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L CONOCIMIENTO y el 
origen de las tormentas gi
ratorias vinieron a tener una 
explicación razonada para 
el hombre siglos después 

de que estos vjolcntos fenómenos de la 
atm6$fcra sembraran la muerte, la des· 
trucción y el caos a su paso por mares 
y continentes. 

El hombre primitivo, empequeñecido en 
su ignorancia, sólo atinaba a prosternar
se ante sus dioses implorando clemencia, 
sin que su mente alcanzara a concebir o tra 
cosa que el terror de su impotencia y su 
debilidad ante la furia de los elementos 
de.atados que el destino descargaba so· 
bre él como una maldición. 

Por siglos, las pequeñas y débiles cm· 
barcaciones de que se disponía para cru· 
z.ar los mares fueron el juguete de esto3 
torbell inos de la atmósfera, y aun en la 
época g loriosa de los descubrimientos, no 
obsta nte Jos avances conseguidos, su ce
guera era total; de aqui que de la nutrida 
fa1angc de intrépidos y valerosos nave
gantes que se lanzaran a los océanos en 
aquella época, mil es caye ron en las ga· 
rras de esta$ tormentas, rindiendo sus vi
das en el empeño de sus empresas; pero, 
para bien de la humanidad, por sobre los 
caídos, otros liberados muchas veces tan 

sólo por el azar, volvieron para contar sus 
trágicas experiencias y entregar a la cien
cia un punto de partida en que basar sus 
investigaciones. 

La motivación que produjeron estas 
narraciones, Ja mayor de )as veces fantás
ticas, pero que estrujaban una realidad 
que se de$prcndía nítida de las anotacio
nes hechas en los libros de bitácora de sus 
barcos, dio origen a una preocupación 
científica, a la cual te abocaron con ahín
co muchos sabios de la época, que en 
compañía de los marinos fueron poco a 
poco d escubriendo las características y )as 
leyes que regían las tormentas giratorias 
o ciclónicas. 

Se dice que las naves de Colón, en u no 
de sus viajes en febrero de 1493, nave· 
gando próximas a las islas Azores, su4 

frieron una fuerte ten1pestad que duró 
tres días consecutivos y en la cual pudo 
observarse el giro sucesivo de los vicn· 
tos. siendo ésta una de 1as primeras refe~ 
rt!ncias que se tuvieron en cuanto al com4 

portamiento ciclónico d e ciertas tempcs· 
tades. 

Para que el lector pueda formarse una 
idea cabal de lo que significó, a través d el 
tiempo, la ignorancia de las leyes que re· 
gían las tormentas, damos a continuación 
algunos de los casos que h an íalonado la 
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historia de esta lucha a muerte entablada 
con 101 elementos, y así llegar hasta el si
glo XIX, en cuyos comienzos ya pudieron 
)01 c1tudiotO$ entregar a los capitanes de 
los barcos algunas recetas p1áctica1 que 
les permitían esquivar estos flagelos en el 
mar. 

En 159 1, una flota españo!n victoriosa 
en un combate con un escuadrón inglés, 
fue azotada por un vendaval cic~6nico 
que terminó con ella, destruyendo en uM 
temana 1u victoria y todas sus naves. 

En 1696, otra de estas tempestades 
de.struyó en las costas inglcaao. casi d°"· 
cientos buques carboneros y de cabotaje. 

Detpués, en 1 780, en las Antillas, 48 
transportes de tropa francc1e1 fueron 
hundidos por un ciclón. ahogándose 4.000 
soldados: dos años más tarde, un inmen
so convoy compuesto de presas y buques 
de c.arga repletos de mercaderla1, que se 
dirigía hacia Inglaterra al mando del al· 
mirante Graves. fue también alcanzado 
por un ciclón, hundiéndo.e todos sus 
componentes con la pérdida de 3.000 
tripulantes, y así por cate camino de las 
tragedias marítimas, llegamo1 a 1859, 
en que una tormenta ciclónic& hundió de 
una vez 350 buques cerca de las costas 
de Inglaterra. 

Esta• pocas cifras de unos cuanto& epi· 
sodios, dan una medida del alcance pavo· 
roso de estas destruc.clones en masa ocu· 
rridas en el mar, que eran tan 1610 una pe· 
queña parte del total de los 1iniestro> 
acaecidos por igual motivo y que justiíi· 
caban toda ~a preocupac.ión y el empeño 
pue1tos en desentrañar la ley de los tor
mentas. Ya en aquel tiempo te conocía 
el origen giratorio de los vientos, el mo
vimiento de traslación de estas tcmpes· 
tade1, las zonas geogr&ficas de los tró· 
picos donde se generaban y hacia d6nde 
se diriglan, se supo la época del año en 
que eran más frecuentes y se tenfa el eo· 
nocimicnto de que estas tormentas eran 
iguales en sus características. ya se des· 
arrollaran en el Golfo de Bengala, en las 
costas de China, en las Filipinas o en la• 
Antillas emericanas, la diferencia estriba· 
ba tan s6lo en su denominación: tiíoneJ 
en el Oriente, baguios en las Filipinas y 
ciclones o hurac,anes en América. 

W. C. Redfield, un arquitecto naval 
de Nueva York, y Piddington y Reid en 
Inglaterra, fueron las figuras pioneras en 

el c!tudio de catos fenómenos y los pri· 
meros en llegar a configurar ciertas le· 
yes, que significaron un gran paso adc· 
lnnte en la aclaración de sus secretos y 
en el conocimiento científico del origen. 
desarrollo y término de las tempestades 
cic1ónicas. Ettos conocimientos trajeron 
una mayor seguridad en la navegación y 
una conformidad en el espíritu de los 
hombres de mar que tenían que luchar 
contra ellas. 

Las deducclones y confirmaciones a que 
alcanzaron estos pioneros. tienen el valor 
de no haber 1ido jamás desmentidas en 
el tiempo; en camblo sí poderosa y SUC·C· 

sivamente confirmadas por sus sucesores 
que con mayores y mejore·s elementos si
guieron en el e1tudio d e sus leyes hasta 
nuestros días. 

E!, por lo tanto, de gran interés seguir 
los pt.sos en e l camino recorrido, a trn· 
vés de una n&rraci6n razonada y sucinta, 
que nos vaya. mostrando los progresos al· 
c.anzados hasta llegar a nuestra é·poca, lo 
época de 101 1atélites, del radar, de 101 
avis.os meteorolóaicos, de las más modet· 
nas cartas de 101 vientos, del vuelo de 
avione.s •obre ln1 tormentas, de barcos 
más aptos y más rápidos y de un conocí· 
miento más tlcnbodo de estos fen6mcnos 
y asl poder apreciar las reacciones huma· 
nas de hoy, o sen, la posición del hombre 
y e!pccialrncnte del marino ante el acon .. 
tecer de las tormentas ciel6nicas. cuya fu· 
ria y poder destructor no han mermado, 
y siguen dejando a.u marca en la historia 
de los pueblos y ciudades. 

Andando 101 .. ños, se supo que las tor 
mentas ciclónicas nacían normalmente en 
regiones tropicales determinadas y se mo· 
vían hacia las latitudes medias; que la 
velocidad de traslación inicial era baja, 
pero iba aumentando gradualmente hasta 
alcanzar los I) a 20 nudos. Se observó 
que los ciclones se desplazaban por la lí· 
nea de menor resistencia y por lo tanto 
era impotible predecir exactamente tu 
trayectoria, In cual podía conocerse sólo 
a través de observaciones eucesiva.s. a p:· 
!ar que el estudio continuado y por años 
de sus trayectorias. daba ciertas reícrcn· 
cÜ1! comprobadas como efectivas en un 
alto por<entojc y que permitían predecir 
aproxirnadomcntc la dirección de s u mt\t" 
cha. pero que en cualquier momento po· 
día pro<lucir•e una alteraci6n o cambio 
violento e inesperado en el rumbo, do 
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donde había que cst.ar siempre vigilante 
frente a C!tos fenómenos. 

Se comprobó que la mayor parte de los 
ciclones tenían trayectorias parabólicas, 
que en su primera parte se proyectaban 
hacia el oeste, recurvando la máa de las 
veces hacia el norte en el hemisferio noTtc 
y hacia el sur en el hemisferio aur. 

Se conoció que la frecuencia de estas 
tormentas era moyor en ciertos meses del 
año y menor en otros, por lo que se hi· 
cieron ettadítticas para consulta en cada 
región: así por ejemplo. en el Pacífi=o 
Oeste, los me.ses críticos eran de junio a 
1eptiembre y en las costas de la India, de 
diciembre a marzo, lo que dependía del 
sitio y posición geográfica que ae conside
rara. 

Estudiando el paso de los ciclones por 
zonas terrestre.1. se estableció que en C$las 
tormentas los vientos giraban sobre el 
centro en dirección contraria n lns ngujas 
de un reloj en el hemisferio norte y en di· 
rección del movimiento de cstn.s agujas en 
el hemisferio sur: que el tamaño del área 
que cubría un ciclón era variable: . así e!1 
uno recién iniciado era de más de cien mi· 
llat. en umbio en uno bien desarrollado 
podía alcanzar las 600 millas o más. 

Se estableció que en el centro de la 
c.irculación existia un área de cnlma rcla· 
tiva, denominada, como es conocido. el 
ojo de la tormenta. Este ojo podía ser de 
2 a 5 millas de diámetro en su nacimiento 
y alcanzar las 40 a 80 millas de diámetro 
en su desarrollo posterior. Se comprobó 
que alrededor de este centro, los vientos 
eoplaban con gran violencia y a medida 
que el observador ae alejaba de este pun
to. se hacía presente una fuerte compo
nente que tiraba hacia el cent.ro de la tor
menta. 

Se dividió el ciclón, tomando su direc· 
ci6n o rumbo como eje, en dos sectores, 
el de la derecha (izquierda para el hemis· 
íerio sur) que se denominó semicírculo 
peligroso y el de la izquierda (derecha en 
el hemisferio aur) semicírculo navegable, 
noción que al aer alcanzada fue de gran 
utilidad para determinar la forma de ale· 
jane de las zonas más peligrosas, espe· 
cialmente en tiempo de la navegación a 
vela. 

Las características propias de cada zo· 
na de un ciclón, quedaron plenamente 
establecidas con la gran cantidad de in-

formaciones recogidas a través del tiem
po. Por ejemplo, ao comprobó que en la 
calma central u ojo de la tormenta, oe 
tenla el barómetro más bajo, las tempe
raturas más altas. la mar revuelta o en 
calma total, podfo tenerse una lluvia o 
llovizna suave y aun un cielo claro o 
cubierto levemente con vientos ligeros. 
pero que inmediato al centr·o se sentirían, 
al dejar la calma, los vientos más fuertes 
y violentos de la tormenta, que el tiempo 
rcquctldo para cruzar el centro depende
ría del diámetro de la calma central y de 
la velocidad del ciclón. 

En cuanto al cuadrante anterior del se
micírculo peligroso, las condiciones de 
ti empo eran ]as peores: nubes bajas Y 
obscuras, lluvias lorrenciales. mar nrbo~ 
lada y escasa visibilidad; era la zona don· 
de los vientos alcanzaban los 125 nudos 
con rllchas <Kasionales de huta 200 nu· 
doa, y la mar era corta de olas altas. 

Que la mar se presentaba abierta al 
viento en unos 40° en las proximidades 
del centro, llegando hasta un Angulo de 
90° en las partes alejadas. donde el olea· 
je comenzaba a hacerse más largo y má.s 
parejo, formándote a medida que avan
zaba el meteoro, una. verdadera onda de 
marea, que impulsada por el viento con
tinuo y iuerte, ae desplazaba a velocida
des que a veces alconzaban los 26 nudos, 
velocidad muy auperior a la del despla
umiento de la tor·mcnt.a misma. Esta. on
da de marea, que precedía al ciclón, lle· 
gaba a sentirse aun a 1.000 millas de dis
tancia y constituía una importante adver
tencia para el navegante de Ja aproxima
ción de la tormenta. 

Finalmente se llegó a advertir que la 
fuerza destructora de los elementos, con
centrada en el aemicírculo peligroso, don
de te sumaban las velocidades de rotación 
y de traslación, y donde la componente 
de arrastre hacia el centro alcanzaba su 
mayor valor, era como su nombre lo in· 
dicaba, una zona peligrosa que cualquier 
barco, ¡:rande o pequeño, debla evitar, 
y que la zona denominada manejable o 
navegable donde los vientos alcanzaban 
sólo a 70 u 80 nudos y la mar &parecía 
más soportable, no era tampoco un sitio 
ieg:uro, pues e1a tnn sólo un sitio menos 
peli~roso que el anterior. Se llegó enton· 
ce1 a la conclusión que la seguridad inte· 
gral para un buque estaba sólo en evitar 
la tormenta y para saber hacerlo con pro. 
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piedad, era necesario conocer sus caracte· 
risticas y sus leyes; de aquí esta detallada 
narración, que puede parecer superflua. 
pero que es importante y útil en el cono· 
cimiento general. siendo por eso invaria
blemente repetida en todos los manuales 
y folletos destinados a los comandantes 
de naves de guerra y de comercio en el 
mundo entero, al hacer referencia a las 
pautas de comportamiento ante estos fe
nómenos. 

En resumen, a comienzos del siglo XIX 
era de conocimiento general: 

a) Que los ciclones tenían carácter re· 
gional y sólo se formaban en zonas geo· 
gráficas determinadas y nunca sobre el 
ecuador. 

b) Que su formación tenía lugar en 
épocas determinadas. 

c) Que eran tempestades giratorias de 
forma sensiblemente circular, en )as cua· 
les los vientos se propagaban en espiral 
con rotación inversa a los punteros de un 
reloj en el hemisferio norte y en el mismo 
tentido de los punteros de un reloj en el 
hemisferio sur. 

d) Que la presión barométrica aumen. 
taba en un cicl6n cuando se iba desde el 
centro a la periferia. 

e) Que los ciclones tenían un movi
miento de traslación y recorrían una cur
va sensiblemente parabólica, y su veloci
dad en el primer tramo de la parábola 
aumentaba hasta llegar a Ja recurva, don
de solía ser lenta, para aumentar nueva· 
mente en el segundo tramo; la fuerza de 
rotación disminuía a medida que avanza
ba el meteoro. 

f) Que el radio de acción de un ciclón 
se hacía cada vez mayor y a medida que 
avanzaba más, su intensidad iba disminu .. 
yendo. 

g) Que un ciclón una vez alejado bas· 
tante de su centro de formación, perdía 
su intensidad, degenerando en una tem· 
pcstad ordinaria. 

La man.iobra 

Conocida. por un barco la presencia de 
un c.ic1ón, ya sea por ilpreciación !ocal o 
r•or avisos meteorológicos, lo único que 
puede hacer es alejarse lo rnás rápida· 
mente posibJe de su zona de influencia, 
porque un ciclón será siempre un peligro 

latente para cualquier navegante mien· 
tras su barco, grande o pequeño, viejo o 
moderno, se aproxime a él. De aquí que 
los primeros pasos deben orientarse a te
ner una información lo más precisa posi~ 
ble de la ubicaci6n de su centro y de su 
trayectoria probable y así poder adoptar 
de inmediato un rumbo de evasión. 

Si la situación lo ubica ya dentro de la 
influencia del meteoro, es indispensable 
definir en qué parte de él se encuentra, 
si en el semicírculo peligroso o en el na· 
vegable, y de acuerdo con ello tomar en 
seguida las providencias necesarias para 
alejarse de su paso y de su centro. lnclu· 
so podrá encontrarse en el eje mismo de 
la tormenta. 

Hoy es más fácil determinar con cierta 
precisi6n la ubicaci6n del centro y de la 
trayectoria de un ciclón, ya que se recibi. 
rán no sólo los avisos meterológ-icos dan· 
do estas informaciones. sino también es 
posible visualizar en e1 radar su presencia 
y la dirección de su marcha que aparecen 
como una mancha de contornos irregu
lares que se desplaza a cierta velocidad. 
Si no se dispone de ninguna de estas ayu .. 
das y ni siquiera de las cartas de Jos vien• 
tos que son hoy muy completas, el cono· 
cimiento de las leyes que rigen las tor
mentas le proporcionará )as indicaciones 
necesarias para apartarse a su debido 
tiempo del peligro. 

Se sabe que en el hemisferio norte, dan· 
do cara al viento, el centro de la tempes
tad se encon-trará de 100° a 120° aproxi· 
madamente hacia su derecha y en el he· 
misferio sur, de 1 00° a 120° a su izquier
da (Leyes de Buys Ballot); en cuanto a la 
proximidad al centro, la irá indicando el 
va1or del descenso barométrico sucesivo 
y el empeoramiento de Jas condiciones 
del tiempo. Un descenso barométrico de 
1 mm. por hora, será ya una indicación 
suficiente para precaverse. ya que la dis
tancia aproxjmada al vórtice, en este ca· 
so, no será superior a las 100 millas (Le
yes de Fournier). En cuanto a la ubica· 
ción de un buque dentro de la torm enta 
misma, el giro de los vientos que vaya 
experimentando irá proporcionándole una 
indicación apropiada al entrar en la zona 
de influencia del meteoro. 

En el hemisferio norte, si el viento gir:\ 
hacia la derecha, o sea, en el n1ismo sen
tido de las agujas de un reloj, el obser· 
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vador se encontrará en el semicírculo pe· 
l igroso y si lo hace hacia la izqulerda. o 
sea. en di rección contraria a las agujas 
de un reloj, estará e n el sen1icírculo na
vegable. En el hemisferio sur la situaci6n 
$erá inversa: si el giro de los vientos es 
a la derecha, o sea, en el mismo sentido 
de las aguj as de un reloj, el observador 
se encontrará en el semicírculo maneja
ble y si lo hace hacia la izquierda, o sea, 
en d irección contraria a las agujas d e un 
reloj, estará en el semicirculo peligroso. 

En los libros de meteorología ingleses 
figura un método muy simple de recor .. 
dar, para definir el semicírculo donde se 
encue ntra. Ellos dicen "Right, Right, 
Righ t, Leh, Left, Left", esto significa 
para e l hemisferio norte, que si e l viento 
gira a la derecha, el buque se encuentra 
en el semicírculo de la derecha y el vien
to debe tomarse por estribor; si el vien
to gira a la izquierda el buque se encuen
tra en el semicírculo izquierdo y el vien
to debe tomarse por babor. 

Conociendo la ubicación del centro, la 
proyección d e la. trayectoria y la posición 
del buque dentro del m eteoro, los manua· 
les de m eteorología indican: hemisferio 
norte. Si se estima que el buque se en
cuentra en el semicírculo p eligroso, ciña 
el viento o t6melo abierto unos g rados 
por la proa a estribor y si en el manejable 
corra o tonle el viento por la aleta de es
tribor y ta n pronto se inicie la subida ba
rométrica, será indicación de que se ale
j a d el sistema d e baja.s presiones. 

Hemisferio sur. Si se estima que el bu
que se e ncuentra en el semicírculo peli
groso, ciña el viento o tómelo abierto por 
la proa a babor y si en el manejab le. co
rra o tome el viento por la aleta de babor 
y tan pronto se inicie la subida baromé
trica será indicación de que se aleja del 
sistema de bajas presiones. En cualquiera 
de los dos hemisferios, cua ndo s6lo sea 
posible capear, h acerlo amuras a estribor 
o abjcrto el viento por la proa a estribor 
si el buque se e ncuentra en el semicírculo 
d e la derecha y a babor o abierto por la 
proa a babor si en el de la izquierda y 
mantenerse siempre cerrado$ a la capa 
cuando el viento vaya alargando. 

En todo caso, en ambos hemisferios la 
posición del viento en relación con e l bu
q ue d ebe mantenerse, cambiando sucesi
vamente el rumbo a medida que el vien
to cambie. 

Si se estima que el buque se encuentra 
directamente en ]a trayectoria d el ciclón, 
tome el viento abierto un tanto a popa 
de la cuadra por estribor en el hemisferio 
norte, babor e n el hemisferio sur, anote 
el rumbo y corra para entrar al semicír
culo manejable. Si la direcci6n d el vien
to se mantiene constante. estará aún en 
la trayectoria del cid6n. Cuando el vien
to haya girado en sentido contrario a las 
agujas de un reloj en el hemisferio norte 
y en el sentido de las agujas de un reloj 
en e l henlisferio sur, una cantidad apre
ciable, d igamos 15°, el buque se encon
trará en el semicírculo manejable. 

En cuanto a la velocidad, no hay reglas, 
ésta dependerá de las c ircuns tancias de 
viento y mar. de la necesidad de tener un 
buen gobierno y principahncnte de man
tener una velocidad o ue permita manio
brar para alejarse de!' peligro. 

La maniobra a la luz de una realidad 

El siglo XIX se despide entregando 
un valioso acervo de conocimientos cien
tíficos que venían a d esentrañar los mis· 
terios de las tormentas giratorias, y que 
daban a los navegantes un respiro en la 
lucha secular que venían $Osteniendo con
tra los elementos. pero la naturaleza no 
se entregaba sin exigir a su vez a sus do .. 
ineñadores una recompensa, y ésta resi
día en e l conocimiento. la sagacidad y 1a 
experiencia de los capitanes d e naves que 
habrían de hacer uso d e las recetas que 
esta blecía la ley de las tormentas. 

En febrero de 1899. como una d espe· 
dida , se d esarrolló un huracán en el 
Atlántico, al norte d e las Azores. que de
jó un saldo de doce cargueros hundidos 
en el mar y de tres g randes transatlánticos 
d e la época, averiados en ta l forma que se 
vieron obligados a recalar a puerto a re
paraciones provision"les para continuar 
! us viajes. 

Estas experiencias trajeron consigo una 
reflexión inesperada: no era tan simple ni 
tan clara la maniobra en medio d e la 
tempestad y en aquellos tiempos los a vi
sos meteorológicos eran escasos (no exis .. 
tía la radiotelegrafía) y el barco se en
contraba aislado en medio del océano. 
entregado tan sólo a la decisión de su cn
pitán. 

Con el correr de! tiempo, la situación 
mejoró, las con\unicaciones rad iotclegrá -
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ficas y Ja intensificación de las estaciones 
meteorológicas diseminadas por todo e l 
mundo, fueron facilitando las operaciones 
y dejaron de producirse las catástrofes 
n,arítimas en masa de épocas pasadas. 

Sin embargo, llegamos a la Segunda 
Guerra Mundial y al trasladarnos al Pa
cífico, escenario de las más grandes ope· 
raciones navales de todos los tiempos. va~ 
mos a encontrar una experiencia más, de 
extraordinario significado, ocurrida en 
dichas aguas en 1944. 

Una poderosa fuerza de tarea norte· 
americana te nía la misión de encon trar
se un día determinado en una posición 
prevista de anten1ano para iniciar sus 
operaciones. Durante la navegación se 
tuvo el aviso inequívoco de la presencia 
ele un tifón cuya trayectoria cruz.aba el 
rumbo de la flota. La decisión tomada en 
el momento, dio prioridad al fundamento 
estratégico, estimando que los barcos. to· 
dos mode•nos, podían recibir el embate 
de la tormenta y así encontra rse en su 
puesto como se había previsto, en la fe
cha indicada. 

La consecuencia de este desafío fue 
que el tifón azot6 con extraordinaria vio
lencia a todas las unidades de dicbn fuer· 
za de tarea, averiando a 28 barcos, de los 
cuale$ un buen número estuvo en repara .. 
eiones y fuera de servicio por largos me· 
ses. A pesar de que la mayor parte d e los 
buques sobrevivi eron a los efectos de la 
tormen ta, tres destructores se hundieron 
ccn sus tripulaciones completas. perdién
dose un total de 800 oficiales y marine· 
ros q ue mu rieron o desaparecieron. 

P ocos meses d espués, un segundo ti
fón más fuerte que el anterior, azotó nue. 
vamente la zona de operaciones y en esta 
ccesión un número similar de barcos de 
guerra recibió e l impacto; el crucero pe
sado "'Pittsburg"' perdió su proa, salván
dose por milagro al soportar el mampa· 
ro estanco anterior a Ja tor re A los em
bates de la tormenta . Junto con él, otros 
dos cruceros pesados s ufrieron deforma
ciones graves de su planchaje en sus proas 
y los portaaviones '"Benninglon"' y ""Hor· 
net'' recibieron averías en sus cubiertas 
de vuelo que los incapacitaron para se
guir operando. De haber sid o conocida 
C! la situación por el enemigo, bien pudo 
haberse producido un desastre militar. 

Como podemos apreciar, estas expe 
ricnc.ias fueron d ecisivas en cuanto al 

comportamiento posterior ante la ame· 
naza. de las tormentas giratorias. au_n pR
ra los más grandes buq ues. 

Nuestro acorazado "Latorre"', en su 
viaje a Inglaterra para reparaciones el 
año 1929, recibió también en el Atlán
tico, durante 3 6 4 d ías, la influencia de 
una tormenta que iba desintegrándose; sin 
embargo. las inn1ensas o las de una mar 
montañosa que azotaban su proa, estre· 
Jnecían toda s u estructura, alcanzaban a 
las tomas de aire a 9 mts. de altura sobre 
cubierta y a l puente a 15 mts. La situa· 
ci6n oblig6 también a tender pasamanos 
en los pasillos interiores, operación poco 
común en un acorazado. y a reducir la 
velocidad de marcha. 1 Y se trataba de un 
barco de 34.600 tons. de desplazamiento r 

La reacción ante los acontecimientos 
ocurridos en el Pacífico no se dej6 espe· 
rar y muy pronto apareció el procedi
miento gráfico, de gran sencillez en su 
aplicación, para determinar el run1bo de 
evasión, única maniobra positiva y real 
ante una tormenta ciclónica. 

El rumbo de evasión 

La c.iencia y junto a ella la experien· 
cia , dejan al hombre de hoy un solo ca· 
mino q ue seguir frente al acontecer de las 
tormentas giratorias o ciclónicas y éste no 
es otro que apartarse cuanto antes y lo 
más rápidame nte posible d e su zona de 
ir.fluencia: ciclón, tifón o baguio tienen 
un sólo significado: ''Peligro". Pero no se 
trata de huir despavoridamente y sin mé
todo, sino de tomar de inmediato un rum
bo calculado de evasi6n . dispuesto d e 
acuerd o con el riesgo que se presenta y 
de acuerdo con las conveniencias de na
vegación y de destino del buque. 

Al recibirse en un barco el primer avi
so meteorol6gico indicando la presencia 
de un ciclón en Ja zona, el prin1er paso 
será ubicar en la carta la posición del 
centro de la tempestad y su rumbo d e 
traslación. En seguida el procedimiento 
gráfico indica trazar a partir de este cen
tro, dos rectas, una a cada lado del rum
bo d el meteoro, abiertas 40°: en seguida, 
con la velocidad de traslación, digamos 
e n este caso 1 O nudos multiplicados por 
24 (horas d el día), o sea, con 240 millas, 
trazar un arco a partir desde e l centro. Sl 
la tormenta mantiene su run1bo y veloci
dad, se encontrará en las próximas 24 
horas dentro de este sector. 
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En seguida, para mayor seguridad, se 
trazará un segundo a rco. con el mismo 
centro y una distancia doble a la a.nterlor. 
es decir, de 480 millas. 

El área comprendida entre las dos rec
tas y el arco de las 480 millas será el sec
tor de peligro, del cual todo barco debe
rá mantenerse alejado. El rumbo de eva· 
sión se trazará en iorn1a que éste quede 
s iempre fuera y alejado del sector d e pe
ligro. Una distancia prudente será pasar 
a unas 200 a 300 millas de la tormenta. 

Como seguramente a las pocas horas 
volverá a recibirse u na segunda, y aun 
más tarde una tercera advertencia o aviso 
meteorológico, el procedimiento deberá 
repetirse en cada ocasión, porque la tem
pestad podrá altera r radicalmente su rum
bo y aun su velocidad, y cada vez ha brá 
que comprobar que e l rumbo de evasión 
adoptado es el más conveniente. 

Como podrá apreciarse. en la manio
bra será necesario adopta r uno o más 
rumbos de evasión, según como vayan 
presentándose las circunstancias, ya que 
una tormenta que se inició con un rumbo 
de traslación hacia el oeste en el hemis
ferio norle, puede recurvar haci11 el nor
te y aun después hacia el noreste. siguien· 
do su t rayecto ria parabólica norn1al. 

El otinado manejo de la velocidad, será 
también un factor d e positiva ayuda al 
éxi to de Ja evasión. disminuyendo en los 
rumbo$ de aproximnción o cuando $0 CS'" 

pera un posible cambio de las condicio· 
nes y aumentándola cuando éstas ae defi· 
nan y sea necesnrio a lejarse rápidamen
te. El runlbo de evasión estará condicio
nado a la libertad de maniobra que per
mitan las t ierras circund antes y a las con
diciones de viento y tna r reinantes, por 
lo que mientras más d istan te del ciclón se 
inicie la acción evasiva, más fáci l será su 
realización. EJ buen 6xito d ependerá por 
)o tanto d el aviso oportun o de la presen
cia de una tormenta en la zona d e nave· 
gacíón, lo que significará transnlisión y 
sobre todo recepción eficientes, y más 
que nada Ja observación permanente del 

tiempo, d e los instrumentos y el exanten 
y análisis cuidadoso de Jos avisos meteo
rológicos que vayan recibi éndose. 

Para los buques d e guerra en operacio
ues se planteará siempre el dilema de la 
importancia de a lcanza r a t iempo su oh· 
jctivo contra el peligro de ser cogidos por 
la tormenta. Es un hecho que un buque 
averiado será más un lastre que una car ta 
de triunfo en cualquiera operación. pero 
también será un error to1nar un rumbo 
de evasión que, d ando inmediata y com· 
p leta segurid ad , aleje al barco demasiado 
de su punto de destino, de manera que 
el rumbo de evasión elegido será siempre 
un compromiso entre el riesgo y la segu· 
ridad 

La buena suerte 

El Mvegante podrá tener la buena 
suerte de cruzar )os océanos en paz, sin 
otras preocupaciones que las ordinarias 
que impone el mar, pero si el destino lo 
pone alguna v ez fre nte a la emergencia 
de una tormenta ciclónica. no d ebe olvi· 
dar que el mejor procedimiento p ara sal
var sus consecuencias es quitarse d e su 
paso con ]a m ayor p remura y si las cir
cu nstancias no lo permiten, prepararse pa
ra recibirla e n la ma r en 1as mejores con
diciones posib les, sin desculdarse de ase
gurar la mejor estabilidad para su b arco. 

La violencia del azote de los vientos 
que pueden alcanzar los 200 kms. y las 
ondas d e marea que penetran por los fior .. 
dos y bahías, hacen de los puertos luga
res inseguros; de aquí que la amplitud del 
mar con todos sus peligros inherentes se· 
rá siempre el sitio más adecuado para 
nfrontar la tormenta. La buena suerte, 
que juega un papel tan impor ta nte e n la 
v·ida de Jos hombres, tiene aquí su s itio, 
pero esto no signi fica que debamos dejar 
al a zar las d ecisiones que e l conocirnien· 
to de la ley de las to rmentas y la expe
riencia sugiera n a l capitán. árbitro indis .. 
cutido de su barco e n el acontecer de 
C!la emergencia. 
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