sus máquinas y calderas,
pero lo que en real idad sucedió es que la velocidad
maxima del buque, que no excedía de los 20 nudos,
no era suf ic iente para que los A-4B pudiesen despe-
gar con su carga completa de bombas, municiones y
combust ible,  para lo cual,  se hubiese necesitado la
ayuda de un viento de, por lo menos, 35 nudos, el
cual sumado a la velocidad del podaaviones, produce
la suf ic iente sustentación para permit i r  el  debpegue.
Tales vientos son muy comuúnes en elAt lánt ico Sur
pero, en el momento en que más se lo precisaba, ocu-
rr ió que el  v iento cesó en gran medida. La velocidad
del v iento era, en ese momento, insuf ic iente para las
operaciones de catapultaje y, al no haber cerleza de
que la si tuación var iara en las próximas horas y al
haberse perdido la favorable si tuación del blanco, se
decidió ret i rar la f lota hacia aguas menos profundas,
evi tando así el  pel igro de los submarinos nucleares
que, en esa área, tenían todas las ventajas a su favor.
De hecho y hasta el f in de la guerra no se presentaron
nuevas posibi l idades de que el  podaaviones pudiese
cumplir  con su misión específ ica con un mínimo de
éxito. También la práctica demostró que, en este caso
en part icular y debido a la si tuación geográf ica, los
aviones podrían tener mas radio de acción y carga útil
sal iendo desde bases cont inentales. El  buoue recibió
la condec:oración "Ooeraciones de Combate".

Terminado el  conf l icto,  el  "25 de Mayo" cont inuó
con sus programas de adiestramiento hasta el  año
1988, fecha en que entró en un período de reparacio-
nes y modemizaciones que, por problemas presupues-
tar ios y por la evolución de la polí t ica internacional,

nunca se l levarían a termino. A oart i r  de noviembre
de 1988, el  buque paso a dependerdel Comando de
la Flota de Mar a la Dirección General  de Mater ial
Naval,  mientras que sus escuadr¡ l las. se entrenaban
desde bases terrestres. Finalmente este buque fue
pasado a situación de desarme y reserva hasta el mes
de mayo de 1997, en que fue dado de baja de las
l istas de la Armada, para ser vendido para su des-
guace en el  mes de agosto de 1998.

Desde 1988 el  buque quedó a la espera de su
dest ino y su úl t ima sal ida al  mar fue entre el  27 de
enero y el  5 de mazo de ese año, navegando en la
zona de Rincón, en una etapa de instrucción con el
G ruoo Aeronaval Embarcado.

En esos días hasta se había olanif icado su mo-
dernización -se l legaron a sacar las máquinas or. igi-
nales- y el  mismo gobierno habría dest inado un mon-
to cercano a los 200 mil lones de dólares para ese
reacondicionamiento. Sin embargo, en esos años de
hiperinf lación, el  presupuesto habria bajado a 70 mi-
l lones para luego el ininarse def ini t ivamente, entrando
en la nueva década y el  nuevo gobierno. Finalmente,
el  buque fue dest inado al  desguace (Ver Desguace/
Tour en el  CD ROM adjunto) y a comienzos de 1999
f ue vendido a una empresa civi l  inglesa que lo condu-
jo mediante un gran remolcadorf i l ip ino hasta las cos-
tas de la India para su desarme. Suponemos que del
otrora poftaaviones ya no debe quedar hoy sino algu-
nas cuadernas de acero y pocos elementos
desechables.. .

Hasta aquÍ la histor ia con mayúsculas, la histor ia
conocida y registrada. Pero detrás de esta historia
hay un slnf  ín de detal les que hacen también al  histo-
r ial  de la nave. Al evocar el  nombre del portaaviones
25 de Mayo, inevi tablemente se piensa en una suce-
sión de órdenes, reglamentos, estructuras, etc.  en
donde no hay lugar para el  factor humano. Esto es
ciefto en parte solamente ya que, detrás de las opera-
ciones aéreas o de combate que haya tenido el  bu-
que se encuentran las horas de guardia y prepara-
ción que esas operaciones conllevan. Entre las varias
anécdotas escuchadas, se pudo saber que mientras
los pi lotos aguardaban sus turnos de vuelo, según el
t iempo de espera de cada uno, se organizaban la di-
versidad mas grande imaginable de charlas y cursos
como, por ejemplo, el  de af inación del automóvi l .

"El porlaaviones nunca fue un barco fácil. El abas-
tecimiento era una maniobra difícil por su volúmen.
Piénsese que sólo en municiones el barco cargaba
70 camiones. Recalco: 70 camiones. A eso se le debe
sLtmar, combustible, pertrechos varios, carne, leche
y harina (palabras delvicealmirante -R- Julio Lavezzo)
y se tendrá una idea de la magnitud de números que
se manejaban." Es que un poftaaviones es una pe-
queña ciudad, con todos los servicios que el la requie-
re. Hospital, abastos, iugares de trabajo y esparcimien-
to. Inclusive, es un barco tan completo que of rece una
serie de servicios y comodidades que, en ocasiones,
se l legaban a extrañar cuando se pasaba a otros des-
t inos. Un ejemplo: cuenta elcapitan de navio (R) Da-
niel  Moreno, of ic ial  de catapulta del poftaaviones, que
uno de los más gratos momentos era, al  terminar la
guardia nocturna ir  a las tres de la mañana a la pana-
dería a ver sal i r  las facturas.

¿Quienes habitaban esa ciudad? El capital  huma-
no es también un detal le a tomar en cuenta. Si  bien
una gran parle del personal eran profesionales nava-
les, formados, entrenados y que habían elegido esa
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profesión como medio de vida, también y durante casi
toda la vida útil del barco en la Armada Argentina, su
dotación incluyó marineros conscriptos, muchachos
con poco o ningún conocimiento previo del mar o,
mucho menos de lo que signi f icaba moverse en la
cubierta de un portaaviones.

Este úl t imo lugar podía ser cualquier cosa menos
un lugar tranqui lo.  De hecho era un lugar pel igroso
nasta para la gente entrenada en su manejo. Existía
el  r iesgo de las hél ices, turbinas, escapes, etc.  y,  s in
embargo, toda la comunicación entre los distintos ser-
'¡icios se hacía exclusivamente oor señas debido a
:ue el  ruido predominante en la cubierta de vuelo,
iacía imoosible otra forma de comunicación.

Ref iere elcontraalmirante (R) Hector Martini, ave-
zado tr ipulante del  navío,  que la presencia de
:onscriptos en la cubierta de vuelo y en medio de la
.  orágine de una operación aérea, sorprendió a al tos
:f ic iales de otras armas. acostumbrados a otro t ipo
:e operaciones. Y mucho más los sorprendió el  sa-
:er oue el  índice de accidentes era baiís imo. Esto se
: 3 raba con entrenamiento constante y un factor en el
: . le todos los of ic iales consultados coincidieron: se
:s daba a los conscriptos un trato tal que la mayor
:  af  e de el los, por no decir  todos, se sentían pade de
-^ equipo, pafte de una maquinaria y,  además, parte
-corlante, porque lo eran y se iba formando un espí-
' :- de cuerpo que hacía que las operaciones se efec-
:-aran con altos niveles de seguridad. El vicealmirante
-z'Jezzo recuerda que, muchas veces, esos mucha-
:- ls se quedaban en la cubiefta de vuelo part ic ipan-
: :  de las ooeraciones hasta mucho mas al lá de lo
:-e el  deber les imoonía.

La sal ida de servicio del portaaviones siqni f icó

Gomandantes
Cao de Navío Tirso R. Brizuela
Cap. de Navío Marcos Oliva Day
Cap. de Navío Félix F. Fitte
Cap de Navío Mario A. Hoffmann
Cap. de Navío Carlos M Mazzoni
Cap. de Navío Roberto Ruilópez
Cap de Fragata Edgardo A Otero
Cap de Navío H. J. Barbuzzi
Cap de Navío Albedo G. Vigo
Cap. de Navío Rodolfo C Luchetta
Cap. de Navío Niceto E Ayerra
Cap. de NavÍo Gualter O Allara
Cap. de Navío Raúl J. González
Cap. de Navio José J. Sarcona
Cap. de Navío Néstor O. Baricco
Cao. de Navío Gerardo L Núñez
Cap. de Navío Guil lermo F Payer
Cap. de Navío Jorge O. Ferrer
Cap de Navío Mateo A. Giordano
Cao. de Navío Daniel A. Fusari
Cao. de Navío G B Maissonave

-  
-cho más que la baja de un barco de la f  lota. Signi-

'  :ó la disolución de un grupo de profesionales al ta-
-ente especial izado: of ic ia les de catapul ta,
- . : ia leros,etc.  que es lo realmente di f íc i l  de formar.
--  pi loto con entrenamiento se forma; pero un perso-
-al  auxi l iar,  en especial  los señaleros, no se forma ni
:' un viaje ni en dos: son horas y horas de práctica y
:e experiencia y eso es lo que hace doblemente valio-
:: a este grupo humano. Como ejemplo, baste recor-
:ar las reflexiones de uno de los of iciales del portaa-
.'cnes: "cualquier nación no usuar¡a de este tipo de
:rque que hoy incorporara uno a su flgta, tardaría

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

Técnica
El oortaaviones A.R.A. "25 de Mavo" era un navío

de la clase Colossus. Construido en los Ast i l leros
Cammel Laird & Co. de Birkenhead, Gran Bretaña,
f  ue botado el  17 de Enero de 1945 baio el  nombre de
"Venerable".  La clase Colossus, ha sic io amol iamente
ut i l izada en posguerra por diversas Armadas y, aun
en la actual idad, quedan algunos portaaviones en
servicio,  s i  bien no se espera que prolonguen su vida
út i l  mas al lá del 2000, de todas formas, es importante
tiempo para naves de esta naturaleza.

Esta clase se desarrolló ante la necesidad de la
Real Armada de ooseer oortaaviones de escuadra a
un bajo costo y rapidez de construcción ya que, hasta
el momento, elesfuerzo industrial había estado volca-
do a los porlaaviones de escolta.

Es de destacar que, ante el  inminente f in de la
Segunda Guerra Mundial ,  es evidente que se pensó
en la oosibi l idad de reaorovecharlos al  término del
conf l icto ya que, en su cbnstrucción se apl icaron las
normas internacionales sobre barcos mercantes. Tal
reciclaje jamás se real izó en ninguna de las unidades
de la clase.

Uti l izando lecciones y experiencias de los anter io-
res años de guerra y,  teniendo en cuenta ia evolución
de los armamentos empleados se dio pr ior idad a la
velocidad a costa del bl indaje, se adoptó un sistema
de compart imentación estanca que reducÍa el  r iesgo
de inundación y escora en caso de impactos y daños.
También se el iminaron la mayor parte de las baterías
ant iaéreas quedando la aviación como pr incipal de-
fensa lejana de la nave en consonancia con la expe-
r iencia que se estaba recogiendo en el  Pacif  ico.

En sus máquinas se adoptó una disposición, en
forma escalonada, que minimizara la perdida de po-
tencia ante un eventual toroedo. Estas características
de construcción, permit ieron embarcar aviones mas
pesados y voluminosos que los que l levaban los por-
taaviones hasta el momento a Desar de lo cual estos
buques pudieron absorberlos con toda comodidad.

De las diez unidades que componían la clase, seis
se al istaron antes del f in de la Seounda Guerra Mun-
dial, pero ninguna alcanzó a partióipar en ella. Luego
de algunos años de servicio en la marina inglesa, ésta
los fue cediendo o vendiendo a otras Armadas, en
donde estos buques fueron objeto de modif icaciones
que, en algunos casos, dieron como resultado, que la
nave tuviese un aspecto muy dist into de aquel con
que había sal ido del ast i l lero.

Talfue el  caso del"25 de Mayo" elcual,  durante su
servicio en la Armada Holandesa, con el  nombre de
"Karel  Doorman" fue modernizado entre 1955 y 1958.
Estas modif icaciones, sumamente importantes con-
sist ieron en :

- lnstalación de la cubierta angulada con una
desviación de B.5e con respecto a su l ínea de cruj ía

- lnstalación de una catapulta a vapor t ipo
British Steam 4 Serie 9 provista por Brown Bros Ltd,
Edimburgo, Escocia. Esta catapulta fue probada a su
instalación en vacío, es decir  s in ningún t ipo de carga
y luego con un disposit ivo formado por tanques de
acero lastrados con diferentes pesos que corrían so-
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bre ruedas de avión. Tenía una longitud de 199 pies
de unas 30.000 libras máximas de capacidad. Su ve-
locidad máxima era de 303 nudos y aceleraba hasta
2 nudos por pie, con una presión hidrául ica de 4.000
libras. En una cuna en la cubierta de vuelo, en la ban-
da de babor,  se encontraban dos ci l indros de 18 pul-
gadas de diámetro y por ellos corrían dos pistones
unidos por el  carro de lanzamiento al  que se engan-
chaba el avión y, a su vez, según el tipo de aeronave,
peso y configuración se regulaba la presión para lan-
zarlo

-lnstalación del sistema de guía de apontaje
mediante espejos.

Además, la estructura en isla, fue modificada en
forma radicalcon el propósito de recibir nuevos rada-
res y se le agregó un montaje Bofors de 40 mm a
popa de dicha estructura y otro similar a proa, se mo-
dif  icaron mást i l  y su chimenea en una estructura t ipo
"Mack", esto es chimenea y mástil integrados en una
sola unidad. Terminadas esta serie de reformas, el
barco ofrecía un aspecto completamente distinto al
de sus pares de la época, como eran el "Arrornanches"
francés, el  "Sidney" austral iano, o el  mismo " lndepen-
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-
t inadas a otra unidad de la misma clase nunca com-
pletada, el HMS "Leviathan". De esta manera, elsis-
tema de propulsión quedó integrado por dos grupos
de turbinas Parsons Compound de reacción pura( una
de alta y otra de baja presión). Los 20.000 HP a 230
r.p.m. generados porcada grupo accionaban, respec-
tivamente, un eje propulsor mediante una caja de re-
ducción simple.

Su máximo radio de acción de unas 12.000 mil las
(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 sufr ió un severo
incendio en la sala de calderas, por lo que el  almiran-
tazgo holandés decidió retirarlo delservicio. Termina-
das las reparaciones, el barco se ofreció en venta a
diversas marinas. La Armada Argentina consideró ven-
tajosa su compra en 1968 y en 1969, antes de padir
para aguas de nuestro país, el portaaviones fue nue-
vamente sometido a otra serie de modificaciones y
acondicionamientos para su nuevo dest ino; en 1970
se le instalaron nuevos sistemas de radar y se le dotó
de un sistema de proceso de datos Ferranti CAAIS y
un presentador de datos PLESSEY Super CAAIS
compatibles con los sistemas de comunicación de
datos informáticos de los dos destructores Tipo 42.
Hacia la década de 1980, su cubiefta de vuelo fue
alargada a la altura de la estructura de comando para
aumentar la capacidad de aparcamiento de aviones.
Pasado elconflicto con Gran Bretaña, se hicieron es-
tudios tendientes a prolongar la vida útil de este barco
hasta mas allá del 2000. El proyecto contemplaba,
entre otras modificaciones, la instalación de una ram-
pa de despegue del t ipo "sky- jump", del  mismo t ipo
oue las utilizadas en los modernos portaaviones in-
gjleses o, por ejeimplo, el "Príncipe de Asturias" espa-
ñol, el "Vikrant" hindú o el "Chakri.Naruebet" de la ar-
mada tailandesa. De este modo, el barco hubiese to-
mado otro aspecto aún más distinto del actual; sin
embargo, cuestiones presupuestarias y geoestraté-
gicas hicieron postergar y suprimir el proyecto.

Al igual que otras partes de la nave, el armamento

sufr ió var ias modif icaciones. El armamento or iginal ,
consistió en nueve ametralladoras AA Bofors de 401
70 alque se le agregaron los de la is la.  Uno de el los,
agregado a proa de la misma, se le retiró durante la
ultima modificación de la cubierta. Es interesante des-
tacary se ve muy claramente en distintas fotograf ías,
como su electrónica fue variando a [o largo de los trein-
ta años de servicio en nuestra Armada. Efectivamen-
te, en la iconograf ía existente, se puede ver como su
radárica ha ido cambiando o fue siendo desembarca-
da al  t iempo de ir  quedando ant icuada.

De los dos ascensores que el  buque poseía en la
l ínea de cruj ía,  el  de popa f  ue anulado, soldándolo a
la cubief ia para permit i r  el  aterr izaje 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 mayor y,
al alerrizar sobre el ascensor de popa, aumentaba el
riesgo de accidentes. Por igual razón los montajes de
ametralladoras antiaéreas de la batea oroelde la ban-
da de babor,  bajo la sal ida de la pista angulada, de-
bieron ser ret i rados debido a que dejaban sin
sustentación a los aparatos en caso de un apontaje
fal l ido 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 más que necesario debido a los constan-
tes derrames de aceite y combust ible que se produ-
cían. Como dato curioso aportado por un ex tripulante
de la nave, es de señalar que, en la cubieña de vuelo,
todas las herramientas utilizadas eran de bronce para
que, en caso de caída sobre la cubiefta metál ica, di-
chas herramientas no produjeran chispa.

La electrónica del barco, como se señaló, ha cam-
biado en diversas ocasiones, pero puede resumirse
en: dos radares de alefta temprana LW-0'1 y LW-02,
un radar de adquisic ión y seguimiento de objet ivos
DA-02, un radar de navegación/descubierta de su-
perf ic ie ZW-01, un radaral t ímetr ico SGR-109, diver-
sos equipos de ECM y una antena deITACAMO URN-
2O la cual, por su extrema sensibilidad, va por dentro
de un tubo l leno de hidrógeno l íquido, única sustan-
ciacapaz de proteger eficazmente dicha antena.

El resúmen de los datos técnicos del A.R.A. "25
de Mayo" es el  s iguiente:

-Botado en 1943 como HMS Venerable, comisio-
nado en 1945, vendido a Holanda en 1948 como Karel
Doorman, vendido en 1968 a la Argent ina 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 ángulo de 8.5e y una
longitud de 140.75 x 16.11 m

-Dimensiones del  hangar:  137 .7 x 1 5.85 x 5.18 m
-Cuenta con una cataoulta Brown Bros del t ioo

British Steam 4.serie 9 . Longitud 99 pies, capacidad:
15000 a 30.000 lb.  Velocidad 303 nudos

-Propu{sión :  dos turbinas Parsons de reacción
oura

-Radio de acción: 22.240Km.a14 nudos o 11.490
Km. a 32 nudos

-Velocidad de crucero: 45 km./h
-Armamento: nueve cañones Bofors 40/70 AA. Se

agregó uno más en la pr imera modernización. En los
80 se le retiró un montaje a proa de la isla.

-Tr ipulación: 1200 hombres, contando al  grupo
aéreo
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-Grupo aéreo: varió con eltiempo. Pero hacia los
80 embarcó 10 Super Etendard o 14 A4-Q Skyhawk,
10 S-2 Tracker antisubmarinos y/o 10 helicópteros S-
61 Sea King antisubmarinos así como helicópteros
Alouette lll, estos últimos como helicópteros de dota-
ción, en tareas utilitarias y de rescate de pilotos.

Un punto de debate era la velocidad delportaavio-
nes: si la máquina estaba o no en condiciones o si
había que sustituirla por otra que diese 30 nudos. Lo
ciedo es que la velocidad óptima para operaciones
aéreas era de 25 nudos; y todavía más: los 25 nudos
son los mejores para recuperación 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
sustentación y el avión cae mucho más a plomo so-
bre la cubierta. La velocidad del barco es otra historia
aDarte.

Uno de los puntos que se le criticaba al barco era
que los compartimientos de máquinas eran demasia-
dos grandes. Esto era porque en cada compartimien-
to llevaba instalada la máquina (eran dos), sus dos
calderas correspondientes y los generadores y demás
mecanismos asociados. Es posible que, en caso de
inundarse uno de estos compadimientos se compli-
cara un tanto la situación del portaaviones. Porempe-
zar y, a diferencia de los pofiaaviones americanos en
los que el hangar es una continuación de la cubierta,
en el "25 de Mayo" el hangar estaba protegido, con-
formando una caja; además e instalados ya desde
origen, en elcasco se habian incorporado cofferdams
formados por tanques vacíos de 200 litros que, en
caso de un impacto y en la deformación, absorbían la
luerza de la explosión con la consiguiente disminu-
ción del riesgo de daño. Por otro lado, el buque tenía
compuertas estanco que según las condiciones de
estanqueidad, es decir niveles de seguridad que iban
desde el W (mínimo) al Z (máximo), se conseguia
controlar una inundacion. Por ejemplo, en condicio-
nes de estanqueidad W, las únicas compuertas ce-
rradas eran las de la santabárbara, combustibles, etc.
En cambio, al impartirse la orden "condición de
estanqueidadZ", se cerraban todas las compuefias y
aunque el buque recibiera un impacto directo en el
casco, hubiese sido posible controlar la escora
adrizando la nave mediante la inundación de otros
compadimientos. El buque hubiese perdido efectivi-
dad, pero no se hubiese hundido.

La principal diferencia entre los portaaviones in-
gleses y americanos es la filosof ía de uso. Los prime-
ros sostienen que el avión se sube a cubierta para
utilizarlo y se baja al hangar para protegerlo, Los se-
gundos, en cambio, dicen: el avión vive en cubierta y
se baja solamente para repararlo, medida coherente
ya que los aviones navales están diseñados para la
intemperie y elduro cl ima marino. Elpunto es que, al
bajar el avión todas las noches, con el movimiento del
barco, ocurrían 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 contenían
el resto delcable e iban a secciones fijas unidas a la
máquina y que no se cambiaban tan seguido. Un ca-
ble de f renado es,en realidad, un amortiguador con la
característica que puede controlarse la salida delfluído
interno para adecuar la presión a sopofiar ya que no
es lo mismo la velocidad de un Tracker, avión pesado
que aponta con una relación gancho/cable de 60, con

un A-4, mucho más liviano, cuya relación gancho/ca-
ble es de 101 . Debido a un accidente de corte de ca-
ble en el año 1974, se procedió a un cambio de éstos
(había un total de 6) eh 1975.-

Debido a que por las deformaciones de cubierta
en el movimiento del buque, quedaba un pequeño
escalón 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 país el Super Etendard, avión
mucho más pesado y de mayor impacto en el apontaje,
se produjeron accidentes de igual naturaleza en ma-
yor número que cristalizaron en la decisión de clausu-
rar el ascensor de popa aún a costa de perder f lexibi-
lidad de maniobra. Al soldar el ascensor, además de
no haber más accidentes por roturas de parante, tam-
bién se solucionaron cieftos problemas que tenían los
cables de frenado porque, al quedar la cubierta com-
pletamente lisa, el avión apontaba más suavemente y
elcable se desplegaba en forma más uniforme y, por
tanto, aumentó 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" embarcó una variada serie de aviones
que, en mayor o menor medida, cumplían con los re-
quisitos y necesidades del arma aérea de la Flota de
Mar. Si  bien las capacidades del buque, al  l legar a
nuestro país, permitían (y de hecho, en la Armada
Holandesa ya habían tenido lugar) las operaciones con
aviones a reacción, el equipamiento de la Aviación
naval de la época, hizo que el buque comenzara su
servicio en la Argentina empleando aparatos de pis-
tón como fueron lo T-28 Fennec navalizados y los
Grumman S2-A "Tracker" antisubmarinos, estos últi-
mos, provenientes del portaaviones "lndependencia".
En cambio los T-28 P (navalizados) pasaron a consti-
tuir la Segunda Escuadrilla Aeronaval de Ataque y
operaron embarcados hasta 1972, continuando lue-
go las operaciones desde bases en tierra.' Hacia 1972,la Armada Argentina adquirió en Es-
tados Unidos dieciséis aviones de caza y ataque Mc
Donnell Douglas A-4Q Skyhawk, con los cuales cons-
tituyó la Tercera Escuadrilla Aeronaval de Caza y Ata-
que con base en el portaaviones, en maniobras em-
barcadas y en Comandante Espora como su base
permanente. Esta escuadrilla fue creada el 1 de mar-
zo de 1971 y desde un pr incipio fue armada con los
A-4Q traídos 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 conside'rada como la espina dorsal de la avia-
ción de ataque de la Armada. Estos aviones se desta-
carían combatiendo bravíamente en 1982 contra uni-
dades de la flota británica, durante el conflicto por las
Malvinas. Contando, en ese momento con solamente
ocho aparatos, según se consigna en el libro "Avia-
ción Naval Argentina", participaron desde el primer
momento en las acciones delconflicto. Si bien no fue
necesaria su intervención en las acciones de la re-
conquista de las islas, la escuadrilla se destacó en las
acciones del estrecho San Carlos (el callejón de las
bombas) siendo los causantes del hundimiento de las
fragatas HMS "Ardent" y HMS "Antelope" además de
causar graves daños a otras unidades. Al final de la
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guerra, la escuadrilla había perdido el 40 % de su
material de vuelo y había tenido que lamentar la muefie
de dos pilotos. Los aviones estaban pintados en el
color gris-gaviota normalizado de la US. Navy con las
matrículas y los códigos de llamada en negro, al igual
que la palabra "Armada". Durante algún tiempo, esta
palabra fue sustituida por "Naval". En el timón y las
superficies de profundidad estaban pintados los colo-
res argentinos. El nombre del portaaviones iba en el
timón. En las alas estaban pintadas las anclas distin-
tivas de la Aviación Naval Argentina. Después de la
guerra, algunos Skyhawks, fueron camuflados en un
esquema de color marrón y verde oscuro y, por lo
menos uno, fue provisto con un camuflaje experimen-
tal en dos tonos de marrón. Posteriormente, estos
aviones fueron pintados con el color azul gris y las
leyendas e indicativos, en tamaño reducido se pinta-
ron de gris medio. En algunas fotografías se alcanza
a apreciar un Tracker con camuflaje verde y marrón,
seguramente algún 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 excepción a esta regla y confió
su patrullaje antisubmarino y la exploración a aviones
Tracker, modelo S-2E, que reemplazaron a los anti-
guos modelos A y F a part i rdel  año 1978, los que
pasaron a ser util izados como aviones utilitarios para
transporte de personal y carga al portaaviones. lnte-
graron la Escuadrilla Aeronaval Antisubmarina y, du-
rante la guerra de 1982, f ueron los responsables del
éxito de varias misiones. Esta escuadrilla fue creada
en 1957 (donde por primera vez aparece el nombre
de "Antisubmarina") util izando aviones PBY "Catali-
na".  En 1962, se trajeron de los E.E.U.U. los aviones
Tracker S2A, un modelo que ya no abandonaría a
nuestra flota y que constituyó definitivamente a la Es-
cuadri l la a paf i i r  del  31 de mayo de 1962. Ut i l izando
el 90% de sus efectivos, la escuadrilla tomó parte en
las Malvinas siendo sus aviones los primeros de la
aviación naval argentina en operar desde las islas.
Embarcando luego en elpoftaaviones "25 de Mayo",
los Trackers realizaron varios vuelos de exploración y
fueron los que descubrieron a la flota enemiga el día 1
de mayo de 1982. Tamblén estos aviones f ueron los
que, buscando alaviso "Alférez Sobral" detectaron un
submarino enemigo, el  que fue atacado sin conocer-
se las consecuencias de esta acción. Los aviones
siempre utilizaron el esquema de colores heredado
de la marina nofteamericana, 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 simi lar al  de los A-4Q. Más ade-
lante fueron todos repintado y en azul gris, con las
leyendas en gr is medio. El  emblema nacional,  según
se ve en fotos, varió, de la bandera que ocupaba todo
elal to delt imón, a una muy pequeña bandera, ales-
tilo de la FuerzaAérea, para volver, según se lo vió en
el puerto de Buenos Aires en jul io de 1988 a la gran-
de original. Actualmente la Escuadrilla, está equipa-
da con Trackers en versión turbohélice.
Al pasar los años, también se fueron deteriorando las
condiciones de vuelo en que se hallaban los A-4. En
previsión de su paulatina salida de servicio, se comen-
zaron las gestiones pertinentes a la adquisición de
catorce aviones Marcel Dassault-  Breguet Super
Etendard, de fabricación francesa. Este avión de
avanzadísima generación y excelentes prestaciones,
opera en la Segunda Escuadril!a Aerona Navalde Ata-

que, que también estuvo basada en el poftaaviones.
Su entrada en elconflicto por Malvinas constituyó una
sorpresa hasta para los ingleses que, paradójicamen-
te, se encontraron indefensos porque, al ser atacados
con armamento normal izado de la OTAN, las
computadoras de sus barcos identificaban a los avio-
nes y misi les como amigos. Esta escuadri l la es real-
mente una escuadrilla con historia. Comienza en for-
ma of ic ial  el  9 de agosto de 1956 cuando l legaron en
vuelo al país, a través de varias etapas; los cazas
Vought F4U Corsair  desde los E.E.U.U. a Punta In-
dio. Hacia el año 1957 sus efectivos ascendían a una
cant idad que just i f icaba la denominación de "Flot i l la
de Combate". Constituyó también una de las prime-
ras escuadrillas embarcadas a paftir del año 1958, al
incorporarse el portaaviones "lndependencia". A par-
tir de 1 9TO,laescuadrilla recibió aviones T-28 P, adap-
tados para su uso en pofiaaviones, los cuales opera-
ron hasta 1 972 desde el "25 de Mayo". En 1 981, poco
antes de la guerra, la unidad comenzó a recibir y a ser
asesorada en el  manejo de los aviones Super
Etendard, de los que sólo cinco estuvieron en condi-
ciones ooerativas al comienzo del conflicto. Las ac-
ciones más sobresalientes de estos aviones arrojaron
como resultado el hundimiento de un destructor Tipo
42 (HMS "Sheftield"), un portacontenedores (HMS
"Atlantic Conveyor") y severos daños, parcialmente
conf irmados al  portaaviones HMS " lnvincible".  Sus
esquemas de colores han permanecido inalterados
desde la llegada al país de los primeros aviones a la
fecha: superficies superiores en azul-gris y supeñicies
inferiores blancas. La palabra "Armada", códigos y le-
yendas están pintados de blanco y los colores nacio-
nales campean en el t imón al  est i lo de los Skyhawks.
En las alas, están pintadas las distintivas anclas en
blanco y negro según se trate de las supedicies infe-
riores o superiores, respectivamente.

El componente de ala girator ia del"25 de Mayo" lo
compusieron dos tipos de helicópteros: el Sikorsky S-
H3 Sea King, hel icóptero pesado empleado,
pr incipalmente, en la guerra ant isubmarina; y el
transporte y más liviano Aerospatiale Alouette ll l que,
en varias versiones, presta servicios en la aviación
naval y actuaba como helicóptero de dotación del
buque. Integraron, respect ivamente la Segunda y la
Primera Escuadrilla Aeronaval de Helicópteros. Estas
escuadri l las comenzaron siendo una sola el  23 de
mayo de 1949. Por esas épocas y en los años
siguientes, los helicópteros operarían en tierra y a
bordo de las torres y popas de los cruceros de la Flota
de Mar y en las campañas antárticas. A partir del año
1954, la escuadri l la se organizó como las demás
escuadrillas de la Aviación Naval con asiento en la
Base Aeronaval de Puerto Belgrano. Al incorporarse
el "lndependencia", la presencia de los helicópteros
en la flota se incrementó y pasó a ser lo más común,
siendo estos aparatos los encargados de dar seguridad
a las ooeraciones de vuelo. En 1960 se incorooraron
los Alouette 111 de turbina a gas y en 1972 los
helicópteros más pesados deltipo Sikorsky 5-61 (SH-
3) "Sea King" que fueron traídos en vuelo hasta el
país desde los E.E.U.U. Recién en 1979 la escuadri l la
se dividió en dos escuadri l las indeoendientes: los
helicópteros livianos, como los "Alouette ll l" pasaron
a formar la Pr imera Escuadr i l la Aeronaval  de
Helicópteros y los "Sea King" formaron la Segunda de
estas Escuadrillas.

Los Alouette l l l ,  s i  b ien eran hel icópteros de
dotación 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
helicópteros se perdió junto con el Crucero A.R.A. "Ge-
neral Belgrano" y otro tuvo una destacada actuación
el3 de Abril, en los desembarcos de las lslas Georgias
delSur.

Los "Sea King", por el contrario, luego de partici-
par en la recuperación de las lslas Malvinas y de ser
uno de ellos la primera aeronave nacionalque 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 aeródromos en tierra. Durante
elt iempo 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 elagregado de zonas de color
rojo, según se desprende de observaciones hechas
en el Museo Navalde la Nacion. Las insignias incluían
eltípico ovalo de la aviacíón naval. Mas tarde adopta-
ron una coloración camuflada en color marrón y ver-
de, con una bandera argentina de tamaño menor y
sus indicativos en negro. Los Sea King también tuvie-
ron, en un principio, la coloración 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 helicópteros, luego,
fueron camuflados en verde, marrón y gris, siendo
utilizados para operaciones de practica y desembar-
co con la InfanterÍa de Marina. Actualmente, los apa-
ratos embarcados en la flota, han recibido el esque-
ma azul gris, con leyendas e indicativos en gris. Es-
cuema similar se vió en los Alouette en el Puerto de
Buenos Aires, en jul io del presente año de 1999.

Las operaciones en la cubieda de vuelo del A.R.A.
25 de Mayo" se llevaban a cabo con la ayuda de los
'¡ehículos de origen americano llamados "Mulas". Es-
ios vehículos, de forma rectangular y gran potencia,
'nueven los aviones de su posición de aparcamiento
a las de despegue, enganchando los aviones a una
barra de remolque, mediante enganches que, por lo
generalse encuentran en los trenes de aterrizaje. Lle-
'/an un solo habitáculo para el conductor y están pin-
:ados con una coloración amari l la con zonas
antideslizantes de color negro.

También es posible encontrar (se lo ve en varias
'ctos) pequeños tractores marca Clark ARV GT/DT,
rintados totalmente de amarillo y con los escudos de
as escuadrillas a las que sirven aunque, al parecer,
rabían sido desembarcados y utilizados en tierra, aún
antes de la salida de servicio del portaaviones. Este
equipo, finalmente, se complementa con la utilización
je carros elevadores hidráulicas para bombas y mu-
riciones y las Unidades de Potencia Auxiliar que son
3eneradores portátiles remolcables. Uno de estos
3eneradores, aparece siempre en la proa de la cu-
cierta de vuelo en la banda opuesta a la catapulta

El decolaje y aterrizaje de aeronaves es una ope-
ación de cieda complejidad en tierra y más compleja
aún en un pofiaaviones, en donde las distancias se
acoñan de una manera casi inconcebible para un pi-
,oto de aviones no embarcados. Una ooeración de
catapultaje es complejísima y comienza cuando el pi-
oto del avión al despegar, efectúa las comprobacio-
res de rutina previas alvuelo en combinación con el
equipo de mecánicos que sirven al aparato. Finaliza-

da ésta, los calceros y trinqueros liberan el avión de
sus puntos de sujeción y la CESA (Central de Situa-
ción de Aviones) transfiere el control del aparato al
personal de la catapulta, indicándole por señas al pi-
loto (ya que este no tiene comunicación directa con el
personalde cubiefta) el señalero que guiará a su avión
hasta la posición de lanzamiento. El señalero, enton-
ces va llevando al avión, siempre por señas, 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 ouince minutos. Si el
avión está en su correcta posición, el piloto retira sus
manos de controles y frenos y se levanta una especie
de calzos hidráulicos que mantienen el avión fijo en
su posición. En este punto, los pilotos tienen prohibi-
do accionar todo tipo de frenos para evitar cualquier
accidente por omisión que pudiese ocurr i r  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
avión a ésta mediante un cabo llamado retenida de
cola; esto es un cabo con una p¡eza de hierro fundido
en su medianía, diseñado para romperse en el mo-
mento del  lanzamiento y enganchan el ,avión 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
avión esta tesado.

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

-El piloto empuja los aceleradores hacia adelante
y se toma de una traba de seguridad que poseen to-
dos los aviones embarcados para impedir que la sú-
bita aceleración empuje hacia atrás 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 eloficial de catapulta observa que el pilo-
to esta en posición, el personal de cubiefta en los lu-
gares asignados y el motor a su máxima aceleración,
da la orden al operador de la catapulta de activar esta
última con un gesto determinado: extiende el brazo y
se agacha hasta tocar con su mano la cubierta. Este
gesto es así debido a que no tiene posibilidades de
ser confundido con algún movimiento casual y, por
tanto, elimina el riesgo de un lanzamiento prematuro
o por accidente.

-El operador oprime un botón y el pistón de la ca-
tapulta es disparado hacia adelante traccionando al
avión a casi39 (3 veces la'fuerza de gravedad) hasta
elf inal  de su carrera, momento en que el  avión 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 altiempo
que, por la radio de su casco, comunica a la torre de
control la f rase "Abortar catapultaje" por tres veces y,
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 avión haciéndole el
gesto correspondiente a sacar potencia. El lanzamien-
to ha quedado sin efecto.

Esta maniobra que, así descrita, puede parecer
que lleva mucho tiempo, gracias a la pericia y entre-
namiento de los pilotos y personal del "25 de Mayo"
podía hacerse en un máximo de cinco minutos.

De igualforma, el apontaje del avión se hacía casi
exclusivamente por señas, en este caso, porque la
vulnerabilidad de un portaaviones aumenta con el gran
flujo de comunicaciones hacia y del navío. La opera-
ción de apontaje era difícil no tanto por la escasa dis-
tancia (25 metros en que se debía detener el avión)
sino porque se apontaba en una pista que tenia 8 gra-
dos de inclinación respecto del eje de la nave, de for-
ma que el barco iba en una dirección mientras que el
avión iba casi en otra, debiendo el piloto, efectuar cons-
tantes correcciones y ajustes en su aproximación.

Si había un buen viento el problema no era tanto,
ya que el portaaviones podía navegar a una mínima
velocidad. Pero con poco viento, eran las mismas
máquinas del barco las que debían generarlo, por lo
que la velocidad aumentaba y disminuía el tiempo de
ajustes de que disponía el piloto. Una de las ayudas
que estos disponían era una guía de aproximación
que, pintada en color amari l lo,  colgaba de la cubier la
de vuelo en la popa del barco y que, al estar alineada
con la línea amarilla de la cubierta inclinada, hacía
que el piloto, sivenía en el ángulo correcto mirara toda
una línea contínua. Esa guía tenía un cable con lám-
paras para las operaciones nocturnas. Las otras ayu-
das eran los señaleros y el llamado espejo de apontaje,
aunque de espejo sólo mantuviese el nombre debido
a que se habían cambiado los espejos por sistemas
de luces. Elavión efectuaba su aproximación al barco
acercándose por el lado de babor hasta rebasar su
proa y viraba para un giro completo por estribor al tiem-
po que reducía su altitud. En ese momento comenza-
ba la aproximación final y cesaban las comunicacio-
nes con la torre de control para transferir todo el con-
trol al señalero, el cual se encontraba en su puesto a
babor y a popa del barco. Este, previa comprobación
visual de la cubierta angulada de que estuviese libre,
utilizaba las señales del espejo para indicar al piloto si
su altitud y ángulo de descenso eran correctos o no.
En elaparato de señales, la hi lera de luces delcentro
(la pelota) iba desde elcolor ámbar (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 motor y
lo intentara de nuevo. (Ver la foto del sistema de
apontaje).

Si la aproximación y el descenso eran correctos, la
pelota sería verde y, en el momento adecuado, el se-
ñalero encendería las luces de corte de potencia. El
avión, entonces engancharía en uno de los cables de
frenado y quedaba detenido.

Refiere elcapitán Alberto Davini, uno de los pilo-
tos y comandante aéreo del portaaviones que, desde
el año 1978 en adelante, el nivel de adiestramiento de
los pilotos del barco fue talque los apontajes llegaron
a hacerse solamente por señas, sin que mediare nin-
gún tipo de comunicación radial.

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

observa, desde la cabina de un avion y si éste está
correctamente al ineado, aparece como una
cont inuacion de la l ínea amari l la de la cubierta
angulada. Para operaciones nocturnas, esta guia dis-
ponía de luces rojas mientras que la cubiefta tenía
luces blancas pero, de igualforma, si la alineación era
correcta se veía como una sola línea de luces o un
ángulo en caso contrar io.  Esa guía fue traída de
EE. UU. por el entonces Tte. Adamoli, aproximadamen-
te en 1964, que había estado entrenándose como
señalero para aviones Corsairs. Como el "lndepgn-
dencia" no tenía ese sistema, las operaciones noctur-
nas eran bastante difíciles. Esa solución, hoy tan ob-
via, en ese momento solucionó un gran número de
oroblemas.

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 dirección
del viento y, de ese modo poder colocaba al navío de
oroa al mismo.

Un tripulante esencial o, mejor dicho, indispensa-
ble para los apontajes era el señalero. Elseñalero era
quien indicaba al piloto si su nivel de aproximación,
altitud y velocidad era correcto. Era un lugar de gran
responsabilidad y un señalero experto era el producto
final de muchas horas de práctica y observación de
aterrizajes. Un señalero antes de ser señalero, debía
ser piloto y haber hecho enganches, o sea, conocer el
avión. Luego comenzaba el entrenamiento del seña-
lero primero en tierra y luego en el mar, diurno y noc-
turno, que era la máxima especial ización. Elcont inuo
entrenamiento daba como resultado que un señalero
experimentado pudiera llegar a anticiparse a los posi-
bles errores o tendencias del piloto y le indicara (entre
el señalero y piloto sí había comunicación) cómo co-
rregirlas. El señalero disponía de un ayudante que le
indicaba cual era la tendencia de la cubiefta por efec-
to de las arfadas o cabeceos del buoue en el aqua.
De ese modo, le indicaba: "cubieda sübiendo", "eita-
ble", "comienzaabalar", etc. Con estos datos y la apre-
ciación de velocidad, el señalero, debía tomar la de-
cisión de indicar si  el  pi loto podía 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 sí
tenían su razón 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 cubiefta y se
contaban cuántas personas había y, al terminar ope-
raciones, se volvía a formar y a contar la gente porque
podía suceder que con viento de 25 nudos, el ruido y,
en pafticular, de noche, un tripulante hubiera caído al
agua y nadie se hubiera dado cuenta. Otra norma
establecía que ningún personalse moviera sólo en la
cubierta sin supervisión,o que en todo momento hu-
biera un tripulante que estaría obseruando el trabajo
de los equipos y supervisando que todos estuvieran
dentro de las normas de seguridad, o que todas las
señas que se hicieran de la cintura para arriba eran
para el piloto y todas las que se hacían de la cintura
para abajo, eran para el equipo de cubierta.

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

Izq.: El HMS Ocean en navegación hacia Corea. Los
aviones en cubierta son Sea Furys. Centro: El A.R.A.
Independencia (ex HMS Warrior) a poco de llegar al
país. Abajo: El portaaviones francés Arromanches,
arrendado a Francia y uti l izado en el confl icto de
Indochina. En cubierta se observan algunos Avengers
de la Aeronavale (Aviación Naval Francesa).



' I

Arriba: el HMS Warrior, con aviones Fairey Barracuda, Circa 1950. Abajo: El HMS Theseus, transformado en
buque taller. Pág. opuesta: arriba, izq.: Operaciones con helicópteros 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 cutrierta del HMS Warrior. Nótese el antiguo tipo de grúa móvil a proa de la isla. Los arcos que se ven en la
misma, son las guías de izado de las barreras anticolisión.
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Arriba: Portaaviones trasilero 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 Aérea y únicamente
sús hel icópterbs son navales.  Abajo:  El  A.R.A.
Independencia, aún con las marcas del HMS Warrior.
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'1 .Vista de los puentes
de la is la.  2.Detal le de
balcones y lancha.
2 t-r^ l^ 

^ 
, .J 

^ 
t^ i^ t -

^^ñ ^^h¡ñ^^ 
, ,  .^a^-uur¡ uou| | rc¡J y rducu.

4. Popa con
aberturas.  5.
Elevador de red de
estr ibor.  6 Mást i l
pr incipa l .  T.Vista de la
cubierta hacia proa.
B.Estación de
de a i re comprimido

9.Detal ie de oooa con el escudo nacional.
10.Lancha motora.  11 .Estructura del  mást i l .
12.Popa 13 y 14. Q¡l is4a en operaciones
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lzquicrd¿, arriba: f,l A.R.4.25 deNlayo a su arribo al
p¿ís. Es r€cibido por ün¿ formación d€ T-28 de la lra.
f,sc. A€roÍaval de -Ataque; centro: rara foto dcl25 dc
Mayo con un Harrier en cubicrta. Se trató de una
evatuación hcch a con Yis ta r aiu comprr. Finálmenfese
incorporaron l ¡^ \ - ,1St lh¡st :  ¿b¡ jor  [ |  por i¿ar ione!
con los A-:l! Circa 1970. Bájo estas lineas: óleo delpintor
narinista trmilio Biggieri; centror popa cn 1os anos 6.9.
Nót€se que aún no sc le incorpor¡ba Ia guía dc ¡pon taj c;
abajo:  L lprc\ idcnr(  P| l rón (n \ i \ i lá en elporr¡¿\ ione\
25 dc Malo. PÁgin¡ opucstn. ar¡iba: cnbierta de vu€lo
del 25 dc Maro. con rliones Tracker y un A-4 en el
asccnsordel hrngar. \/é¿s€ el ascensor de armamentos.
C€nrro: Trrcker listo par¿ ser subido a cubierta. Abajc:
Apont¿iedeuü Tracker.
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,\rriba: Helicóptcro Sikor\k\.SS-l Seabat dr l¡ ¡\iación
naral hola ndesr. ,\l rotrdo cl Kar€l DoornaD. Dcrccha:
, \ t ión Tracker S-2 r le la ¿rnlada est¿dounidcnsc
dcrpcga ndo d el Ift rel Door man. A baio: trl HNINS k ¡rcl
Doormxtr{r \  H\15\enerat ' lerc, ,n\u\( \colra\ .
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Arr iba:  dccolaje
dc un Sikorsky

qucma de pin-

gatiros originalcs

25 de Nlaj'o, Circa
1980. Ya s€ ven
Et€ndards v la
suia de apontajc,

SkyhalYks.
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i^' j i l , , l  l11f11gl' j :!1der buq ue en n,r(.sacjdn. \drcse €n ra üsr¡ inr?ri0r€r\e¡ Kins camurado p¿rx (jercicio\
con r¡  Intantef lá dc r |ar¡na. La cub¡ert¡  ¡ún no háhía s ido reform¡dá.
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I Arriba: Apont¡j€ de un supcrtrrendard de l¡ Armada Argentitra en el port¡avioncs bras e¡o Mina c€r¡is. Nótcsc
l{.diferetrci¿ en h señalizáción de cuhierta.Ah,jo: otra !ir; dclporraariones argcntino,y¡ con ta cubierta retormada
r la art i l lerí¡  rn la ménsul{  de Droa dt hrhór
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Detalles
Generales

\ r r iba:  dctr l lc  de l ¡  p¿s¿rela d€
rcnic¡o ¡ €$h ibor a pro¡. Se ven
los ser!icios conlraincendio "\.la
base ¡te l¿ ánten¿ m€teorológica.
Ccntro.  izq. :  e l  mislno sectot
I is to desde el  muel le i  dcr. :
Nfénsula de proa ababorconlas
bases de la art i l lcr i ¡ .  l )crccha:
red dc scgür¡dad del  r€cu-
pcradorr lc cstrobo.



Arriba y derech¡: d€tntle
de las embarc¡cion€s
auxiliar€s de lá banda de
estribon Abajo: detalle d€
l¿ is l ¡  en una vista d€
estribot haci! ¿rrib¡.
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lTquicrda: ,incla tipo H,rtl.
Ccntro:  cables defrcn¿do enh cubierta.
Ab¡ io:  €sta era l ¡  crbina desde donde s€
rc'¡ulab¿ l¿ tensión de los cablet de acucrdo
lrl rparáto que ibr a apontar.
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Arriba: -A.specto de la
is la d€spuós dc la
el iminación dc l !
plat¡lbrma a proa de la
misna. Centro y abajo:
Vistas dc la torrc dc



Arriba, izquierda: vista por
popa dc la estrüctura Mack
d. b ch¡m€n€a; dercch¡ ,\,
cenlro: dcsde estos pucstos
robre l¡r torre de control, se
rcgisti.¡b¡n los apont¡rjcs y
c{tnpül t ¡ jcs para su
postcr ior ¡nál is is.  Abaio:
semioculto por Él carro se vc
€l r¿'r D¿al¿¡r d€ ls CESA,
baio la torre de contml.



^rribr, 
i¿quierda: vista hacia popa dc los pu€stos de

rcgh r¡o; der€cha: popa delaisla"vInónsul¡ de¡rtillerí¿.
I4uierda: pu€nte de na\'egación (inferior) I' puente
almirante Guperior). Abajo: cst€ p¡silto, ¡ estribor de
la isla, lue agrcgado en 1978 prra est¡cionar Íehiculos
auxiliarcs y lib€r¡r asíespacio en la cubierta.Al fondo,

Páginr opuesta: arriba, izquierda y dcrccha: distintns
r ist¡s d€frentedela is la de comando.B¡iol¡s lentrn¡s
dcl pu€nte almirante se leía, en t¡ronce "JL-REI{OS
CON GLORIAMORIR". Abajo, izquierdá: otr¡ vist,
,  pop¿ de l¡  is la;  d€recha: cl  mást i l  v isto desde l¿
cübierta. Ala derccha, la cstrictu ra Mrck d€ la chimene¿.
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Dos r¡st¡s dcl  buque, la de nrr ib¡ aún sin 1a cul , ierrr  ¡ngul¡dr l la dc abaio en sus úl im¿r ap¡r ic iones en el  m¡r
antes dc \cr vcndido como chát¡rr¡  J en! iádo paru str  desguacc a la lndia.
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Détálle del osirebo de la cataputta dé proa.
s/escala

psR?&ÁvñsNss
Planos

Señal¡zac¡onés en el
Pérosonal de cubiertar

Amar¡llo: señale.og

ro¡a: enlerñéros
Marióñ: conscriFios/

auxillares/
t.¡nqueror*

Azul y Vérde¡ ñecánico5.

Planos y d¡bu¡os
preparados por

Jo¡ge González crespo

Sostéñ de parlantes de casco.

S¡stema de enganche de cables de
tionado y detalles.



Planos y d¡bu¡os
preparados pof

Jorge González Crespo



Estribor
Planta
Babor

l l : l l



Arr iba:  Basc del  radar colocado sobre el  pucntc
almirantc. Obsórvens€ los altavoces ]. en segündo ph'ro,

T/quicrd! :  der¿l l (  de la esrructura \4ack de la chimenr¡.
Derecha: malac¡te del aparcjo dc la grúa.
Página opuesta, arriba y abajo: dos ristas dcl rad¿r
sobrc clpu€nte almirante. La torre albergxb¡ divcrsos
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PUENTE "8" - ISLA
Plano orig¡nal del HMCS'aYarr¡od'-

poster¡ormente el "lndependencia" -
gemelo del "25 de Mayo".

Como fue botado en los astilleros
Harland & Wolff Ltd.

(Jorge A, Leguizarñón)
s/escala

Plan N,S. H.O.
39501

CuEior'. Núñbé¡
TO BE READ IN CONJUNCTION U'ITH OEVONPORT M.C.O.A.
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Gancho y Seguro dé Lanchas Nros. 2
y4-Plano9980

Continuac¡ón
BNPB - Talleres Generales

(Jorge A. Leguizarnón)
s/escala

T-

4

Pañol de Torpedos ' Est¡ba
para 40 forpedos MK-4O.

BNPB - Tal leres Generales
(Jorge A. Leguizamón)

s/escalaI
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Ampl¡ación Cub¡erta de Vuelo
Arriba! Sección Cuaderña 57 - Babol

Secc¡ón TíP¡ca Cuadernas
s6-57-58-59-6o.62.63'64'65 Y 66

Centro! Manparo en Cuaderna 6l '  Babol
Aba¡o! Manparo en Cuaderna 79 - Babol

BNPB - Tal leres Generales
(Jorge A. Legu¡zamón)
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Cubierta de Vuelo
PlatafoÍmas para l¡stalación

de la Barrera de Emergenc¡a. Plano 13.555 s/escata

Arfeglo Genertl
l{otai E¡ eopla del Plano 28.809 de All Amorlcrn

Engineerlng C.o.
Wllmington - Oelaware. USA. - ayo 6 ¡lo 1977

B PB - Talleres GeneEle!
(Jorge A. L€guitantón)
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Glosario

Adrizar: inundar diversos sectores de la nave para compensar la inundación en la banda opuesta.
Apontar: aterrizar en el puente o cubierta de vuelo de un portaaviones .
Arfadas: acción del buque de subir y bajar su proa debido al movimiento del ma¡.
ARA: Armada República Argentina. Desiganción en prefijo de todo buque naval oñcial argentino.
Avión navalizado: avión adaptado a operaciones de portaaviones.
Babor: lado izquierdo del barco mirando en dirección a proa .
Calceros y Trinqueros: personal auxilia¡ de cubierta cuya función era, precisamente, asegurar el
avión a la cubierta de vuelo.
CESA: Central deSituación de Aviones: se trataba de una cabina, ubicada bajo la torre de control
del portaaviones "25 de Mayo", en dónde el oficial encargado tenía un modelo a escala del buque
con sus aviones, y en él determinaba qué aparatos eran enviados al aire, a operaciones o a
reparaclones.
Cofferdams: protección antitorpedo bajo la línea de flotación .
Crujía: línea media longitudinal del barco.
Delta Caudato: se dice del A-4 Skyhawk pues sus timones de profundidad son en forma delta.
Enganche: acción de engancha¡ un cable de freno con el avión.
Escora: inclinación que toma el barco por la accion de vías de agua.
Estribor: lado derecho del barco mi¡ando en direccion a proa.
IIMS: 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 Knlll20) por hora).
Relación gancho/cable: es la relación que existe entre la velocidad del gancho del avión que va a

, apontar (que es la del avión) y la del cable de frenado (la velocidad del portaaviones). En base a
esa rel¿rción y a otros factores se regula la tensión del cable de freno.
Union Jack: nombre aplicado al pabellón británico.
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 selección de la bibliogralía para este estudio ha s¡do bastante dificultosa, paradójicamente, por tratarse de un
navñio que ha sal¡do de serv¡cio recientemente. En efecto, al momento de escrib¡r estas líneas se cumple exactamente
un año de la venta del porlaav¡ones -y casualmente treinta años de su llegada al país-, y ya ha sido llevado para su
desguace, La Armada Argentina ha sido s¡empre, por razones de seguridad, bastante ret¡cente en lo qu€ se refiere a
informac¡ón acerca de sus unidades, encontrándose, por lo tanto poco material de consulta d¡spon¡ble. Agregándose
quo este barco en sí, por haber sido de orígen br¡tán¡co, con una antiguedad de más de cincuenta años, ha sido muy
dif¡cil que los Ast¡lleros Camel La¡rd, proporcionaran informac¡ón alguna. Se rocibieron comentar¡os dealgunos invest¡-
gadorss sobre el hecho que el ast¡llero siquiera envió respuesta a los simples requerim¡entos. Con lodo, se pudo
consultar una var¡ada, aunque pequeña cantidad de fuentes y se conversó con personas que por haber estado a bordo
en calidad de tripulantes, aportaron datos muy útilés ya que, dichos datos, no siempre se encuentran en los l¡bros, sino
que son los pequeños detalles que sólo se conocen por haber estado,h sltu.
En cuanto a la b¡bliograf¡a más importante, se consultó la que a cont¡nuacion se detal¡a:

. Calte. Contador (R.E) Argu¡ndeguy Pablo E. Apuntes sobre los buques de la Armada Argent¡na. EdlIa-
do por el Oepartamento de Estudios Histór¡cos Navales. Histor¡a Naval Argent¡na. Ser¡e B Ne 17. Buenos Aires
1972 Tomo Vl. Estudio 25.33. Págs 3159 a 3164.

. Mismo autot. H¡sto a de ta Aviacion Navat Argent na. Editado por el Departamento de Estudlos Históricos
Navales. Hislor¡a Naval Argentina Serie B Ne 17 Tomos I y ll Buenos Aires. 1980. Fotografías y datos de las
d¡stintas escuadr¡llas.

. de Vries, M.A. Acllós Karel Doorman. Artículo de Ia revista "Alle Hens", de la ¡/arina Holandesa, publ¡cado en
el Boletín del Centro Naval, Tomo 88, 1969.

' Gaceta Mat ne¡a. Puerto Belgrano Ne 198 del l-Octubre-1969.
. Calte (R.) Rodriguez, Horacio. Eugues dé la Amada Atgentina. 197ü1996. Sus comdndos y openc¡o-

nes, Editado por el Instituto Nacional Browniano. Buenos Aires .'1997.Pa9s. 176 a 178 y relacionadas.
' La Marina. Editorial Della. S.A. Barcelona, 1984. Sección Perfiles. Tomo lll. Pag. 680.
. Moden Carrre¡s. Compilado por B¡ll Gunslon. Salamander Books. Londres, 1988. Pags. l6 y 17.
. Sequeira, Sebast¡án; Cal, Carlos; Calatayud, Ceciliat Aviaclon Naval Aryentina. SS&CC Edic¡ones, Bue-

nos Aires. 1984. Datos de los aviones y escuadrillas.
. Equlpo de Tieta de ta Aviacion /Vaya¿ Por Eduardo Oscar Gonzalez Mossini En Revista Modelshow Ne

16. Paginas 4 a 7. Editada por Gabriel Guazzardi y Carlos lshkaniah. Buenos Aires Junio/Julio 1998.



Lrtf [i171./tV ttf l{

TJ-L
I lt¿ t i \

HISTORIA Y TECNI

La Ficha
completa
del 25 de

Mayo

-Planos
Originales
-Fotos

Martín E. Secondi  es Jorge A. Leguizamón es
invest igador invest¡gadorymodet ista

y model ista nával .  profesional  navat,

Incluye CD RO[l
producido porJorge 0 Crespo

o videos
o Entrevistas
o Planos
o Marchas
.3D

' t !d_¿

¡: :

.. ,.: ¡ r-;

5BN gB7-S249-D6-2

ilttI[||1llrilrul|ll]tll|tl" '7BgB7g " 249062'



Planos y dibuios
preparados por

Jorge González Grespo

\---+

a rrL\  lqr  Fo:, t  o i

aGr^!(  | ]q sr ! r rux

:¡:!!l 9Jr!!1 t- tt t.^r5

c¡!¡.-?] q{

l i ! ¡ !  . -¿¡A r  !v ! .a€! , i

!n

-63! 
q1

\ t  rNas ¡- ! r i \ \  : -  r rcnr i

' \  r ! ¡ :eL!  !arr(rr

ürFo cr r-^61 
^zr,rrr

!  ' - . . ] !a


