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En febrero de 2000, el lujoso buque de pasajeros Clipper 
Adventurer quedó atrapado en un campo de hielo en ple-
no Mar de Bellingshausen, a pocas millas de la Penínsu-
la Antártica. Veintiocho kilómetros de pack ice lo separa-

ban de aguas abiertas. El rompehielos argentino ARA Alte. Irízar, tras recibir un llamado 
de auxilio, puso proa hacia el Estrecho de Matha, a máxima velocidad para asistirlo. El 
presente trabajo reproduce los avatares de aquel rescate que por entonces mantuvo en 
vilo a la opinión pública argentina y mundial, sobre la base de entrevistas realizadas por 
el autor al Capitán de Navío Eugenio Luis Facchin, ex Comandante del RHAI, y algunos 
miembros de su plana mayor. Este testimonio inédito constituye una prueba más de la 
alta calidad e idoneidad profesional de los hombres de nuestra Armada y un recordatorio 
de los riesgos a que se exponen quienes año tras año frecuentan el continente blanco.   

Una trampa de hielo

El 28 de enero de 2000 soltó amarras del puerto de Ushuaia en pos de su séptimo cruce-
ro de la temporada, el lujoso buque de pasajeros Clipper Adventurer (Ex - Alla Tarasova) 
–en adelante CA–, un elegante crucero de placer de 330 pies de eslora y 4.364 tonela-
das de desplazamiento. El buque venía de permanecer 10 días en el dique de carena del 
Arsenal Naval de Puerto Belgrano tras sufrir una seria avería en sus hélices durante una 
desafortunada maniobra, efectuada la segunda semana de enero mientras operaba en la 
Antártida. Fue entonces cuando el CA embistió una aguja de hielo y al intentar retroceder, 
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rompió dos palas de la hélice de paso controlable y elementos 
internos del núcleo (cruceta), lo que obligó al Capitán a desembar-
car a sus 120 pasajeros en las Islas Malvinas y dirigirse a Puerto 
Belgrano para efectuar las reparaciones necesarias. El mal tra-
go había quedado atrás y ahora sólo se pensaba en recuperar el 
tiempo perdido. En sólo tres días de navegación el CA arribó a las 
aguas del estrecho Matha, que separa la Península Antártica de 
la Isla Belgrano, donde tenía previsto visitar algunas bases antár-
ticas y, previa escala en las Islas Malvinas, retornar a la capital 
fueguina el 8 de febrero. 

Su nuevo capitán, Olaf Hartmann, un oficial con amplia experien-
cia en navegación ártica, no quiso privar a sus 71 pasajeros y 115 
tripulantes (1) del magnífico espectáculo que tenía ante sus ojos 
mientras su barco se desplazaba a baja velocidad, muy próximo 
a la península Antártica, a través del hielo quebradizo, pero toda-
vía navegable. Su casco reforzado del tipo A-1 le permitía navegar 
en aquellas aguas con relativa seguridad. El día era soleado, los 
vientos moderados y nada hacía presagiar un inconveniente en el 
horizonte. Los despreocupados pasajeros –en su mayoría turistas 
norteamericanos y canadienses sexagenarios– invertían el tiempo 
en tomar cientos de fotografías desde las cinco cubiertas del barco 
para el ulterior deleite de familiares y amigos.  

La Clipper Cruise Line, propietaria del barco, cuenta con cuatro uni-
dades de este tipo que recorren distintas rutas de Europa, el ártico 

(1)
Ese año había embarcado 
gran parte de la plana mayor 
correspondiente al año siguiente 
con fines de adiestramiento, por 
ello, el número de tripulantes 
era mayor al habitual. 

Fue entonces cuando 
el Clipper Adventurer 
embistió una aguja 
de hielo y al intentar 
retroceder rompió dos 
palas de la hélice.
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canadiense, los Estados Unidos, Sudamérica y la Antártida. El Clipper Adventurer, construi-
do en Tjtovo Brodogradjliste, Yugoslavia, en 1975, había sido sometido a una importante 
modernización (U$S13 millones) en 1998 en Dinamarca, dotándolo de 61 confortables 
camarotes externos con baño privado y control de la temperatura ambiente individuales. En 
el comedor, con vista panorámica, los pasajeros podían disfrutar de un menú del tipo ame-
ricano o continental. El barco disponía de dos cómodas salas de esparcimiento ubicadas 
en la cubierta “Promenade”; contaba también con una bien surtida biblioteca, un pequeño 
gimnasio, un salón de belleza y hasta una tienda de regalos. Lo que se dice un verdadero 
crucero de placer con cubiertas y maderas lustradas y bronces relucientes que hacían re-
cordar a los grandes transatlánticos (2). 

Lo que los risueños turistas ignoraban era que este viaje traería una dosis “extra” de 
emoción que no estaba incluida en el programa. En efecto, a pocas millas de donde se 
encontraba el buque, más precisamente entre el Cabo Chascomús y Punta Bajada, se 
forma un embudo natural que hace que el hielo, por efecto del viento y las corrientes ma-
rinas, se vaya acumulando entre la Isla Belgrano y la Isla Liard. Al sur de esta última isla 
hay una infinidad de islotes menores que salpican la bahía de Hanussen que, bajo ciertas 
condiciones meteorológicas extremas, impiden circular a las masas de hielo, evitando así 
que se descomprima la zona, tornándola por añadidura innavegable (3). Este dramático y 
temido cambio de escenario debido a una impredecible y desafortunada combinación de 
factores climáticos era el que estaba produciéndose mientras el Clipper Adventurer se 
adentraba más y más en el Estrecho de Matha, convirtiendo aquel paraje en una verda-
dera trampa de hielo.   

Pero ni el experimentado Hartmann podía prever el súbito cambio en la dirección y veloci-
dad del viento en aquel inhóspito desierto blanco. Y aunque no era habitual en esa época 
del año que se acumulase tanto hielo, Hartmann debió enfrentar el hecho de que la densi-
dad del campo de hielo que lo rodeaba era ya de 10/10 (diez décimas), es decir, sin el más 
mínimo intersticio entre bloques, lo que hacía imposible navegar. Estaba encerrado y sin po-
sibilidades de avanzar. Su posición era 66º 43’ de Latitud Sur y 67º 31’ de Longitud Oeste. 
Casi enseguida ordenó detener las máquinas, por temor a repetir el incidente que se había 
producido en el viaje anterior (daño a las palas de la hélice), concluyendo rápidamente que 
para salir de aquel atolladero necesitaría de la ayuda de un rompehielos especialmente 
diseñado para navegar en medio de un mar congelado como el que parecía querer tragarse 
al Clipper. Solo quedaba una cosa por hacer: pedir auxilio por radio y rogar que alguien es-
tuviese cerca para prestarle asistencia.

 
Clipper Adventurer llamando

Hacia finales del mes de enero, el rompehielos ARA (4) Almirante Irízar (en adelante RHAI), 
al mando del Capitán de Fragata D. Eugenio Luis Facchin (5) debía haberse encontrado 
amarrado en el puerto de Ushuaia, pues ya había concluido la primera de las tres etapas 

Ni el experimentado 
Hartman podía prever 
el súbito cambio en la 
dirección y velocidad del 
viento en aquel inhóspito 
desierto blanco.

(2)
Fuente electrónica: 
Clippercruise.com 

(3)
Entrevista del 24/5/02 al 
CN Eugenio Luis Facchin, ex 
Comandante del RHAI sobre las 
posibles causas climáticas que 
originaron la emergencia del 
Clipper Adventurer.

(4)
Armada República Argentina.

(5)
El CN Eugenio Luis Facchin 
contaba por entonces con una 
amplia experiencia en navegación 
antártica al haberse desempeñado 
como Segundo Comandante 
del RHAI en 1995/6, Jefe de 
Operaciones del rompehielos ARA 
Bahia Aguirre en 1981/2, y Jefe 
de Comunicaciones de ese mismo 
buque en 1980/81; y como Asesor 
Náutico a bordo del Buque de 
Investigaciones Oceanográficas de 
la Marina de Brasil Barao de Teffe 
durante la campaña 1987/88.
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de la campaña antártica de verano, pero por uno de esos caprichos del destino, el buque 
permaneció operando en la Antártida debido a que el único muelle donde aquél podía 
atracar en la capital fueguina estaba ocupado por otro barco. Para aprovechar aquella 
pausa forzosa, el Comandante decidió arrumbar al Estrecho de Bismarck, más exactamen-
te al sur de la isla Amberes donde el extremo sur del Estrecho de Gerlache se funde en el 
Mar de Bellingshausen para realizar algunas tareas de balizamiento y oceanografía. A poco 
de llegar se ordenó un vuelo glaciológico por el Canal Lemaire, el cual puso sobreaviso a 
la estación científica norteamericana Palmer acerca de la presencia del RHAI. Este vuelo 
resultó a la postre providencial dado que fue el hecho que determinaría horas más tarde 
que el personal de Palmer Station pudiera retransmitir al CA la presencia en el área del 
rompehielos argentino tras enterarse de la crítica situación en la que se encontraba. 

A las 07:55 de la mañana de aquel 31 de enero, el Jefe de Operaciones del RHAI, Teniente 
de Navío Marcelo Tarapow, un veterano oficial en navegación antártica con cinco campañas 
en su haber, atendió personalmente el llamado de auxilio del Capitán del CA por INMAR-
SAT (International Maritime Satellite) dando cuenta de su comprometida situación y de la 
imposibilidad de propulsarse por sus propios medios. Hartmann señaló inicialmente que 
estaba rodeado de tan solo 3 millas de hielo, pero en un llamado posterior, advirtió que el 
viento había logrado acumular en pocas horas una cantidad mucho mayor de hielo que le 
impedía maniobrar su embarcación (6). Otra preocupación de Hartmann era el tiempo que 
demoraría la nave argentina en llegar al lugar del siniestro pues, aunque no lo dijo, temía 
que el casco del buque no aguantara la inusual presión a la que estaba siendo sometido en 
estas particulares circunstancias. 

Rápidamente se verificó que la reserva de combustible diesel disponible era suficiente para 
llegar hasta donde se encontraba el buque de pasajeros siniestrado y prestarle asistencia. 
Mientras tanto, el Jefe de Navegación informaba al Comandante del RHAI que si se mante-
nía la buena meteorología les tomaría aproximadamente 11 horas recorrer los 400 kilóme-
tros que los separaban del CA. El Capitán Facchin ordenó enseguida dirigirse a toda máqui-
na rumbo al Estrecho de Matha, tras lo cual puso en antecedentes al Comandante Conjunto 
Antártico, Capitán de Navío D. Marcelo Gustavo Genne, que también se encontraba a bordo, 
y dio enseguida su conformidad para llevar adelante la operación. Mientras los motores del 
rompehielos martillaban al máximo de revoluciones en pos de su nuevo destino, las cu-
biertas del Irízar se convirtieron en un hervidero de actividad. El personal embarcado puso 
manos a la obra previendo todo lo necesario para remolcar al buque. 

 
Se inicia la operación 

Con muy poca luz, vientos de entre 20 y 28 kilómetros por hora y temperaturas cercanas a 
los -3°, el RHAI arribó a la boca de la bahía Hanussen hacia las 19 horas. Media hora antes 
había despegado de la cubierta de vuelo uno de sus dos helicópteros Sea King con los Ca-
pitanes Facchin y Genne a bordo, quienes intentarían obtener información de primera mano 

Este vuelo resultó, a 
la postre, providencial 
dado que permitiría 
que el personal de 
Palmer Station pudiera 
retransmitir al Clipper 
la presencia del 
rompehielos argentino.

(6)
Entrevista del 23/04/02 al 
Capitán de Corbeta Marcelo C. 
Tarapow. 
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sobre las condiciones meteorológicas en la zona del siniestro, verificar la condición en la 
que se hallaba el CA y evaluar las características del campo de hielo para decidir la derrota 
más conveniente para penetrar en el pack ice. Ambos oficiales no tardaron mucho en com-
prender el grave predicamento en el que se encontraba el buque de pasajeros. Mientras los 
turistas celebraban alborozados sobre cubierta la llegada de la aeronave argentina con la 
escarapela celeste y blanca pintada en su fuselaje, los marinos vieron ante sí un campo de 
hielo irregular de uno o dos años, y otros sectores con hielo mas antiguo (léase más duro) 
posiblemente provocado por el desprendimiento de glaciares que ofrecía mayor resistencia 
al avance del buque y dificultaría sobremanera la aproximación del RHAI. El Clipper estaba 
varado al norte de la Isla Belgrano, con la proa mirando hacia el sur, lo que implicaba que 
habría que moler el pack ice a su alrededor para girarlo en la dirección correcta y a la vez, 
aliviar la presión que el hielo ejercía sobre el casco del buque. Veintiocho kilómetros (14 
millas náuticas) lo separaban de aguas libres. A poco de regresar de aquel vuelo, el Capi-
tán Facchin convocó a una reunión con sus principales colaboradores para evaluar todas 
las alternativas posibles y recabar la opinión de sus asesores antárticos, entre los que 
cabe mencionar al Capitán de Navío (RE) Vicente M. Federici, del Servicio de Hidrografía 
Naval, un veterano de más de 20 campañas antárticas y tres invernadas, cuya experta 
opinión fue decisiva a la hora de 
la toma de decisiones. Tam-
bién se encontraba presente el 
Dr. Carlos Rinaldi, Director del 
Instituto Antártico Argentino.     

Recibimiento con aplausos y 
banderas argentinas

Le tomó nada menos que 
cinco interminables horas 
al RHAI llegar desde la boca 
de la Bahía Hanussen hasta 
el CA soportando vientos de 
más de treinta millas por 
hora, abriendo a su paso 
un canal irregular el cual 
se cerraba moderadamen-
te o cambiaba de posición 
por efecto del viento y las 
corrientes marinas. Esto 
implicaba que sólo una 
parte de ese canal sería 
utilizable en el viaje de sa-
lida del campo de hielo. El 

El Clipper estaba varado 
al norte de la isla 
Belgrano, con la proa 
mirando hacia le sur.
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antiguo “Jefe de Operaciones” del RHAI mantiene aún frescos en su memoria aquellos difí-
ciles momentos: “Tuvimos que picar bloques que tenían entre 1,2 y 2 metros de espesor. 
Además había bloques aislados de hielo glaciar de varios metros de altura sobre el nivel 
del mar que dificultaban la apertura de un canal navegable” (7). El viento continuó soplando 
del noroeste, lo que impedía la disgregación del campo de hielo. Fue sin duda alguna una 
exigencia “brutal” para los motores, recordó luego el Capitán Facchin. Grande fue la sorpre-
sa del comandante argentino y su tripulación al comprobar que una multitud de pasajeros 
alborotados enfundados en sus trajes rojo-anaranjados los esperaba sobre la cubierta del 
CA agitando banderas argentinas y filmando todo cuanto ocurría. “Hubo aplausos y voces 
agradeciendo nuestra presencia” recordó el ahora Capitán Tarapow. 

A la medianoche el RHAI comenzó a romper el hielo alrededor del Clipper maniobrando a 
distancias inferiores a los 20 metros del buque de pasajeros con el fin de reducir la presión 
sobre el casco del CA y abrir un espacio de agua alrededor del barco siniestrado para que 
éste pudiera ser virado (8) en la dirección del norte verdadero, es decir, hacia aguas libres. 
A la ya difícil tarea de abrir un espejo de agua en medio de aquella masa compacta de hie-
lo se sumaba la de hacer lo propio para el rompehielos, de manera tal de poder iniciar el 
remolque en una buena posición. Con uno y otro propósito, la proa del coloso argentino, es-
pecialmente diseñada para cortar bloques de hielo de hasta 2 metros de espesor, según su 
antigüedad, y sus hélices de acero inoxidable molieron hielo durante horas interminables.  

En un momento dado se le propuso al Capitán del Clipper que intentase maniobrar por 
sus propios medios, pero las hélices no se movían. Todavía el hielo aprisionaba el cas-
co. Entonces el rompehielos ensayó una nueva maniobra: soltando las amarras, retro-
cedió hasta ubicarse muy próximo a la proa del CA de manera de abrir el hielo que los 
separaba de esa banda, para luego imprimir la máxima potencia a su planta propulsora 
de 4 motores diesel de 5.200 caballos de fuerza cada uno, tomando carrera para rea-
brir el canal que los conduciría hacia aguas abiertas. La tediosa maniobra de largar el 
remolque, abrir camino, dar marcha atrás y tomar el remolque debió repetirse infinidad 
de veces, bajo la dirección del CF Daniel Della Rodolfa y el TN Musso Soler, Segundo 
Comandante y Jefe de Cubierta respectivamente, del Irízar, con el personal soportando 
más de -12º y un viento que les helaba la sangre. Recién a las 02:25 de la madrugada 
del 1° de febrero, tras formar exitosamente una laguna con hielo triturado en derredor 
del barco de pasajeros, se pudo iniciar la primer maniobra de remolque tendiente a 
girar al CA haciéndolo caer 30 grados a estribor con el objeto de hacerlo entrar en una 
grieta abierta por el rompehielos.    

La derrota hacia aguas abiertas

Tras una serie de maniobras para lograr invertir el rumbo del CA y posicionarlo dentro de 
la grieta abierta en el hielo, se inicia el remolque hacia aguas abiertas a las 05:06 de la 

En un momento 
dado se le propuso a 
Hartman que intentase 
maniobrar por sus 
propios medios, pero 
las hélices no se movían.

(7)
Ibid. 6.

(8)
Término náutico que significa 
girar.
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mañana a través del canal abierto por el RHAI durante la navegación de entrada. Dos horas 
después el RHAI debió largar el remolque para reabrir el canal, pues se había constatado 
mediante un vuelo glaceológico que el hielo obstruía el paso del buque unas 5 o 6 millas 
adelante y en algunos tramos había variado su posición, confirmando con ello un antiguo 
axioma antártico que señala que: “Jamás el camino más corto entre dos puntos es una lí-
nea recta”. Una vez despejado el canal se reanudó la marcha, navegando a 2 o 3 nudos por 
efecto del hielo. A medida que el hielo se hacía más delgado, es decir, que su densidad iba 
disminuyendo, y en consecuencia, era más fácil de romper, se pudo incrementar gradual-
mente la velocidad hasta alcanzar los 6,6 nudos a las 8:22. La navegación de salida duro 
unas 4 horas a través de un precario canal lleno de ondulaciones que iba desapareciendo 
sin dejar rastros visibles conforme se alejaban de la zona.  

Epílogo

Hacia las 09:15 de la mañana ambos buques logran salir del campo de hielo. Tras revisar el 
casco y verificar el correcto funcionamiento del timón, las hélices y los demás sistemas del 
buque, el Capitán Hartmann manifestó que estaba en condiciones de retomar su itinerario, 
por lo que Facchin ordenó parar máquinas para largar el remolque que los unía hasta ese 
momento. Veinte minutos más tarde, una lancha del CA, con el oficial de cubierta a bordo y 

otros miembros de la tripulación, se amadrinó al rompehielos portando un mensaje de agra-
decimiento de Hartmann y algunos presentes para la plana mayor y dotación por la noble 
tarea realizada. Dicho oficial fue rápidamente conducido al puente de comando donde apro-
vechó la ocasión de agradecer en nombre propio la tarea realizada y estrechar la mano del 
Capitán Facchin, del Capitán Genne, y de otros miembros de la plana mayor que se hallaban 
en ese momento allí siguiendo la evolución de los acontecimientos. El rompehielos navegó 
una hora más en conserva del CA (al lado del buque) hasta que se recibió la confirmación 
de que la nave no tenía ningún daño. La misión había resultado un éxito completo. 

El Capitán Facchin destacó “la permanente colaboración e iniciativa de sus oficiales y 
tripulación señalando que no se escatimaron esfuerzos ante aquellas circunstancias tan 
particulares como lo es auxiliar a un barco en peligro (9)”. Agregó también que “muchos de 
mis oficiales contaban con amplia experiencia en navegación antártica, la que resultó muy 
provechosa a la hora de sacar al CA del predicamento en el que se encontraba. Fue un 
verdadero privilegio para mí haber podido trabajar con cada uno de ellos” (10). 

Posteriormente, el Capitán Hartmann agradeció formalmente al comandante del rompehie-
los argentino su encomiable tarea por carta de fecha 8 de febrero de 2000, donde entre 
otros conceptos destacó que su desafortunado incidente “posibilitó a la Armada Argenti-
na ver a uno de sus caballos de batalla en acción. Asimismo, quisiera señalar el placer 
adicional y excitación que sintieron nuestros pasajeros. La experiencia de pasar un día 

Fachin destacó la 
permanente colaboración 
e iniciativa de sus oficiales 
y tripulación señalando 
que no se escatimaron 
esfuerzos ante aquellas 
circunstancias tan 
particulares como lo es 
auxiliar a un barco  
en peligro.

(9)
Ibid. 3.

(10)
Ibid. 3.
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Para los oficiales 
y tripulantes 
del RHAI aún 
quedaban dos 
largas etapas de la 
campaña antártica 
de verano por cumplir 
antes de regresar a su 
apostadero habitual

entero en el hielo culminó con su esfuerzo y el de todos sus oficiales y dotación, y los de 
su espléndido buque. Ellos nunca olvidarán esta experiencia (sic)”. (11) 

Para los turistas del CA la aventura tuvo un final feliz el 8 de febrero en horas de la mañana 
cuando el barco amarró en el puerto ushuaiense y luego tomaron el avión de regreso a sus 
hogares; pero para los sacrificados oficiales y tripulantes del RHAI aún quedaban dos largas 

etapas de la campaña antártica de 
verano por cumplir antes de regre-
sar a su apostadero habitual el 14 
de mayo de 2000 en la dársena E 
del puerto metropolitano, oportuni-
dad en que completarían un total de 
21.335 mn navegadas. 

Durante el período comprendido 
entre la misión de auxilio al CA y el 
regreso a su apostadero en Buenos 
Aires, el Irízar instaló cuatro nuevas 
balizas en Isla Marambio (Pierrou), 
Isla Laurie (Bordenabe), Nunatak 
Larsen (Panzarini) y Bahía Marga-
rita (Garay), efectuando el manteni-
miento de un número varias veces 
superior de estas imprescindibles 
ayudas para la navegación. 

Asimismo, colaboró con la Prefectu-
ra Naval Argentina en el rescate de 

(11)
Ver aparte en un recuadro 
el texto completo del 
mensaje en inglés.
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El rompehielos colaboró 
en el rescate de un 
helicóptero Puma que 
había realizado un 
amerizaje de emergencia 
a 198 km de la costa de 
Puerto Deseado.

un helicóptero Puma perteneciente a esa institución que había realizado un amerizaje de 
emergencia a 198 km de la costa de Puerto Deseado, provincia de Chubut, donde perdieron 
la vida dos de sus seis tripulantes tras intentar evacuar al cocinero de un pesquero argenti-
no en alta mar con motivo de una emergencia médica. Por último, ingresó a Isla Decepción 
(Fuelles de Neptuno) el 29 de abril, tras 20 años de ausencia, y tomó contacto con el buque 
alemán Polar Stern con el cual se coordinó una visita cruzada. La misma se extendió por 
espacio de dos horas y se aprovechó para hacerle entrega de unas muestras científicas que 
iban a ser depositadas en la base Jubany hasta su llegada.  

En resumen, pese a esta innegable cuota de riesgo, el continente blanco sigue siendo hoy 
un polo de atracción turística irresistible para quienes gustan del denominado “turismo 
aventura”, es decir, personas que no temen desafiar los elementos a la hora de pasar unas 
vacaciones a varios cientos de millas de su hogar. El quinto continente en tamaño del mun-
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do es hoy un gigantesco laboratorio 
abierto donde los científicos de todas 
las naciones se esfuerzan por desen-
trañar pistas que nos permitan descu-
brir la historia de nuestro planeta y de-
tectar señales que anticipen cualquier 
signo de polución global. 

Actualmente existen en la Antártida 
unas 40 bases permanentes, seis de 
ellas pertenecen al Gobierno argenti-
no. Los sucesivos gobiernos constitu-
cionales de nuestro país han convertido 
esta cuestión en una verdadera “políti-
ca de Estado” al estar comprometida la 
soberanía del sector Antártico Argentino 
cuya importancia no puede soslayarse a 
la luz del enorme potencial en reservas ic-
tícolas y riquezas minerales que el mismo 
encierra y que aún permanecen en gran 
medida inexploradas. n

OTRAS FUENTES

n Informe Oficial remitido por la Armada Argentina a la Dirección Nacional del Antártico sobre Contribución de la CAV 99/00 de fecha 15/05/00.

n Diarios: La Nación, Clarín, La Nueva Provincia, Tiempo Fueguino, El Diario del Fin del Mundo, La voz del interior, Gaceta Marinera.
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