El camino al Polo Sur

JUAN JOSE MEMBRANA

En 1962, la Primera expedicién Argentina al Polo Sur llegd a su des-
tino. El Contralmirante VGM (Re) Héctor A. Martini, Expedicionario al
Polo Sur, registré ese momento histérico de esta manera:

...Anevizamos [aterrizamos sobre la nieve] a las 21:15 hs [06
de enero de 1962] y después de estacionar los aviones, desem-
barcamos sintiendo el orgullo de ser los primeros argentinos que
llegaban a ese confin de la Patria. Pasadas las presentaciones,
concurrimos a la base donde colocamos una placa en honor a
Admunsen y Scott, quienes habian llegado al Polo Sur 50 afos
antes y después de cenar llegé el gran momento, nos traslada-
ron hasta el mdstil que sefala el Polo Sur, situado a unos 700
metros de la base, donde izamos por primera vez nuestra ban-
dera y nos tomamos las fotos de rigor con -25° C, siendo apro-
ximadamente medianoche y con el sol sobre nuestra cabezas.

Se habia cumplido un gran objetivo expedicionario, planteado como
una de las acciones recomendadas del Informe de la Campaiia Antartica
1960/1961, gracias a un exhaustivo analisis, planeamiento y una ejecu-
cién detallada y precisa. éPero cuando habia iniciado la Argentina ese
camino al Polo Sur? ¢Era sélo la respuesta a un Plan Anual? Ciertamente
no: la Argentina habia iniciado ese camino casi 60 afos antes.

En 1904, por decreto del entonces Presidente Julio A. Roca, el pais
se hizo cargo de las instalaciones de investigacién en la Isla Laurie del
grupo Orcadas del Sur, construidas por el Dr. William Speirs Bruce en
marzo de 1903.

A partir de entonces, comenzaron las periédicas Campanas Antar-
ticas y la habilitaciéon de refugios y Destacamentos Navales que fueron
generando experiencias y conocimientos cientificos, que a su vez le
permitieron a la Armada ir extendiendo en cada verano sus derrotas de
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exploraciéon y reconocimiento hidrografico.

Una década después, la Armada abordé la conquista de la tercera
dimensién, al recibir la orden del Presidente Victorino de la Plaza, en
febrero de 1916, de crear el “Parque y Escuela de Aeroestacion y Avia-
cion de la Armada” en Fuerte Barragan, con dependencia directa del
ministro de Marina.

A partir de alli y de la cesién de material de la Misién Aeronautica
Italiana, la Aviacién Naval crecié de manera constante y al llegar la dé-
cada de 1940 estaba bien constituida, tanto en organizacién como en
material de vuelo y pilotos, mecénicos y tripulantes.

El 20 de diciembre de 1928, el explorador y piloto australiano Sir
George Huber Wilkins, acompanado por el piloto estadounidense Carl
Ben Eielson volaron por primera vez en la Antartida desde la laguna
interior de la Isla Decepcién. A esta experiencia le siguié, en noviembre
de 1929, el vuelo a las inmediaciones del Polo Sur del Almirante de la
Marina de los EE. UU. Richard Byrd y luego, en diciembre de 1935, el
vuelo del piloto y explorador Lincoln Ellsworth y su navegante
y copiloto Herbert Hollick-Kenyon, que realizaron por primera
vez un intento de vuelo transantartico.

A fines del ano 1941, al organizarse la [V Campafia Naval An-
tartica —expedicién que se prolongaria por espacio de tres meses
en el mas estricto secreto— se planificé y se concreté el primer
vuelo argentino sobre las tierras antarticas, que tenia como obje-
tivo principal la realizacién de un relevamiento aerofotografico,
cartografico y de balizamiento.

Esta misién se cumplié con un avién de instruccién de la Avia-
cion Naval, el Stearman matricula 1-E-41, tripulado por el Te-
niente de Fragata Aviador Naval Eduardo Lanusse, el Cabo Prin-
cipal Mecanico Erick Blomquist, el Cabo Primero Radioperador
Antonio G. Silvay el Cabo Segundo Aeronautico Mecanico Mario
A. Pape.

Los aviones Stearman 76-DI se habian incorporado entre
1936/37 para la instruccién y para esa misién se instalaron en
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el E-41 los adelantos radioeléctricos del momento: un transmi-
sor-receptor y un radiogoniémetro manual que le permitia de
manera permanente tomar una marcacion a la senal emitida por
el buque que el operador recibia de manera audible. Se llevé tam-
bién una camara fotografica de buena resolucién, modelo F-8 y
un laboratorio de campana para revelar en navegacion las foto-
grafias obtenidas.

Hidroavién Stearman 76D, en Is. Decepcion-1942 (Histarmar)
https://www.histarmar.com.ar/ArmadaArgentina/AviacionNaval/PrimerVuelo
ArgenAnt.h

i
—

El buque elegido para el transporte fue el ARA [° de Mayo, un peque-
fio buque auxiliar de transporte de materiales y equipos, construido en
Alemania en 1894 y cuya popa estaba acondicionada para llevar a cielo
abierto al Stearman sobre una cuna estructural de madera.

Zarparon de Buenos Aires el 14 de enero de 1942, con el buque al
mando del Capitan de Navio Alberto Odera y como Segundo Coman-
dante el Capitan de Fragata Luis Garcia. Luego de varias escalas en la
costa patagodnica, alcanzaron la Isla Decepcién el 6 de febrero y el dia
7 se concret6 el primer vuelo de un avién argentino sobre el territorio
antartico.

La navegacién siguié hacia el archipiélago Melchior y luego hacia las
Islas Argentinas. Regresaron a Buenos Aires el 22 de marzo, con la sa-
tisfaccién de haber concretado una hazafa para la Nacién y dispuestos
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a regresar en vuelo a Puerto Belgrano, su base de operaciones natural.

Desgraciadamente, la operaciéon tuvo un final inesperado y tragico:
al despegar de una calle del puerto de Buenos Aires y ante los ojos
aténitos de numeroso publico y familiares, a las 09:15 del 10 de abril el
avién impactd contra unos cables aéreos, cayé al suelo y se incendié.
El Teniente Lanusse y el Cabo Blomquist, fallecieron de manera instan-
tanea.

EI' ARA “1° de Mayo”, zarpando de Buenos Aires (Histarmar)
http:// https://www.histarmar.com.ar/ArmadaArgentina/Buques siglo XX

A partir de 1942, la actividad fue continua y afio a ano se alcanzaron
objetivos que fueron previamente planificados y concretados por avio-
nes y pilotos de la Armada.

En febrero de 1943, zarpé nuevamente el [° de Mayo, al mando
del Capitan de Fragata Silvano Harriague, ahora con el Stearman |-E-
42 y con la tripulacién compuesta por: Alférez de Navio Cristian R.
Belaustegui, Cabo |° Radio Alfredo Ardizzi y Cabo 2° Mecanico Angel
Bossero.

Es interesante notar que uno de los objetivos de esta campana fue
analizar desde el punto de vista geoldgico si las islas y archipiélagos del
arco antillano austral eran prolongacién de la masa continental america-
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na. Esta situacién hoy estd absolutamente demostrada.

Se volaron mas de 20 horas en las dificiles condiciones de un avién
con cabina abierta.

En marzo de 1947 a bordo del ARA Patagonia, al mando del Capitan
de Corbeta Leandro M.B. Maloberti, se trasladé el Walrus 2-O-24, un
avién un poco mas apto, ya que tenia su cabina cerrada en el fuselaje. Su
tripulacién estaba compuesta por: Teniente de Fragata Oscar Tachella,
Cabo |° Mecanico R. . Roman y el Sr. Pedro Pouchulu, fotégrafo. Una
de las tareas asignadas fue intensificar la actividad aérea de reconoci-
mientos y comenzar a usar la aerofotogrametria en los levantamien-
tos hidrograficos, tarea esta que decidiria la incorporacién de aviones
y equipos aptos para cumplir ese tipo de relevamientos por la década
siguiente.

Hacia fines del afio 1947, poco antes de comenzar el verano, un
vuelo se convertirfa en un hito trascendente para la Armada y la Nacién
Argentina.

Habian trascurrido cinco afos de vuelos antarticos con pequefos
hidroaviones embarcados que habian permitido adquirir experiencia en
meteorologia y condiciones extremas de operacién, y todo eso debia
capitalizarse en una operacién mas ambiciosa. Era necesario intentar
volar de manera directa entre el continente y la Peninsula Antartica,
para demostrar que construyendo una pista apta esos vuelos se podian
cumplir sin demasiados inconvenientes.

Para ello, en los Gltimos meses de 1947 el Comando de la Aviacién
Naval inicié los preparativos para la Misién que implicaria despegar des-
de una base en la Patagonia, alcanzar el Circulo Polar Antartico y regre-
sar a la base de salida en un vuelo sin escalas.

Los dos objetivos definidos fueron:

- Estudio de la operacién aérea en la zona del Circulo Polar
- Obtencién de experiencias practicas de vuelo hacia y desde la
Antartida sin escalas intermedias.

El avién elegido fue un Douglas DC-4 (versién militar C-54), cuatri-
motor de largo alcance equipado con tanques auxiliares de combustible
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ubicados en el fuselaje, matricula 2-Gt-| llegado al pais durante 1946.

Su tripulacién estuvo compuesta por: Comandante de la Aviacion
Naval Contralmirante Gregorio Portillo, Comandante de avién Capitan
de Corbeta Gregorio Lloret, Capitan de Corbeta Mario de Ugarriza,
Teniente de Navio Jorge Bassi, Capitan de Corbeta Médico Alfredo
Walker, Suboficial 2° Mecanico Luis A. Muifio, Cabo Principal Mecanico
Mario Pape, Cabo Principal Mecanico Antonio Gonzalez, Cabo Princi-
pal Radio José Lezana; Camara y filmacién, Sr. Pedro Pouchult.

Se establecié la base de despegue en el aerédromo Luis Piedrabue-
na, en Santa Cruz, dotado de una estacién meteoroldgica y una de ra-
dio transmisiones.

Miembros de la expedicién aérea a la Antdrtida antes de despegar con el avién
"2-Gt-I" desde la base de operaciones Comandante Luis Piedrabuena, en el terri-
torio de Santa Cruz - Fuente: Archivo Instituto Aeronaval

El 13 de diciembre de 1947 a las 04:45 se inici6 el vuelo. Se atravesé
sobre el estrecho de Drake un frente de tormenta, se sobrevolé el
destacamento Decepcién y luego Melchior y a las 13:41hs, se alcanzé
el Circulo Polar Antartico. Se regresé en vuelo directo desde mas al
sur del Circulo Polar en vuelo directo a Piedrabuena, donde se aterrizé
a las 20:15 hs. El vuelo resulté de 15 hs y 30 minutos en el aire y fue
la primera vez en el mundo que, despegando desde un continente, se
alcanzé el mencionado Circulo sobre el paralelo 66° 33’45.9” al sur del
Ecuador.
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Al haberse cumplido con todo éxito la tarea, quedé demostrado
que ya no habria destacamentos aislados en el invierno y que la Armada
podria reabastecerlos por modo aéreo cuando se lo necesitara.

Derrota cumplida por el 2-Gt-1, en su vuelo Ldmina Instituto Aeronaval

Tekag Ggorgins
o Sar

El 12 de junio de 1947, los gobiernos de Chile y Argentina acorda-
ron una Declaracién Conjunta respecto de la Antartida Sudamericana,
hasta tanto se pactara, mediante un acuerdo amistoso, la linea de co-
mun vecindad entre sus respectivos territorios antarticos.

Para llevar a cabo sus objetivos, la Armada envié una Fuerza Naval
de seis buques de los cuales tres eran transportes. En uno de ellos, el
ARA Pampa al mando del Capitan de Corbeta Oscar H. Rousseau, se
trasladé el avion Walrus M-O-2, cuyos tripulantes y mecanicos fueron:
Teniente de Navio Osvaldo Guaita, Teniente de Corbeta Gregorio Diaz
Echeverria, Cabo Principal J. Larrea, Cabo 2° Roberto Chaparro, Cabo

2° Raul Pérez, Cabo 2° Bernardo Pensa y Marinero |° Jaime Lenua.
Zarparon desde Buenos Aires y Puerto Belgrano a medios de no-
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viembre y regresaron a sus apostaderos a fines de marzo de 1948.

El Walrus M-O-2 tenia como tarea fotografiar ambas costas de la
Isla Decepcién (mosaico y panoramicas) y realizar vuelos de reconoci-
miento, para lo que empled 40 horas de vuelo.

A partir de 1950, y por seis campafias mas de verano, a la Avia-
cién Naval se le ordend una tarea titanica: efectuar el relevamiento
aerofotogramétrico de la Peninsula Antartica y de las Islas Shetland del
Sur. Para ello, se eligié un modelo de avién pequefo, compacto y anfi-
bio, que le permitiria operar desde cualquier espejo de agua tranquila
y despejada de hielos. Equipado con un sistema de camaras Fairchild
T3A, campafa tras campafa se obtuvieron mas de 3500 imégenes que
permitieron la restitucién geodésica y la elaboracién de cartas de alta
precisiéon, que se utilizan ain hoy. El avién utilizado fue el Grumman
Goose JRF6 B que, con un alcance de mas de 1300 km, podia operar
con el apoyo de buques de superficie desde casi cualquier lugar de la
Peninsula.

En diciembre de 1951 dio comienzo la decimoquinta Campafa An-
tartica, que se prolongaria hasta fines de marzo de 1952. Si bien el ob-
jetivo general era continuar con el despliegue de exploracién hacia el
sur al Grupo Aéreo de Reconocimiento, se le habia ordenado una tarea
especial.

Basada en las experiencias adquiridas en 1947 durante el vuelo del
cruce del Circulo Polar Antartico, la Aviacién de la Armada estaba deci-
dida a inaugurar la ruta aérea entre el continente y la peninsula, que se
extendia a lo largo de 1000 km en una zona de condiciones meteorolé-
gicas extremas y condiciones de supervivencia y rescate casi imposibles.

Dado que no se contaba con ninguna pista en el sector antartico, se
decidié utilizar aviones anfibios para los dos cruces que se habian pla-
nificado. El elegido fue el modelo Consolidated PBY-5A Catalina, que
habia sido comprado como excedente de la Segunda Guerra Mundial
en 1946. No esta en el objetivo de este trabajo describir con exacti-
tud ninguno de los vuelos previos al vuelo que alcanzarian el Polo Sur,
pero estos dos vuelos si deben ser mencionados con cierto detalle dada
su importancia y trascendencia histérica. Se convirtieron en el primer
cruce aéreo desde el continente a la Antartida con acuatizaje y en la
primera estafeta aeronaval.
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Los aviones utilizados fueron el 2-P-3 y el 3-P-5. En la Base Aerona-
val Rio Grande qued6 como relevo el 2-P-6. Al P 5 se le agregé un radar
aéreo APS-4 /de Banda X, equipo nuevo y avanzado que le aseguraba
la capacidad de recalar en la isla Decepcién aunque hubiera nubosidad
baja.

Ambos cruces estuvieron apoyados por unidades de superficie que
estuvieron a 150 Mn al sur de Ushuaia y a 150 Mn de Decepcién. Los

buques fueron, en el primer cruce las Fragatas ARA Sarandi y ARA Hér-
cules y en el segundo la Fragata ARA Heroina y la ARA Santisima Trinidad.
El Aviso ARA Sanavirén se constituyd en buque de apoyo en Decepcidn.

El 7 de febrero de 1952, luego de un detallado prevuelo meteoro-
l6gico, a las 10:00 hs decolaron ambos aviones a plena carga desde la
Base Aeronaval Rio Grande, en Tierra del Fuego. Cumplieron el vuelo
a 300 m de altura y por debajo de la capa de nubes para asegurarse
de no formar hielo en las alas y la cola. A las 14:10 hs, el radar detecté
la Isla Smith a 75 Mn de distancia, en 40 minutos mas sobrevolaron la
entrada de la Isla Decepcién y, poco antes de las 15:00 hs, acuatizaron
suavemente en su espejo de agua interior.

Los aviones estuvieron amarrados a boyones los dias 8 y el 9, aun-
que con algunos problemas por el mal tiempo de esos dias, que fueron
solucionados por el personal que trafa a bordo la Fragata ARA Hércules.
Con buen prondstico, el dia 10 a las 05:00 hs, y asistidos con dos Jatos
(Cohetes para asistir el despegue) se elevaron rumbo a Rio Grande
donde arribaron sin problemas poco después de las 10:00 hs. De inme-
diato se reabastecieron de combustible y volvieron a despegar rumbo
a la Capital Federal. A las 22:30 hs, aterrizaron en Aeroparque, por lo
que lograron unir en el dia la Antartida con la ciudad de Buenos Aires.

En este primer cruce el Comando del Gupo fue ejercido por el Ca-
pitan de Fragata Pedro E. Iraolagoitia, quien afios mas tarde seria Presi-
dente de la Comision Nacional de Energia Atomica.

El segundo cruce se realizé casi un mes después, el 2 de marzo, y tal
como en el vuelo anterior se realizé desde Rio Grande. Los mismos dos
aviones salieron a las 09:00 hs rumbo a Decepcién pero al promediar la
ruta, la meteorologia empeoré severamente, por lo que tuvieron que
descender hasta los 70 metros de altura. Para colmo de males, estando
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préximos a recalar sobre la isla, el motor izquierdo del 3-P-5 empezé a
perder aceite y a despedir humo.

A las 14:00 hs y con el motor aun humeando, ambos aviones acua-
tizaron sin inconvenientes. Desde alli, en los dias subsiguientes, explo-
raron las rutas de navegacién hasta Bahia Margarita y colaboraron con
el despliegue de las unidades de superficie. Finalmente, el 6 de marzo a
las 10:20 hs decolaron rumbo al norte y a aterrizaron en Rio Grande a
las 16:00 hs, dando fin a la campana de ese verano.

El 12 de marzo, todas las tripulaciones fueron recibidas por el Pre-
sidente de la Nacién, General Juan Domingo Perén, quien destacé el
valor y la importancia de lo realizado y alenté la necesidad de renovar
el material para que se aumentaran la seguridad y eficacia de los cruces.

Como sucedié en ocasién de otros destacados eventos, todos fue-
ron realizados por hombres a quienes el destino habia puesto en esa
posicién y con el material del momento, lo que demostré la aptitud y
eficacia del personal de la Armada.

En vuelo de regreso hacia Base Rio Grande — Archivo Museo de la Aviacién Naval
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En las campafias de los afos siguientes, entre 1953 y 1958, se uti-
lizaron los Grumman Goose para continuar los relevamientos aerofo-
tograficos. Se operé por primera vez con un helicéptero Sikorsky S-51
(LV-XXV) civil desde el ARA Bahia Aguirre, se incorporé el rompehielos
ARA Gral. San Martin, se adquirieron tres helicépteros Sikorsky S-55 y se
sostuvo la operacion de bases y destacamentos camino al Ao Geofisico In-
ternacional (AGI, 1957-1958). También se dio apoyo a los cruces de avio-
nes de la FAA (Avro Lancastrian Cruz del Sur).

La potente combinacién operativa del empleo del rompehielos y los
helicopteros embarcados le dio a la Republica Argentina capacidades
de apoyo logistico, de bisqueda y rescate Unicas sobre la zona Atlantica
del continente antartico.

Llegamos asi a finales de 1957, cuando comenzé la campafa antar-
tica de verano, que finalizara en marzo de 1958, y que estuvo dedicada
plenamente a las tareas de apoyo al AGI. En esta campana se realizé
otro vuelo de largo alcance despegando con un hidroavién Martin Ma-
riner PBM-5 el 19 de diciembre desde la bahia de Ushuaia hasta la Isla
Decepcién. En ese mismo dia se unié Decepcién con la ciudad de Bue-
nos Aires luego de 14 horas de vuelo.

La tripulacién, de cuatro hombres, era la siguiente: Capitan de Cor-
beta Justiniano Martinez Achaval, Teniente de Navio Edmundo Acufa,
Suboficial Principal Santiago Miguez y el Cabo Principal Dino Ravani.

Se establecid, otro afio mas, la estafeta aeronaval.

Se recibié la Estacion Cientifica Ellsworth de parte de los EE.UU y
el rompehielos trasladé de regreso a Ushuaia (febrero de 1958) a los
aviones C-47 USAF (SN 51134 y 49554) del USAF Electronic Test Unit
(1957-58), que habian operado alli entre mediados de noviembre de
1957 y mediados de enero de 1958. Esta Estacion fue fundamental para
el camino al Polo Sur que cumpliria en 1961-1962 la Aviacién Naval
Argentina.

Durante las campafias 1958-59 se llevé a cabo un nuevo vuelo de
la Estafeta Aeronaval Antartica, con Martin Mariner y se embarcaron
helicopteros Bell 47 G y Sikorsky S-55. Se desarroll6 de manera casi
completa el relevamiento aerofotografico y geodésico de la zona de la
Peninsula Antartica y se puso en funcionamiento la Estacién Ellsworth
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con cientificos argentinos.

Una actividad extraordinaria en el invierno del afo 1959 fue la bus-
queda y reabastecimiento de una patrulla del Ejército extraviada que
iba de regreso a la Base Esperanza desde la costa del Mar de Larsen.
En ella intervinieron aviones de la FAA, la ARA, Aerolineas Argentinas
y la USAF

Le tocé en suerte al avion CTA-2 (ex 2Gt| de Portillo) al mando del
Capitan de Corbeta Guillermo Campbell encontrarla sana y salva a las
12:05 hs del 15 de junio. Fue uno de los primeros ejemplos de trabajo
conjunto y combinado en aras de la vida humana en la Antartida.

En la campafa 1959-60 se embarcaron dos helicopteros S-55 y fue
una campana muy dificil por la formacién de barreras de hielo com-
pactas durante todo el periodo. La dotacién de la Base San Martin fue
relevada por estos helicopteros estando el buque a 100 Mn de la Base.
No se pudieron hacer el reabastecimiento ni los relevos de la Base Grl.
Belgrano ni la estacién Ellsworth, ubicadas en la costa mas lejana del
mar de Wedell.

Al llegar la campana 1960-61, el relevo y reabastecimiento de ambas
bases se constituyd en tarea prioritaria ya que no se habian cumplido
en la campana anterior. Se cubrieron en el planeamiento todas las alter-
nativas en funcién de la situacién del campo de hielo en el Wedell y se
embarcaron dos helicépteros S-55 y dos aviones Beaver DHC-2.

El campo de hielo del Mar de Wedell estuvo despejado y los relevos
y reabastecimientos se hicieron sin novedad. Se utilizé el tiempo res-
tante para la adaptacién y entrenamiento de las dotaciones de ambas
aeronaves de cara al desafio de la préxima campana: el vuelo de asalto

hacia el Polo Sur.
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Campana 1961-62

Esta seria una campana muy especial ya que en completo secreto
la Nacién habia decidido volar hasta el Polo Sur. Recibidas las érdenes
iniciales el Comando de Transportes Aeronavales, comenzé el analisis y
planeamiento de detalle de la operacién, por lo que se elevé al Coman-
do de Aviacién Naval su apreciacién positiva el 5 de septiembre. Los
requerimientos logisticos eran importantes y variados, y debian estar
cumplidos para el |° de noviembre, fecha en la que también estaria
finalizada la preparacién de ambos aviones.

Los elegidos fueron dos C-47, el CTA-12 y el CTA-15, que habian
finalizado sus inspecciones calendarias hacia poco tiempo y tenian dis-
ponibles mas de cien horas de vuelo cada uno.

Habia dos incentivos importantes ademas del logro en si mismo:

- Explorar la navegacién aérea con miras a una ruta transpolar.

- Encontrar una ruta alternativa para el reabastecimiento anual
de la Base Gral. Belgrano y la Estacién Cientifica Ellsworth dado
que, por su ubicacién, ya habian quedado aisladas en dos campanas
anteriores.

Avién original del vuelo al Polo Sur, conservado en el Museo de la Aviacion Naval,
en la Base Espora (B. Blanca)

Ya hacia casi veinte afios que la Aviacién de la Armada volaba en
la Antartida y se contaba con experiencia adecuada entre sus tripula-
ciones, como para planificar con todo detalle las modificaciones a los
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aviones y los recursos para asegurar la navegacion en esa zona casi des-
conocida del planeta.

Se definié que se debian utilizar motores recién recorridos que fue-
ron adquiridos en los EE. UU. Se debian agregar tanques auxiliares que
permitieran volar hasta como minimo |6 horas, preparar una cabina
para navegacion y descanso con calefacciéon y asientos, instalar esquies
en las ruedas y JATOS (Jet Assistance Take Off System — Sistema de Co-
hetes para asistir el despegue) y adquirir equipamiento de superviven-
cia para el mar y territorio antartico.

El 5 de diciembre de 1961 comenzé la expedicién, que unié en el
dia la Base Aeronaval Ezeiza y la Estacién Aeronaval Rio Gallegos. Alli se
esperd hasta el dia |18 la meteorologia adecuada para cruzar el Estrecho
de Drake y a las 05:48 se despegd hacia la Estacion Campbell en la Pe-
ninsula Antartica. Alli se prepararon los esquies y se esperé otra etapa
de buen tiempo que los llevé a pasar en ese lugar la Navidad. Despe-
garon hacia Ellsworth el 26 de diciembre, donde anevizaron luego de
diez horas de vuelo.

A partir de alli, y luego de tener todo preparado, comenzd la tensa
espera para el asalto con seguridad al Polo Sur. Se comunicaban a diario
con la estacién Admunsen-Scott en el Polo y requerian la informacién
y pronéstico meteoroldgico, datos fundamentales para poder realizar
esa Ultima navegacién con éxito. Pas6 el Ao Nuevo y siguieron espe-
rando. El 6 de enero, como si fuera un regalo del Dia de Reyes, el Doc-
tor Luis Aldaz, Jefe Cientifico de la Base del Polo Sur y madrilefio de
nacimiento, les dio las buenas noticias del tan esperado buen tiempo.

Tan preparados estaban que a las |13:05 despegaron los doce hom-
bres en sus dos aviones rumbo al Polo Sur y cuatro cientificos estadou-
nidenses, que para esa época no habian podido ser recuperados por el
rompehielos San Martin porque estaba fuera de alcance, atrapado en el
campo de hielos del mar de Wedell y habian decidido tomar el riesgo y
regresar via el Polo Sur.

Las tripulaciones fueron:

CTA-12:
Capitan de Fragata Hermes Quijada (Comandante)
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Capitan de Corbeta Pedro Margalot (jefe de Operaciones)
Teniente de Fragata Miguel Grondona (Copiloto)
Teniente de Corbeta José L. Pérez (Navegante)
Suboficial 1° Edmundo Franzoni (Mecanico)
Cabo I° Elias Gabino (Radioperador)

CTA-15:
Capitan de Corbeta Rafael Cecchi (Ingeniero)
Teniente de Navio Jorge Pittaluga (Comandante)
Teniente de Fragata Héctor Martini (Copiloto)
Teniente de Fragata Enrique Dionisi (Navegante)
Cabo Principal Ricardo Rodriguez (Mecanico)
Cabo I° Radl Ibasca (Radioperador)

Si bien el CTA-15 tenia un navegador Doppler recién instalado, sus
datos no fueron confiables y toda la navegacién se llevé por rumbo y
rectas de sol, tomadas con el sextante periscépico.

Luego de siete horas y diez minutos de vuelo, y con buen enlace de
comunicaciones, la base se negaba a ser avistada, por lo que el Capitan
Quijada ordené iniciar una busqueda cuadrada expandida (trayectoria
de busqueda visual). Primera pierna sin novedad, giro de 90° a la de-
recha; segunda pierna sin novedad, 90° grados a la derecha, la base
los ha visto pasar; tercer giro sin novedad y ahora, a las 20:45 hs, en
el comienzo de la cuarta pierna, el Capitan Margalot descubrié unos
pequenos puntos negros Y, junto con el otro avién, les broté la alegria.
iLo lograron! A las 21:15, con tres minutos de intervalo, aterrizaron en
la pista del Polo Sur. La misién estaba cumplida.
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Tercera etapa Base Ellsworth — Polo Sur, BCN 831, pag.252
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Se habia concretado un hito en la Historia de la Aviacion Argentinay
Mundial: nuestra Nacién lo habia logrado luego de veinte campanas con
buques, aviones, helicopteros y personal militar y cientifico. También se
habian hecho sacrificios y eran la muestra viva de que la Antartida no
perdona jamas.

La tripulacién fue muy bien recibida por las autoridades de la Base,
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dejaron una placa en nhombre de toda nuestra Nacién, comieron una
comida frugal, tomaron un breve descanso y a las 06:30 hs del dia 7
iniciaron el vuelo de regreso, con un largo despegue de 2 minutos y | |
segundos de corrida, producto del peso maximo por el combustible
cargado y la densidad de la atmésfera en esa planicie, que se encuentra
a 3000 mts sobre el nivel del mar. Luego de hacer las mismas escalas
que a la ida, los aviones arribaron el 22 de enero al Aeroparque Jorge
Newbery.

Fueron felicitados por el Sefor Presidente de la Republica, Dr. Artu-
ro Frondizi, y quedé bien claro que la ruta era factible. Se adquirieron
infinidad de conocimientos que fueron volcados a toda nuestra comu-
nidad cientifica e internacional.

El Comandante de la Unidad, Capitan de Fragata Hermes Quija-
da, resumié en breves palabras todo su sentimiento y el de quienes lo
acompanaron: “El vuelo que hemos realizado no es mas que una de las
tantas misiones que la armada de mi pais cumple sobre estas aguas y
zonas desérticas, desde que la primera comisién naval invernara en la
Antartida en 1904”.

La misién estaba cumplida y, ya en marzo, la actividad de las Unida-
des de la Armada y sus Comandos iniciaban su plan de adiestramiento
anual sin pausa, en un modesto silencio, planteando nuevas metas y
desafios para contribuir a la exploracion y el trabajo cientifico de la Re-
publica Argentina. En ese camino habian transitado los Gltimos 58 afios
y 20 de ellos habian sido volando.

Tripulaciones completas del 1° vuelo Argentino al Polo Sur. 06 y 07 de enero
de 1962, Archivo Instituto Aeronaval

89



90

El camino al Polo Sur

Bibliografia

Boletin del Centro Naval (201 1). N° 831, Diciembre de 201 |. Pag.249-
Primera expedicion Argentina al Polo Sur — Héctor A. Martini

Historia de la Aviacion Naval Argentina (2011). — Tomo IV/Vol. .
Instituto Aeronaval, Buenos Aires.

Pagina Fundacién Histarmar: http://www.histarmar.com.ar



