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Introduccién

Desde los comienzos de nuestra Aviacion Naval, hace ya mas de un siglo,
nuestra Armada tuvo la ambicidon de dotarse de buques que le permitiesen
tener aviacion embarcada y aprovechar las ventajas que solo ella puede
proporcionar a una fuerza naval, tanto en el combate en la mar como en la
proyeccion del poder naval sobre tierra. A este empeiio se han dedicado
muchos marinos de guerra con ilusion, energia y espiritu de sacrifico, llegan-
do en ocasiones incluso a la entrega de la propia vida. Fruto de sus esfuerzos
han sido los cuatro buques portaeronaves y portaviones con que la Armada ha
contado desde 1922, cuando entrd en servicio el Dédalo, un mercante trans-
formado para poder operar con hidroaviones, dirigibles y globos cautivos. En
1967 se obtuvo de los Estados Unidos un portaviones ligero que, también con
el nombre de Dédalo, operd inicialmente como «portahelicopteros», para
convertirse en «portaaeronaves» en 1976, con la llegada de los aviones
Harrier. En 1988 se produjo un enorme salto cualitativo con la entrega del
portaviones Principe de Asturias, tras su desarrollo y construccion en Espaiia,
a partir de un disefo estadounidense. En 2010 entré en servicio el LHD Juan
Carlos I, proyecto totalmente espafiol y el buque de guerra de mayores dimen-
siones que ha tenido Espafia, una de cuyas misiones es la de portaviones.

La relevancia del portaviones

El portaviones, junto a su grupo de combate, sigue constituyendo el para-
digma del poder naval, gracias a su movilidad, a su autonomia logistica y a la
capacidad de combate de su aviaciéon embarcada, que le permiten dominar
amplias zonas maritimas, negar su uso a un adversario o alcanzar objetivos en
escenarios alejados, no solo en zonas litorales, sino también tierra adentro.
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Swordfish del HMS lllustrious atacando a la flota italiana en Tarento, el 11 de noviembre de
1949. Pintura de Charles David Cobb, expuesta en el National Museum of the Royal Navy,
Portsmouth (Reino Unido)

Durante la segunda guerra mundial, el portaviones desplazo al acorazado
como «buque principal» (capital ship), alcanzé su mayoria de edad y transfor-
mo la guerra naval en «guerra aeronaval». Tanto en ella como en conflictos
posteriores, los buques de este tipo han sido protagonistas de numerosas
acciones de combate, entre las que se

pueden citar algunas de las mas notorias:

— La noche del 11 al 12 de noviembre de 1940 se produjo el primer
ataque de una fuerza naval a otra mediante aviacion embarcada, cuando
21 anticuados biplanos Swordfish del portaaviones HMS Illustrious
atacaron, con torpedos y bombas, a los acorazados italianos fondeados
en la base naval de Tarento y provocaron dafios de importancia a tres de
ellos.

— Algo més de un afio mas tarde, el 7 de diciembre de 1941, mas de 350
aparatos de la Marina japonesa, procedentes de seis portaviones, ataca-
ron la base naval de Pearl Harbor. Hundieron cuatro acorazados, dafa-
ron otros cuatro, hundieron o dafiaron tres cruceros, tres destructores y
otros buques menores, destruyeron aviones e instalaciones en tierra y
causaron la muerte de mas de 2.400 militares estadounidenses. Solo
fueron abatidos 29 aviones japoneses.

— Entre el 4 y el 8 de mayo de 1942 se desarrollo la batalla del Mar del
Coral, la primera de la historia en la que dos fuerzas navales se enfren-
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Sea Harrier del 800 Escuadron Aeronaval en despegue desde el portaviones britanico HMS
Hermes, para una misiéon de CAP, durante el conflicto de las Malvinas, en 1982. Foto: Ministe-
rio de Defensa del Reino Unido

taron exclusivamente mediante sus respectivas aviaciones embarcadas
en portaviones. Solo un mes mas tarde, entre el 4 y el 7 de junio, se
produjo un nuevo enfrentamiento entre la Flota Combinada japonesa y
la Flota estadounidense del Pacifico, en las proximidades de la isla de
Midway, en el que de nuevo tuvieron el protagonismo los portaviones y
sus aviones embarcados. Se saldo con la pérdida de los cuatro portavio-
nes japoneses que tomaron parte en la accion, mientras que solo fue
hundido uno estadounidense. A partir de ahi, la Marina de los Estados
Unidos emplearia de forma generalizada los grupos de combate de
portaviones, tanto contra las fuerzas navales japonesas como en las
operaciones anfibias para la toma de islas, en su imparable avance hacia
Japon. En junio de 1944 se desarrollo, en el Mar de Filipinas, la tltima
batalla entre fuerzas de portaviones de la segunda guerra mundial.

— Durante la Guerra de Corea, entre 1950 y 1953, que comenzd con la
invasion de Corea del Sur por fuerzas norcoreanas apoyadas por China,
la intervencion de la Marina de los Estados Unidos y de sus portaviones
fue fundamental para evitar la caida de la Republica de Corea y resta-
blecer la situacion. La aviacion embarcada permitio garantizar la defen-
sa del perimetro de Pusan, ejercer un bloqueo naval sobre Corea del
Norte, atacar sus lineas de comunicaciones y objetivos estratégicos
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(incluyendo su capital, Pyongyang), efectuar la operacion anfibia por
sorpresa de Inchon y proteger la retirada de Chosin.

— Durante la Guerra de Vietnam, entre 1959 y 1973, la aviacion embarca-
da de los portaviones de la 7.* Flota fue crucial en la campafia aérea
estadounidense, tanto en apoyo de las fuerzas terrestres como en
ataques a objetivos militares y a las lineas de comunicaciones de Viet-
nam del Norte. Las acciones de la aviacion embarcada fueron muy
intensas, llegando a operar seis portaviones simultaneamente en el
golfo de Tonkin en abril de 1972. Participd en este conflicto el primer
portaviones nuclear de la historia, el USS Enterprise.

— Durante la Guerra Fria, los portaviones fueron elementos fundamenta-
les de la estrategia maritima estadounidense, en particular para la defen-
sa de Europa occidental frente a la amenaza de las fuerzas del Pacto de
Varsovia. Constituyeron, ademas, unos medios siempre tenidos en
cuenta por el poder politico para actuar en situaciones de crisis por todo
el mundo, dada su capacidad de ejercer la disuasién con su mera
presencia.

— En el conflicto de las Malvinas, en 1982, la recuperacion de las islas
por parte de las fuerzas britanicas habria sido mucho mas dificil de no
haber contado con los portaviones Hermes e Invincible, cuyos aviones
embarcados Sea Harrier FRS-1 y Harrier GR-3 fueron fundamentales
para la defensa aérea de la fuerza naval, el ataque a las posiciones
argentinas en tierra y el apoyo aéreo a las fuerzas desembarcadas (1).

— En la Guerra del Golfo de 1990-1991, la aviacion embarcada de los
portaviones estadounidenses garantizé inicialmente la defensa aérea de
Arabia Saudi, tras la invasion de Kuwait por las fuerzas iraquies, para
posteriormente participar en la campafia aérea contra Irak. Seis grupos
de combate de portaviones estuvieron desplegados permanentemente en
el teatro de operaciones.

— Tras los atentados del 11 de septiembre de 2001, los portaviones esta-
dounidenses y su aviacion embarcada participaron, de manera destaca-
da, en los ataques contra los bastiones talibanes en Afganistan.

— En la Guerra del Golfo de 2003 llego6 a haber seis portaviones implica-
dos en las operaciones, desplegados en el golfo pérsico y en el Medite-
rraneo oriental.

— Desde 2015 han participado en las operaciones contra el Daesh, en Irak
y Siria, varios portaviones estadounidenses (en apoyo a la operacion
INHERENT RESOLVE) y el portaviones francés Charles de Gaulle (en
el marco de la operacion CHAMMAL).

— Ademas de ser utilizados en misiones de combate, los portaviones han
sido instrumentos de la politica exterior en numerosas ocasiones, CoOmo

(1) Debido a que la base britanica mas proxima era la isla de Ascension, a una distancia
de casi 3.400 millas nauticas, los tnicos aviones britanicos basados en tierra que pudieron reali-
zar ataques sobre las Malvinas fueron los bombarderos Vulcan, que debieron ser apoyados por
aviones Victor, de reabastecimiento en vuelo, durante el trayecto de ida y vuelta.
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El portaviones estadounidense USS Gerald Ford, el 28 de julio de 2017, durante las primeras
tomas y despegues efectuadas por un avion de ala fija (un Super Hornet F/A-18F) a bordo.
Foto: US Navy

en noviembre de 2017, cuando el gobierno de los Estados Unidos orde-
no la presencia de tres de ellos en las proximidades de Corea del Norte.

Ademas, hay que tener en cuenta a los LHD/LHA, buques dedicados a las
operaciones anfibias que también han participado en numerosos despliegues,
desde hace décadas, que han incluido acciones de combate. Con la posibili-
dad, desde los afios setenta del siglo pasado, de embarcar el Harrier y, recien-
temente, de operar con el F-35, han visto ampliadas sus capacidades, no solo
para participar en operaciones anfibias, sino en otras de variada naturaleza.
Durante los ultimos afios, varios LHD estadounidenses han tomado parte en
las operaciones contra el Daesh, en el marco de las operaciones ODYSSEY
LIGHTNING (en Libia) e INHERENT RESOLVE (en Irak y Siria) (2).

Los portaviones seguiran operando todavia durante muchas décadas mas,
ya que en los Estados Unidos acaba de entrar en servicio el Gerald Ford,
primer buque de una nueva clase de portaviones (3); en el Reino Unido, el
Queen Elizabeth, al que seguira el Prince of Wales el ano que viene, mientras

(2) En dichas operaciones realizaron los ataques con sus aviones Harrier AV-8B Plus vy,
en el caso de Libia, también con helicopteros Cobra.

(3) La vida en servicio de un portaviones nuclear de los Estados Unidos ha llegado a
superar los cincuenta afios.
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que China e India estan construyendo nuevos portaviones para complementar
a los que ya tienen en servicio; y se comenta que Japon y la Republica de
Corea podrian adquirir el F-35B para operar a bordo de sus portahelicopteros.

El primer Dédalo: los inicios de la aviacion embarcada en Espafia

En Espana, en 1921, tras el desastre de Annual, la Marina de Guerra se
planteé utilizar la Aerondutica Naval en apoyo del Ejército en las operaciones
en el norte de Africa, pero carecia de un buque capaz de operar con medios
aéreos. Ante la imposibilidad de adquirirlo en el extranjero, se encargd al
coronel de Ingenieros Navales Jacinto Vez y al capitan de corbeta Pedro Maria
Cardona que seleccionasen un mercante para ser transformado en «Estacion
Transportable de Aeronautica Naval». Eligieron el Espafia nim. 6, antiguo
Neuenfels (que habia comenzado a navegar en 1901), uno de los seis mercan-
tes entregados a Espafia por Alemania como compensacion por las pérdidas
provocadas por los submarinos de esta nacidon durante la primera guerra
mundial. EI 1 de octubre de 1921 fue cedido por el Ministerio de Fomento al
de Marina. La empresa Talleres Nuevo Vulcano, de Barcelona, efectud las
obras, en las que se habilito la parte de proa para apoyo a aerostacion y la de
popa para aviacion, se mejoro la instalacion eléctrica, se ampli6 la capacidad
de las carboneras y se dot6 al buque de dos cafiones de 105 mm a proa y otros
dos de 57 mm a popa. Se conservaron su eslora y manga originales, de 127,4
y 16,75 metros, aunque su desplazamiento maximo se redujo de 12.400 a
9.900 toneladas y su calado quedo6 en 7,4 metros. A proa se instaldé un mastil
para el atraque de dirigibles (segln el disefio del ingeniero espafiol Leonardo
Torres Quevedo) (4); en el castillo se integré un hangar para el transporte de
uno de ellos montado, se acondiciond la bodega inferior para llevar otro
desmontado y se instalo una planta de produccion de hidrogeno y un acumula-
dor para el llenado de botellas. A cada lado del hangar se dejé espacio para
transportar un globo cautivo y un camion (para operar los globos desde tierra).
A popa se elevaron las cubiertas: la superior, para el transporte de hidroavio-
nes y vuelo (tenia la posibilidad de despegue de aviones de ruedas de carrera
muy corta), conectada mediante un ascensor con un hangar (que disponia de
talleres y bancos de pruebas), bajo el que habia una bodega para alojar avio-
nes parcialmente montados y una cubierta de habitabilidad. Se colocaron dos
palos a popa del puente, con sendas gruas para el izado y arriado de los hidro-
aviones.

El 27 de abril de 1922, el Dédalo efectuo, por primera vez, la recogida y
largado de un dirigible. EI 25 de mayo siguiente fue entregado oficialmente a
la Armada y quedo adscrito a la Division Naval de Aerondutica, con base en
Barcelona, en la que también se integraban el viejo crucero Rio de la Plata

(4) ElDédaloy el petrolero de la Marina estadounidense USS Patoka son los dos tinicos
buques que dispusieron de este tipo de mastil.
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Vista aérea del Dédalo (fondeado) en la que se aprecian, de proa a popa, el mastil de atraque de

dirigibles, los dos cafiones de 105 mm, el hangar de transporte de un dirigible, los palos con

gruas para el izado y arriado de hidroaviones, y la cubierta de transporte de hidroaviones y
vuelo

(utilizado como ponton), el destructor Audaz y cinco lanchas motoras (de la
H-1 a la H-5), dedicadas al rescate y salvamento de pilotos. Ese mismo dia
inicié su primer viaje de instruccion por la costa mediterranea espafiola,
llevando a bordo 23 hidroaviones, un avién de ruedas y un dirigible.

El buque particip6, de forma muy intensa, en las vicisitudes de la Aeronauti-
ca Naval, en las que oper6 con dirigibles SCA (5), con hidroaviones Felixtowe
F-3, Savoia S-16, S-16bis y S-62, Macchi M-18, Supermarine Scarab y torpede-
ros Blackburn con flotadores. También llevo a bordo aviones de ruedas Parnall
Panther (que nunca llegaron a despegar de su cubierta de vuelo) y dio apoyo, en
ejercicios, a hidroaviones Dornier Wall, pero sin llevarlos embarcados.

Su primera campafia africana comenz6 el 6 de agosto de 1922, cuando se
reuni6é con la Escuadra en la bahia de Alhucemas y la Aeronautica Naval tuvo
su bautismo de fuego al bombardear cuatro hidroaviones del Dédalo posicio-
nes rifefias en la playa de la Cebadilla (6). El buque, que también emple6 su
artilleria de 105 mm contra el enemigo, permanecio6 en la zona de operaciones

(5) Dirigibles construidos por la compaiia italiana Stabilimento de construzione Aeronau-
tiche, que tenian 39,3 m de longitud y un volumen de 1.500 m’.

(6) La primera bomba fue lanzada desde un Machi-18, cuyo piloto era el teniente de navio
Francisco Taviel de Andrade, y su observador, el del mismo empleo Julio Guillén
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El capitan de corbeta don Pedro Maria Cardona, con varios oficiales, en la cubierta de transpor-
te de hidroaviones del Dédalo

hasta el 15 de noviembre, con sus aeronaves dedicadas a la exploracion, reco-
nocimiento y bombardeo.

E1 20 de junio de 1923 se produjo el primer accidente mortal de la Aeronau-
tica Naval, en el que perdieron la vida el teniente de navio Vicente Cervera y
Jiménez-Alfaro y el contador de navio Juan R. Sudrez de Tangil, cuando se
estrelld, en las proximidades de Mahon, el hidroavién del Dédalo que tripula-
ban (7). El 20 de agosto el buque se dirigié de nuevo a la costa de Africa. Tras
la varada del acorazado Espafia frente al cabo Tres Forcas, el 26 de agosto,
participd activamente en los intentos para salvarlo, mientras sus hidroaviones y
su dirigible efectuaron numerosas misiones de descubierta y bombardeo de las
cabilas rifefias. Permaneceria en la zona de operaciones hasta el 22 de octubre.

El 12 de abril de 1924, el Dédalo sali6 de Barcelona rumbo a Gran Breta-
fia, para recoger doce modernos hidroaviones anfibios de bombardeo Super-
marine Scarab. Lleg6 el 24 de abril a Southampton, donde permanecié hasta
el 26 de julio, debido al retraso en la entrega de los aparatos. Con ellos a
bordo, recalo en Ceuta el 1 de agosto para iniciar su tercera campafa africana,
en la que los hidroaviones y el dirigible embarcados efectuaron numerosas
acciones de apoyo a nuestras fuerzas terrestres y de proteccion de su repliegue

(7) En ese mismo avion habia volado, momentos antes, el capitin de corbeta Cardona
como observador, para «probar el aire» (como se denominaba en la época la comprobacion de
las condiciones meteoroldgicas). De regreso, fue relevado por el contador de navio Suarez de
Tangil, habilitado del Dédalo, que no habia volado nunca e iba a recibir su bautismo de aire.
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El Dédalo atracado a la mediterranea en Cartagena, en junio de 1922, con hidroaviones en su
cubierta de transporte/vuelo

a la llamada «linea Primo de Riverax». El dia 25 de agosto, debido a la meteo-
rologia, muy adversa, se fueron al agua cinco de los nuevos hidroaviones, que
se perdieron y tuvieron que ser sustituidos por seis Savoia S-16bis, que vola-
ron a Ceuta desde Barcelona. El 2 de octubre, el alférez de navio Jorge Vara
Morlan se convirtié en el primer caido en combate de la Aeronautica Naval,
cuando defendia de los ataques rifefios el Savoia del que era observador, que
habia tenido que amarar frente la playa de Tiguisas tras sufrir fuego enemigo.
Tanto a ¢l (a titulo postumo) como al piloto, el alférez de navio Juan Diaz
Dominguez, se les concedio la Medalla Naval individual. El 17 de noviembre,
el Dédalo dejo las aguas africanas y se dirigié de nuevo a Barcelona, tras
hacer escala en Malaga y Cartagena.

El 11 de junio de 1925 el Dédalo se incorpor6 a la Escuadra en la bahia de
Algeciras, donde se dedico a un intenso adiestramiento para volver a partici-
par en las operaciones en Marruecos. Alli le sobrevendria una averia en un
tanque de gasolina, que se derramd y produjo la expansion de gases toxicos e
inflamables en la parte de popa del buque, que no sufrié dafios gracias a los
esfuerzos de la dotacion. Sin embargo, durante las acciones para contener el
derrame de combustible fallecido uno de sus oficiales, el alférez de navio
Alberto Oliag (8). El dia 6 de septiembre, el Dédalo comenzo su participacion

(8) El alférez de navio Oliag perdi6 el conocimiento por inhalacion de gases, cayd por
una escotilla y sufrio una fractura de craneo que finalmente provocaria su muerte.
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El Dédalo en la estacion naval de Mahén, noviembre de 1928

en el desembarco de Alhucemas, la mayor operacion anfibia realizada entre las
dos guerras mundiales y la primera en la que se empled aviacion embarcada.
Desde el primer momento empled sus aeronaves en misiones de bombardeo,
observacion y correccion del tiro de los buques de la Escuadra, ademas de utili-
zar su artilleria de 105 mm contra el enemigo. El 30 de septiembre, su dirigible
regres6 muy tocado por impactos del fuego enemigo y, tras caer al agua cerca
del buque, fue desarmado a bordo, al no ser reparable. El 1 de octubre el Déda-
lo salié hacia Barcelona, donde entro el dia 12 del mismo mes.

Entre el 19 de febrero y el 20 de diciembre de 1926 permanecio en el asti-
llero de la empresa Talleres Nuevo Vulcano, para obras de casco y maquinas.
En 1927 su actividad fue muy escasa, limitada al adiestramiento de pilotos y
del resto del personal destinado en Barcelona.

En 1928, tras entrar en dique en Cartagena para limpieza de fondos y ajus-
tes de su propulsion, su actividad volvid a incrementarse. Entre el 26 de mayo
y el 3 de junio prestd apoyo a los hidroaviones del raid aéreo italiano en el
Mediterraneo occidental. Posteriormente colabord con la Estacion de Torpe-
distas y la Division de Submarinos de Mahon, transportd hidroaviones a
Marin, colabor¢ alli con el Poligono de Tiro Naval Janer en la correccion del
tiro de los buques de la Escuadra, apoy¢ al Giralda en sus trabajos hidrografi-
cos en el Estrecho y participo, entre octubre y noviembre, en las maniobras de
la Escuadra (con hidroaviones y un dirigible embarcados), en las que sufrio
una averia en las calderas.
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El autogiro de Juan de la Cierva efectuando operaciones de vuelo a bordo del Dédalo, en el
puerto de Valencia, el 7 de marzo de 1934

Durante los afios siguientes su actividad se veria muy afectada por la situa-
cion econdomica, consecuencia de la Gran Depresion. En 1929 tomd parte en
las maniobras navales, con catorce hidroaviones a bordo y el hangar de proa
dedicado a taller de reparaciones (9), con el que apoy?6 a dieciséis buques. En
1930, tras un periodo de obras, entre mediados enero y principios de agosto,
particip6 en las maniobras de la Escuadra en Santander, colabor6 con las prac-
ticas de tiro del crucero Miguel de Cervantes, en Marin, y transportd material
de aviacion a Cadiz, antes de regresar a Barcelona. Aunque se penso transfor-
mar el Dédalo en buque taller, en diciembre se archivo el expediente. En 1931
comenzo6 a vislumbrarse su retirada, aunque en marzo participd en unos ejerci-
cios aeronavales en Baleares, dando apoy6 a hidroaviones que no llevaba a
bordo; y entre abril y julio efectud transporte de material entre las bases de
Barcelona, Cartagena, Marin, Ferrol y Cadiz. En enero de 1932 transportd
material de aviacion a Cartagena, donde permanecio, casi sin actividad, hasta
el 13 septiembre, dia en que salidé hacia Barcelona. En octubre estuvo en

(9) Como consecuencia de la averia del afio anterior, se estudi6 la posibilidad de suprimir
las instalaciones de apoyo a la aerostacion y habilitarlas como taller de apoyo a los buques de la
Escuadra.
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Pollensa (para estudiar la posibilidad de establecer alli una base de hidroavio-
nes) y en Mahon. En noviembre se dirigié a Cartagena, donde se le repararon
las carboneras y entr6 en dique.

Entre el 20 de junio y el 6 de julio de 1933 participé en unas maniobras
como buque nodriza de hidroaviones, sin llevarlos embarcados. Tras sufrir, en
agosto, una importante averia de maquinas, visitd6 Santander y recald en Marin
para recoger hidroaviones con destino a Barcelona. En diciembre transport6,
de Barcelona a Cartagena, cinco aviones de caza cuyo destino era la base de
San Javier.

El 7 de marzo de 1934 el ingeniero Juan de la Cierva tomo con su autogiro
en el Dédalo, lo que parecia dar nuevas alas a la Aeronautica Naval. Pero no
fue mas que una ilusion, ya que el 17 de junio de ese afio el buque realizaria
su ultima singladura, entre Alicante y Cartagena. Tras entrar en dique el 28 de
septiembre y ser inspeccionado, se determin6 que no podria volver a navegar.

El 1 de enero de 1935 quedod con dotacion reducida y en 1936 comenzo su
desarme. Al inicio de la Guerra Civil, las autoridades republicanas decidieron
su desguace y fue remolcado a Sagunto, donde los ataques aéreos lo dejaron
parcialmente hundido. Finalizada la guerra, se le dio de baja en la Armada y,
reflotado, fue remolcado a Valencia para ser reducido a chatarra. Alli, en
1943, se partio en dos en su fondeadero y se hundio. Fue el triste final de un
buque que tuvo la singularidad de haber sido el tnico en el mundo capaz de
operar con hidroaviones, dirigibles y globos cautivos.

El segundo Dédalo: el renacer de nuestra Aviacion embarcada

En 1965, solo once afios después de la incorporacidén de los primeros
helicopteros Bell 47G a la Armada, el EMA, con gran vision de futuro, deci-
di6 la creacion de un grupo antisubmarino centrado en un portaviones lige-
ro, que se obtendria gracias a los convenios hispano-estadounidenses. A
finales de ese afio una comision de la Armada selecciono, en la base naval
de Norfolk, al USS Cabot como el buque mas adecuado, por su estado de
conservacion.

Se trataba de un portaviones ligero de la clase Independence, de 16.185
toneladas a plena carga, 189,9 metros de eslora, 33,2 de manga maxima
(21,86 en la linea de flotacion), y 8,5 de calado. Su cubierta de vuelo era de
madera y tenia unas dimensiones de 168,25 x 22 metros. Su propulsion estaba
constituida por cuatro calderas de vapor, acopladas a sus correspondientes
turbinas, que movian cuatro ejes y le proporcionaban una velocidad méaxima
de 31 nudos y una sostenida de 22. Como medios de deteccion y control de
aeronaves contaba con dos radares de exploracion aérea: un AN/SPS-6 y un
AN/SPS-8 (determinador de altura). Su armamento consistia en nueve monta-
jes dobles y dos cuadruples de cafiones antiaéreos de 40/56 mm. Durante la
segunda guerra mundial habia tomado parte muy activa en las batallas acrona-
vales del Pacifico, e incluso habia sido alcanzado por dos aviones kamikaze
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El portahelicopteros Dédalo navegando en 1968, con helicopteros Bell4d7G, AB-204 y SH-3D
en la cubierta de vuelo

(10) el 25 de noviembre de 1944. En 1947 habia pasado a la situacion de
reserva, aunque posteriormente fue reactivado en dos ocasiones: entre 1948 y
1955, como portaviones antisubmarino, y en 1959, como transporte auxiliar
de aviones.

En 1966 se aprobd su préstamo a Espafia por cinco afios renovables, y el
arsenal de Filadelfia efectud las obras de transformacion del buque, rebautiza-
do como Dédalo (en honor de su antecesor), con la numeral PH-01. Después
de su entrega a Espafia, el 30 de agosto de 1967, se dedico al adiestramiento
hasta el 12 de diciembre, cuando parti6 hacia Cadiz, adonde llegaria el dia 20
del mismo mes. A su encuentro salieron, desde la base naval de Rota, dieciséis
aparatos de las cuatro escuadrillas de la Flotilla de Helicopteros, que de forma
sucesiva fueron efectuando una toma y un despegue inmediato, en una demos-
tracion de la ilusion e impaciencia por operar con €l

(10)  Se trataba de dos miticos (aunque ya anticuados en el momento del ataque) Mitsubishi
Zero, cargados con bombas de 250 kg, que impactaron con pocos minutos de diferencia; uno,
en estribor, destrozando dos montajes de artilleria, y el otro, en babor, cerca de la linea de flota-
cién, provocando un incendio. El ataque se saldd con 62 muertos y numerosos heridos.
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Fotograma de la pelicula Cateto a babor en el que aparecen los actores Alfredo Landa y José
Sacristan, al pie de un helicoptero S-55 de la 2.* Escuadrilla, en la cubierta de vuelo del porta-
helicopteros Dédalo, a popa de la cual se ve otro helicoptero del mismo modelo

A principios de 1968 se decidio que su base seria Rota y se efectud su
puesta a punto operativa, tras lo que participaria en el primer ejercicio aerona-
val de la Armada desde el afio 1933, el ALBOREX-68, asi como en el
GAVIOTA 1/68 y en la Semana Naval de Santander. El 12 de octubre del
mismo afio la Diputacion Provincial de Barcelona le entregd la bandera de
combate.

A partir de entonces el Dédalo se convertiria en un buque indispensable
para nuestra Marina de Guerra, con unos helicopteros embarcados que en
principio tendrian una clara orientacidon antisubmarina y que progresivamente
irian incrementando sus capacidades. Inicialmente embarcarian los Bell 47G,
Sikorsky S-55, Agusta-Bell AB-204 y Sikorsky SH-3D, de la 1.3, 2.%, 32y 5.2
Escuadrilla, respectivamente, a los que se irian afiadiendo los Hughes 500, de
la 6.* Escuadrilla, los Agusta-Bell AB-212, de 1a 3.%, y los Bell AH-1G Cobra,
de la 7.* Estos ultimos eran helicopteros de ataque que le proporcionaron tanto
cierta capacidad de autodefensa contra amenazas de superficie como de apoyo
a las unidades de infanteria de marina en las operaciones anfibias.

Durante sus primeros afios tomo6 parte en diversos ejercicios nacionales,
como los MAR ALBORAN, CANAREX, ARMADA, MAR FERROL y
MAR CARTAGENA; en otros bilaterales con la Marina francesa, como los
MURCIE, FARON y FINISTERREX; y en el TRILATERAL, con las Marinas
estadounidense y portuguesa.

En 1970, el Dédalo tuvo una participacion destacada en la pelicula Cateto
a babor, que a pesar de su caracter comico, reflejo bastante bien la vida a
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Harrier tomando a bordo del ya portaeronaves Dédalo el 10 de mayo de 1979. Foto: Jorge
Flethes Serrano

bordo en aquella época. Las imagenes filmadas en la mar, en particular las
operaciones de vuelo con sus helicopteros embarcados, sirvieron para mostrar
al publico espafiol la capacidad aeronaval que la Armada habia adquirido,
apenas tres afios antes, con la entrada en servicio del portahelicopteros (11).

El 8 de noviembre de 1972 se produjo un hecho de una gran relevancia
para el futuro de nuestra Armada y de su Arma Aérea: un aviéon Hawker
Siddeley «Harrier», pilotado por el piloto de pruebas John Farley, tom¢6 en el
Dédalo, en las proximidades del cabo de Creus, tras un vuelo directo desde el
Reino Unido (12). El dia siguiente realizé tomas y despegues a bordo, movi-
mientos en las cubiertas de vuelo y hangar, asi como un ejercicio de tiro, tras
lo que regresé a su base. Hay que destacar también la fecha del 5 de diciembre
de 1973, en la que se firmo la compra del Dédalo, que paso a ser propiedad
del Estado espaifiol.

El 28 de septiembre de 1976, tras haber sido creada la 8.* Escuadrilla de
Aeronaves, el buque adoptd la denominacion de «portaacronaves», con la
numeral PA-01. Para poder operar con los Harrier fue necesario reforzar los
puntos de toma de popa con planchas de acero de 18 mm de espesor, para
proteger la madera de los gases de las toberas orientables. No se recubrid toda
la cubierta, para evitar que el incremento de pesos altos pudiese afectar a la
estabilidad del buque.

(11) Curiosamente, esta pelicula tiene el honor de haber sido la mas vista de la historia de
la television en Espaiia. Tuvo nada menos que 10.078.000 espectadores cuando fue emitida por
TVE el martes 14 de enero de 1992.

(12) Se desarroll6 la demostracion de esta forma debido a que el Ejército del Aire no
autorizaba el vuelo del Harrier en el espacio aéreo espafiol.

117



La cubierta de vuelo del Dédalo repleta de aviones Harrier de la 8.* Escuadrilla y de helicopte-
ros Sea King de la 5.* Foto: Jorge Flethes Serrano

En octubre del mismo afio atraveso el Atlantico y el dia 26 de ese mes tuvo
lugar la primera toma de un AV-8S «Matador» (13) a bordo del Dédalo, en
aguas proximas a Mayport, en Florida. En noviembre, tras regresar a Espaiia,
particip6 en un nuevo ejercicio FARON, el primero con los aviones Harrier a
bordo, que provocaron un gran interés entre los marinos franceses.

Durante los afios siguientes, el buque, encabezando el Grupo Aeronaval
(creado en 1977), particip6é en numerosos ejercicios nacionales e internaciona-
les, en los que se fue desarrollando una doctrina aeronaval para operar en los
tres ambitos de la guerra naval y en los que se concibieron nuevos procedi-
mientos, como el famoso «cruzado magico», que consistia en el despegue de
cuatro aviones en menos de treinta segundos, con una carrera de despegue
efectuada en diagonal. Ademas, sus helicopteros efectuaron algunas misiones
SAR: el rescate de los cuatro tripulantes del velero francés Aitzandi, en mayo
de 1977; el de los ocho miembros de la tripulacion del buque de cabotaje
Gabi, que encalld en las proximidades del puerto de Santander en diciembre
de 1978; y el de ocho de los miembros de la tripulacion del mercante polaco
Kudowa Zdroj, en las cercanias de Ibiza, el 20 de enero de 1983.

(13)  Version del AV-8, con algunas especificaciones de nuestra Armada, por lo que se le
afiadio la s de Spain
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El Dédalo efectuando su Gltima salida a la mar desde la base naval de Rota, el 13 de julio de
1989, con destino a Nueva Orleans

El 19 de abril de 1978, un AB-212 embarcado en el Dédalo se estrellé en
la Caldera de Taburiente, en la isla de La Palma. Resultaron heridos de diversa
consideracion los miembros de su dotacion y el personal de transporte. El
brigada mecanico Miguel Carrion Garcia, que salié en busca de auxilio, pere-
ci6 despefiado. El teniente de navio Esteban Bagd Valldecabres fue evacuado,
pero murid a consecuencia de sus heridas.

En 1980 se cambi6 la numeral del buque por la de R-01, al adoptarse el
codigo OTAN. A principios de ese afio entrd en dique, en Ferrol, tras lo que
particip6 en diversos ejercicios. Entre ellos destaca el ARMADA-80, por el
numero de unidades navales y aéreas (también del Ejército del Aire) involu-
cradas. Desgraciadamente, durante su transcurso se perdio, en las proximida-
des de la isla de Cabrera, el «Matador» pilotado por el teniente de navio César
Jauregui Garcia, que desaparecio con su avion.

En la década de los ochenta, el buque mantuvo una intensa actividad, con
continuos ejercicios en los que siguid evolucionando la doctrina de empleo
del Grupo Aeronaval y se demostrd la implicacion de Espana en la defensa
occidental. Entre ellos destacan, por la entidad de las fuerzas participantes, el
OCEAN VENTURE-81, el CRISEX-83 y los FLOTA de los afios 84 y 85.

El 13 de mayo de 1986, durante un ejercicio en aguas proximas a Cartage-
na, un AB-212 de la 3. Escuadrilla colisiond con el mastil de proa del Dédalo
cuando efectuaba una toma nocturna. Fallecié toda su dotacion, compuesta
por el teniente de navio Luis Jaudenes Gual de Torrellas, el alférez de navio
Luis Miguel Urrutia Mera y los cabos 1.* Juan L. Pedroso Udaeta y José
Cubero Nieto.

El buque sigui6 participando en numerosos ejercicios de distinta entidad,
desde PASSEX con grupos de combate o agrupaciones de Estados Unidos,
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Francia o Italia, hasta otros de mayor complejidad, como el FLOTA-87. En
1987 sus capacidades se incrementaron con la incorporacion de los primeros
AV-8B de la recién creada 9.* Escuadrilla y con la transformacion de tres heli-
copteros de la 5.% Escuadrilla al modelo SH-3W, de alerta aérea temprana
(AEW), que recibieron el apodo de «Paqueterasy» (14).

En 1988, el Grupo Aeronaval pas6 a denominarse Grupo Alfa y el buque
particip6 en otro ejercicio FLOTA y en el POOP-DECK. En abril de 1989
realizo su Ultimo ejercicio como buque insignia de dicho grupo, el
ALFEX/IBERIA-89, que se desarrolld entre las islas Canarias y el golfo de
Cadiz, en el que ademas de buques espafioles participaron dos fragatas brasi-
lenas y dos corbetas argentinas. Seguidamente tomo parte en la revista naval
que se celebro en Barcelona, a finales de mayo, con motivo de la entrega de la
bandera de combate al portaviones Principe de Asturias.

El 13 de julio de 1989 el Dédalo realizo su ultima salida a la mar desde
Rota, con una dotacion reducida. Tras haber hecho escala en Las Palmas de
Gran Canaria y en San Juan de Puerto Rico, lleg6 el 26 de julio a Nueva
Orleans y el 5 de agosto siguiente fue dado de baja en la Armada. Aunque iba
a ser convertido en buque museo por la Asociaciéon Cabot/Dédalo, dicho fin
no llegd a materializarse y acabd siendo desguazado en Bronwsville (Texas)
entre 2000 y 2001.

El portaviones Principe de Asturias: un salto hacia el futuro

Tras ser descartado por la Marina de Estados Unidos, por no adaptarse a su
estrategia maritima, el proyecto del «Sea Control Ship» (15) fue adquirido a la
empresa estadounidense Gibbs&Cox por la Empresa Nacional Bazan, que lo
desarrolld y adapt6 a nuestras necesidades. El 29 de junio de 1977 se firmo la
orden de ejecucion del buque, inicialmente denominado Almirante Carrero
Blanco, en el que se aplico por primera vez en la Armada la construccion en
bloques (con posterior ensamblado), de los que el primero se coloco en grada
el 8 de octubre de 1979. Ya con su nombre final publicado, el Principe de
Asturias fue botado el 22 de mayo de 1982, aunque por las circunstancias
politicas, sociales y econdmicas de la época su construccion se alargd mucho
mas de lo previsto y fue entregado a la Armada el 30 de mayo de 1988.

(14) Debido a su color gris (fueron los primeros helicopteros de la Armada en ser pinta-
dos asi), el mismo que lucian las furgonetas que en aquella época tenian en servicio los parques
de automoviles de la Armada, que eran denominadas coloquialmente como «paqueteras.

(15) Este concepto fue ideado en los afios setenta y propiciado por el entonces jefe de
operaciones navales, almirante Elmo Zumwalt, con el fin de proteger los convoyes que habria
que enviar, desde Estados Unidos a Europa, en caso de que se produjese un ataque del Pacto de
Varsovia. Se trataba de disponer de un numero significativo de pequefios portaviones, con heli-
copteros antisubmarinos y de alerta temprana, asi como con aviones STOVL, que complemen-
tasen a los grandes portaviones, para hacer frente a la amenaza submarina y aérea que se preveia
en el Atlantico en dicha circunstancia.
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El Principe de Asturias durante su participacion en el ejercicio DRAGON HAMMER, en 1992.
Se pueden apreciar, en su cubierta de vuelo, aviones de la 8.* y 1a 9.* Escuadrilla y helicopteros
de la 5.* y la 6.* Escuadrilla

El portaviones tenia una eslora de 196 metros, una manga de 24,3 metros
en la linea de flotacion y un calado de 9,4 metros, un desplazamiento superior
a las 17.000 toneladas y una velocidad maxima de 26 nudos. Su sistema de
propulsion principal consistia en dos turbinas de gas LM-2500 (con una
potencia maxima de 46.000 CV), adaptadas para utilizar gasoil, que movian
un solo eje, con una hélice de paso variable. Disponia también de dos unida-
des de propulsion auxiliar retractiles, con giro de 360°, que mejoraban su
maniobrabilidad y le permitian navegar en caso de fallo de la propulsion prin-
cipal. Como armamento, ademas de la aviacion embarcada, disponia de cuatro
montajes Meroka, de defensa de punto. Su cubierta de vuelo, de 175 x 29
metros, con su caracteristico sky-jump de 12° a proa, garantizaba una gran
seguridad a las operaciones de vuelo, en particular a las de los aviones
Harrier. Dos ascensores de aeronaves, uno a proa de la isla y otro en la popa
del buque, conectaban la cubierta de vuelo con un espacioso hangar. Tenia
también dos ascensores para armamento y municion, de los que uno llegaba
hasta la cubierta de vuelo. Su unidad aérea embarcada 6ptima era de diez
aviones y siete helicopteros, aunque podia transportar hasta 37 acronaves. Su
dotacion era de 590 personas, pero con la Unidad Aérea Embarcada
(UNAEMB) y el Estado Mayor, podia embarcar mas de 800.

La incorporacion del Principe de Asturias supuso un enorme salto cualita-
tivo para la Armada, cuyas aeronaves por fin podian operar desde un moderno
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Un AV-8B Plus esperando en la vertical para tomar a bordo del Principe de Asturias, durante el
ejercicio LINKED SEAS, en mayo del afio 2000. Foto: Luis Diaz-Bedia Astor

portaviones STOVL (Short Take-Off Vertical Landing), que superaba en
muchos aspectos a buques similares de otras marinas, como los britanicos de
la clase Invincible o el italiano Garibaldi. Con las primeras fragatas de la
clase Santa Maria (basadas en la estadounidense FFG-7), construidas simulta-
neamente, se consiguié un Grupo de Combate de renovadas capacidades, que
aumento el prestigio de nuestra Armada entre nuestros aliados y a nivel
mundial (16).

El buque, una vez entregado a la Armada, desarroll6 un periodo de alista-
miento, adiestramiento y calificacion muy intenso, del que cabe destacar los
casi tres meses que pasé en Estados Unidos, en 1988, para la certificacion de
su cubierta de vuelo y desmagnetizacion.

En 1989, ya basado en Rota, inici6 su actividad operativa, y tras haber
recibido el 28 de mayo, en Barcelona, la bandera de combate de manos de
S.M. la reina dofa Sofia, participd en su primer ejercicio nacional, el PATO
SALVAIE, y en el primero multinacional, el SHARP SPEAR.

Durante sus casi veinticinco afios de servicio estuvo presente en los ejer-
cicios mas relevantes organizados por la Armada, como los ALFEX,

(16) Gracias al prestigio conseguido, la Empresa Nacional Bazan gano el concurso,
convocado por la Real Marina tailandesa, para la construccion de su portaviones Chakri Narue-
bet, que entrd en servicio en 1997. Se trataba de la primera vez en la historia que una nacion
encargaba a otra un portaeronaves de nueva construccion.
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Aeronaves en la cubierta de vuelo del Principe de Asturias, que estd maniobrando para salir a la
mar, desde Las Palmas de Gran Canaria, durante el ejercicio LINKED SEAS, en mayo del afio
2000. Foto: Luis Diaz-Bedia Astor

ALBERGUEX, SINKEX, LANMIS, TAPON, NEOTAPON, FLOTEX vy
GRUFLEX, asi como en los DAPEX del Ejército del Aire. También tomo
parte en numerosos ejercicios de la OTAN, como los DRAGON HAMMER,
DISPLAY DETERMINATION, RESOLUTE RESPONSE, LINKED SEAS,
DYNAMIC IMPACT, DYNAMIC MIX, STRONG RESOLVE, DESTINED
GLORY, MARITIME COMMITMENT, STEADFAST JAGUAR vy las series
MIDAS y MARINER. Asimismo, participd en otros organizados por nacio-
nes anfitrionas, como el NORTHERN LIGHT (Reino Unido), ILES D’OR y
PEAN (Francia), ARDENTE y EOLO (Italia), o MAJESTIC EAGLE
(Marruecos), asi como en los binacionales GALIBER y ESPABRAS (con
Francia y Brasil, respectivamente). El ritmo de realizacion de ejercicios fue
elevado, con afios en los que llegd a tomar parte en seis, entre nacionales y
multinacionales. En ellos se fueron perfeccionando los procedimientos de
empleo de la aviacion embarcada, tanto en lo que se refiere a las misiones
tacticas como a las operaciones de vuelo, en las que se logré una gran coordi-
nacion y precision.

En 1990, el Principe de Asturias colaboro, junto con helicopteros de la 5.
Escuadrilla, en el rodaje de la pelicula Navy Seals, simulando ser el portavio-
nes Forrestal. En una de sus escenas se aprecian, en la sala de alerta, las pega-
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El portaviones Principe de Asturias, el 28 de febrero de 2004, durante el ejercicio MARITIME
COMMITMENT 04

tinas de diferentes unidades, que dejaban como recuerdo las dotaciones de las
aeronaves que tomaban a bordo. En otra, un SH-3D toma en nuestro portavio-
nes, cuya cubierta de vuelo e isla se ven solo de manera parcial, para poder
dar el pego y pasar por el estadounidense.

En cuanto a su participacion en operaciones reales se pueden citar:

Durante la Guerra del Golfo, en 1991, participd en la operacion SOUT-
HERN GUARD, puesta en marcha por la OTAN para asegurar la disuasion,
evitar la extension del conflicto a la region geografica de la Alianza y respon-
der rapidamente en caso de que la disuasion fallase. El portaviones permane-
ci6 en el Mediterraneo desde el 8 de febrero al 8 de marzo, contribuyendo a
llenar el vacio dejado por las unidades de la 6.* Flota desplegadas en la zona
de operaciones, garantizando la libertad de la navegacion en el Mediterraneo y
reforzando la capacidad de defensa aérea en la Region Sudoriental de la
Alianza. Durante dicho despliegue se produjo un incidente entre dos aviones
AV-8S, que realizaban una mision de CAP (Patrulla Aérea de Combate), con
aviones F-5 tunecinos, que los interceptaron por haber entrado en la FIR
(Flight Information Region) de Tinez. Ante una maniobra agresiva de un F-5
sobre uno de los Harrier, el piloto del otro adoptd una posicion de tiro y pidio
instrucciones al Principe de Asturias, desde el que se les orden6 a ambos que
«rompiesen» (se alejasen). Los pilotos espafoles eran los tenientes de navio
Pedro Galiana Navarro y Rafael Loureiro Garcia.
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El Principe de Asturias entrando en Cartagena el 25 de febrero de 2011, antes de tomar parte en
el ejercicio NOBLE MARINER

En diciembre de 1994, durante la guerra de los Balcanes, fue desplegado
en el Adriatico, algo menos de dos semanas, para participar en la operacion
DENY FLIGHT. Aunque no efectud misiones de combate, cuatro Harriers
llegaron a volar sobre el territorio de la antigua Yugoslavia.

En marzo de 2003 permanecioé en el Mediterraneo occidental durante unas
dos semanas, mientras participaba en un ejercicio GRUFLEX, a la espera de
una decision del Gobierno sobre su posible despliegue en el golfo pérsico, que
no llego a producirse.

También llevo a cabo otras actividades, como numerosas calificaciones de
pilotos, las preceptivas CALOPS, demostraciones aeronavales o la participa-
cidn en eventos conmemorativos como el bicentenario de la batalla de Trafal-
gar, en 2005, en Portsmouth y frente a Cabo Trafalgar, o el centenario de la
Aeronautica Naval francesa, en 2010, en Tolon.

Sus unidades aéreas estuvieron integradas normalmente por aviones AV-8S
(hasta que fueron vendidos a Tailandia) y AV-8B, por helicopteros SH-3D
para guerra antisubmarina (entre 2001 y 2002 fueron transformados para el
transporte de tropas), SH-3W para alerta aérea temprana y AB-212 para SAR
y transporte de personal. Ocasionalmente también embarcaron H-500 y reali-

125



Ultimo despegue de un Harrier desde el portaviones Principe de Asturias, durante su despedi-
da en el golfo de Cadiz, el 6 de febrero de 2013

zaron operaciones de vuelo a bordo helicopteros SH-60B «Pumax del Ejército
de Tierra y aeronaves de otras marinas.

Las aeronaves embarcadas le proporcionaron una equilibrada combinacion
de las capacidades antisubmarina, de defensa aérea y de ataque a buques de
superficie y a objetivos en tierra. Tanto en los ejercicios de defensa aérea
como en los de ataque a superficie se logro una gran compenetracion entre los
pilotos de Harriers y los controladores de interceptacion en el propio buque y
en las «Paqueterasy, favorecida tanto por el conocimiento mutuo que se logra-
ba al pertenecer todos a la FLOAN como por estar integrados en una misma
UNAEMB, lo que permitia poder realizar, cara a cara, los briefings y debrie-
fings entre pilotos y controladores.

La incorporacion del AV-8B Plus supuso una mejora muy significativa de
la capacidad de defensa aérea, gracias a su radar APG-65 y al misil AMRA-
AM, asi como de la de realizar operaciones aéreas durante la noche, al estar
equipado con FLIR y tener una cabina preparada para la utilizacion de gafas
de vision nocturna (GVN). Dado que las luces de la cubierta de vuelo del
portaviones no eran compatibles con ellas, se reducia su intensidad o se
apagaban durante los despegues y tomas de los aviones. Los pilotos alcanza-
ron una gran confianza en las misiones nocturnas y operaban con total natura-
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lidad, incluso realizando traficos visuales para la toma (17), lo que sorprendia
a los pilotos de Harriers estadounidenses, que de noche llegaban a sus LHD
mediante aproximacion instrumental.

En relacion a accidentes de sus aeronaves embarcadas u ocurridos a bordo,
se pueden destacar los siguientes:

El 19 de julio de 1989, cuando el buque se encontraba a unas 200 millas a
poniente de Lisboa, efectuando calificaciones de pilotos, el SH-3D, con
numeral 01-503, en mision SAR, tuvo un fallo de una turbina, lo que le forzé
a amerizar. Al comprobar que la turbina se habia incendiado y que el fuego se
extendia, los cinco miembros de la dotacién abandonaron el aparato. Fueron
recogidos por otro SH-3D de la UNAEMB.

En el DYNAMIC IMPACT del afio 1994, se perdio un AV-8S de su
UNAEMB, por fuego en el motor, seguido de un fallo catastrofico de todos
los sistemas. Su piloto, el teniente de navio Federico Garcia Castro, se eyectd
y fue recogido por un helicoptero de la 3.* Escuadrilla, también de su
UNAEMB.

El 3 de diciembre de 1999 un golpe de mar hizo caer al agua a un marine-
ro, de nombre Bernardo, que se encontraba en la pasarela de estribor del
portaviones. Despegaron rapidamente un AB-212 y un SH-3D (18). Fue reco-
gido por el SH-3D y devuelto a bordo.

E1 9 de junio de 2005, cuando el buque finalizaba el ejercicio NEOTA-
PON-05, fallecio, al caer al mar, el capitan de fragata Pedro Galiana Navarro,
jefe de la 9.* Escuadrilla de Aeronaves.

Ademads de las misiones SAR realizadas por helicopteros del buque en los
accidentes citados, el 19 de junio de 1990 un SH-3D de su UNAMEB evacuo,
hasta Ferrol, a un miembro de la tripulacion del Sirius (buque de la organiza-
cion ecologista Greenpeace), que habia sufrido un accidente de buceo cuando
dicho buque se encontraba a mas de 200 millas nauticas de Cabo Finisterre.

La situacion econémica impidio la modernizacion del sistema de combate
del Principe de Asturias y obligd a reducir sus salidas a la mar. Se pensé en
mantenerlo temporalmente en «situacion de actividad restringida», pero final-
mente se decidio su baja, que se produjo en 2013. El 6 de febrero de ese afio,
presidida por S.A.R. el Principe de Asturias, tuvo lugar su despedida en la mar,
tras su salida de Rota, rumbo a Ferrol, adonde llegd dos dias mas tarde. El 14
de diciembre siguiente causo baja en la Lista Oficial de Buques de la Armada.

Aunque se especuld con la posibilidad de que fuese adquirido por alguna
marina extranjera, el 8 de agosto de 2017, tras mas de cuatro afios y medio
atracado en Ferrol, salié remolcado con destino a la localidad de Aliaga, en
Turquia, para ser desguazado. El 16 de agosto, aviones de la 9. Escuadrilla se

(17) El momento de la rotura se retrasaba respecto al trafico diurno, con objeto de dar a
los pilotos algo mas de tiempo en viento en cola y una mayor separacion entre ellos, de forma
que pudiesen realizar los procedimientos con mas tranquilidad y tener algo mas de margen para
toma, que de noche es aun mas critica que durante el dia.

(18) Recuerdo a los pilotos corriendo por el pasillo hacia la cubierta de vuelo, mientras se
ponian los chalecos
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encontraron con ¢l en el Mar de Alboran, para darle una pasada en formacion,
como ultimo homenaje al buque desde el que habian operado durante casi
veinticinco afos.

El Juan Carlos I: nuevas capacidades

El LHD Juan Carlos | es el buque de mayores dimensiones que ha tenido
la Armada en toda su historia, con un desplazamiento de 27.000 toneladas,
una eslora de 231 metros, una manga de 32 y un calado de 7. Construido por
Navantia en su astillero de Ferrol, segiin un disefio propio, con un elevado
porcentaje de participacion de la industria nacional, fue concebido para desa-
rrollar cuatro perfiles de mision: anfibio, portaviones, transporte estratégico y
ayuda humanitaria. Ademas, esta dotado de medios de mando y control que le
permiten actuar como buque de mando de una fuerza naval o conjunta. Es
similar a los portahelicopteros de asalto anfibio estadounidenses, pero de
menor tamafio y con una dotaciéon mucho mas reducida, de alrededor de 300
personas. Aunque, como portaviones, inicialmente debia sustituir de manera
eventual al Principe de Asturias, tras la baja de este queddé como el nico
buque de la Armada capaz de operar con aviones de ala fija.

Al igual que su antecesor, esta dotado de un sky-jump de 12° y de dos
ascensores de aeronaves, uno a proa de la isla y otro a popa. Tiene capacidad
para embarcar una unidad aérea de mas de treinta aeronaves y su cubierta de
vuelo tiene ocho puntos de toma para helicopteros medios, seis de ellos en la
linea central (de los que cuatro son utilizados normalmente por los Harrier) y
dos a estribor (uno a proa y otro a popa), asi como cuatro para helicopteros
pesados (en la linea central). Su UNAEMB esta normalmente formada por
aviones AV-8B Plus, por helicopteros SH-3D (para el transporte de tropas) y
por un helicoptero AB-212 (para misiones SAR y de exploracion de superfi-
cie), aunque en ocasiones se han integrado acronaves MV-22B de la Infanteria
de Marina estadounidense. Ademas, opera ocasionalmente con los helicopte-
ros H-500 y SH-60B de la Armada, y con helicopteros de otras marinas. Ha
realizado pruebas de interoperabilidad con varios modelos de helicopteros de
los Ejércitos de Tierra y Aire (19), y también esta preparado para poder
embarcar el avion F-35B y el helicoptero NH-90.

Sus sistemas de ayuda a la aproximacion de aeronaves y las luces de la
cubierta de vuelo, compatibles con las gafas de vision nocturna, le confieren
una gran versatilidad en la realizacion de las operaciones de vuelo. Posee un
novedoso sistema de propulsion eléctrica (alimentado por generadores movi-
dos por una turbina y por dos motores diésel), con dos pods a popa (orienta-
bles 360°) y dos hélices transversales a proa, que le proporcionan una gran
maniobrabilidad, aunque su velocidad maxima es de 21 nudos, inferior a los
veintiséis de su antecesor.

(19) Cougar, Super Puma, Chinook y Tigre.
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El Juan Carlos | saliendo a la mar el 5 de abril de 2011, con S.M. el rey Juan Carlos I a bordo

Fue entregado a la Armada el 30 de septiembre de 2010, en el arsenal mili-
tar de Ferrol, y el 24 de octubre siguiente atraco en la base naval de Rota,
donde esta estacionado.

Durante el afio 2011 su actividad se oriento a la puesta a punto, con pruebas
de fin de obras, evaluacion operativa, crucero de resistencia, certificacion de la
cubierta de vuelo y obras de garantia, asi como mediciones electromagnéticas,
calificacion de pilotos, elaboracion del boletin de lanzamiento y la primera
CALOP. El dia 5 de abril recibio la visita de S.M. el rey Juan Carlos I, con el
que sali6 a la mar para mostrarle sus caracteristicas.

Desde entonces comenzo a realizar actividades mas operativas, incluyendo
la participacion en ejercicios anfibios nacionales, pruebas de interoperabili-
dad, cruceros de instruccion con alumnos de la Escuela Naval y ejercicios
OTAN.

En 2012 tomo6 parte ademas, como buque de mando, en el ejercicio
conjunto COPEX y llevo a cabo las pruebas de utilizacion del helicoptero
Tigre desde un buque en la mar.

En 2013 particip6 en la despedida en la mar del portaviones Principe de
Asturias, el 6 de febrero, tras la salida de este hacia Ferrol antes de su baja.
También realizé una nueva CALOP y pruebas de interoperabilidad con heli-
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El Juan Carlos | navegando en formacion con otros buques de la Fuerza de Accion Naval
(27 de mayo de 2015)

copteros del Ejército de Tierra. El dia 17 de septiembre, S.M. la reina dofia
Sofia le hizo entrega de la bandera de combate en el puerto de Cadiz.

En 2014 tom6 parte en nuevos ejercicios, como el NOBLE MARINER de
la OTAN. Ademas, aviones de la 9.% Escuadrilla participaron en un ejercicio
SIRIO del Ejército del Aire, desde el buque, que también efectué un PASSEX
con el portaviones italiano Cavour y una CALOP en el rol de portaviones. El
18 de junio tomaron a bordo, por primera vez, aeronaves MV-22B Osprey, de
la fuerza de Infanteria de Marina estadounidense desplegada en Moron (20).
Como curiosidad, el 25 de septiembre, partié del buque, atracado en Cadiz, la
tercera etapa de la Vuelta Ciclista a Espana.

Comenzd 2015 con una varada en el astillero de Navantia en Cadiz, segui-
da de un periodo de inmovilizacion, tras lo que retomo su actividad. En junio
participd en el ejercicio CONTEX-PHIBEX, en aguas de Portugal, con una
UNAEMB formada por aviones Harrier y helicopteros, y con dos batallones
de infanteria de marina (uno espafiol y otro portugués). El 2 de noviembre
recibio a bordo, en la mar, a S.M. el rey Felipe VI al comenzar su participa-
cion en el ejercicio TRIDENT JUNCTURE, con una UNAEMB integrada por
cuatro MV-22B estadounidenses, seis aviones AV-8B Plus y un helicoptero

(20)  Se trata de la Special-Purpose Marine Air-Ground Task Force Crisis Response Africa.
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Cuatro helicopteros SH-3D despegando en formacion desde el Juan Carlos | (3 de diciembre
de 2015)

AB-212. Se trat6 del primer embarque de varios dias efectuado por los MV-22
a bordo de un buque de guerra extranjero. En noviembre efectud una salida de
interoperabilidad con helicopteros Tigre, Cougar y Chinook del Ejército de
Tierra, y Super Puma del Ejército del Aire. Del 24 de noviembre al 3 de
diciembre particip6 en el ejercicio FLOTEX, llevando a bordo aviones AV-8B
Plus, helicopteros SH-3D y casi 800 infantes de marina.

En 2016 efectu6 diversos ejercicios y calificaciones de MV-22B. En el
MARFIBEX desarrollado en abril, su UNAEMB estuvo integrada por seis
Harriers, dos Ospreys y un Sea King. En dicho ejercicio sufri6 una averia de
la compuerta del dique, que fue reparada entre abril y mayo. En septiembre
particip6 en el ejercicio ATENEA, para mejorar la colaboracion del buque con
equipos operativos de seguridad de la Fuerza de Proteccion. Desde el 2 al 14
de octubre, acompanado por la fragata Numancia, tomé parte en el ejercicio
EMERALD MOVE (ERMO) 16, de la Iniciativa Anfibia Europea, en aguas al
sur de Cerdena. En esta ocasion su UNAEMB estuvo formada por seis avio-
nes AV-8B Plus y cinco helicopteros (cuatro SH-3D y un AB-212), mientras
que la fuerza de desembarco estuvo compuesta por un subgrupo tactico de la
BRIMAR, en el que se integraba una compaiiia de infantes de marina portu-
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Un Osprey MV-22B y dos Harriers AV-8B Plus en la cubierta de vuelo del Juan Carlos I, el 4
de noviembre de 2015, durante el ejercicio TRIDENT JUNCTURE

gueses. Entre el 28 de noviembre y el 1 de diciembre efectu6é una colabora-
cion con la Brigada de Infanteria Acorazada Guadarrama XII, que consistié en
el embarque de 27 vehiculos (entre ellos cuatro carros de combate Leopard) y
el desembarco administrativo de algunos de ellos mediante LCM, simulando
un escenario no preparado. El 14 y el 15 de diciembre se realizaron califica-
ciones a bordo de helicopteros Cougar, Tigre y Chinook de las FAMET, asi
como de un Super Puma del Ejército del Aire.

En junio de 2017 tomo parte en el ejercicio FLOTEX, en el que aviones
Harrier de la UNAEMB efectuaron el lanzamiento de municion real GBU-38
JDAM en el poligono de tiro de las Bardenas Reales. En dicho ejercicio se
activo su capacidad de apoyo de sanidad Role 2 (con el embarque de personal
especializado) y se practicaron diversas situaciones que requieren dicha capaci-
dad, como el reembarque y tratamiento de bajas masivas de la fuerza de
desembarco. Del 26 de junio al 12 de agosto tuvo un periodo de obras en el
astillero gaditano de Navantia, en el que se le renovo la pintura de la totalidad
de la cubierta de vuelo. El 24 de septiembre el buque salié de Rota para partici-
par en el BRILLIANT MARINER, que se desarrolld en aguas del Mediterra-
neo central, con una UNAEMB compuesta por seis Harriers y tres Sea Kings.

Entre el 1 de diciembre de 2017 y el 8 de enero de 2018 estuvo en dique,
en Cadiz, para la renovacion de los cojinetes de los pods de propulsion. Entre
los meses de febrero y abril realizé una nueva CALOP. El 23 de abril partici-
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Relleno de un Harrier en la cubierta de vuelo del Juan Carlos | antes de un vuelo nocturno (18
de abril de 2016)

p6 en el Distinguished Visitors Day del ejercicio MILEX-18, de la Union
Europea. El 1 de mayo salié a la mar, rumbo a Kuwait, con objeto de efectuar
una mision de transporte estratégico de tres helicdpteros Chinook y dos
Cougar de las FAMET (que participaran en la operacion INHERENT RESOL-
VE en Irak), con escalas posteriores en Bombay y Alejandria. Llevaba a bordo
una UNAMERB integrada por cuatro Harriers y dos Sea Kings.

Hay que resaltar también que la construccion del Juan Carlos | y su incor-
poracion a nuestra Armada han traido nuevos éxitos para la industria nacional.
En 2007 Australia adjudicé a Navantia el contrato para la construccion de dos
LHD para su Marina, que entraron en servicio en 2014 y 2015 con los
nombres de Canberra y Adelaide. En 2013 Turquia le otorgaria otro contrato
para la construccion de un buque similar, el Anadolu, cuya quilla fue puesta
en grada el 7 de febrero de 2018.

Conclusion

Los portaviones y portacronaves siguen teniendo una gran relevancia en la
actualidad. El hecho de tenerlos proporciona no solo unas capacidades milita-
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El Juan Carlos | saliendo de Rota el dia 1 de mayo de 2018, en el comienzo de su despliegue
para el transporte estratégico de helicopteros del Ejército de Tierra a Irak

res Unicas, sino que otorga el prestigio de pertenecer a un exclusivo grupo de
naciones que pueden emplearlos al servicio de su politica exterior. Por ello,
aquellas con ambicién de protagonismo en el escenario internacional mantie-
nen hoy en dia programas para dotarse de ellos y utilizarlos en defensa de sus
intereses.

Durante el altimo siglo nuestra Armada se ha esforzado por disponer de
este tipo de buques, con objeto de tener las alas sobre la mar que le permi-
tiesen optimizar y extender las capacidades de su Fuerza Naval. Ha sabido
adaptarse a la evolucion de los medios y a las posibilidades de unos recursos
presupuestarios siempre escasos, siendo innovadora en su utilizacion opera-
tiva.

El primer Dédalo permitié apoyar el esfuerzo bélico en Marruecos e incor-
porar la aviacion a las operaciones de nuestra Escuadra. El portaeronaves
Dédalo protagonizd una verdadera revolucion al dotar de nuevo de aviacion
embarcada a nuestra Armada, que fue precursora en la utilizacion de los avio-
nes VSTOL. El portaviones Principe de Asturias aporté una moderna capaci-
dad aeronaval y nos situd entre las marinas mas punteras a nivel mundial. El
Juan Carlos I, un buque muy versatil, capaz de llevar a cabo distintos tipos de
misiones, ha constatado la evolucion de nuestra industria naval. Cada uno, en
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su momento, ha aportado unas capacidades necesarias para nuestra Defensa
Nacional y proporcionado a nuestra Armada un prestigio que ha beneficiado
de manera significativa a la industria nacional. Su historia ha sido posible
gracias a todos aquellos marinos de guerra que, con su ambicidn, ilusion,
entrega y teson, lograron que la Armada haya podido poseer unos buques que
han transformado de forma radical su forma de ser y de operar.
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