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L. CONOCIMIENTC y el

origen de las tormentas gi-

ratorias vinieron a tener una

explicacién razonada para

el hombre siglos después
de que estos violentos fendmenos de la
atmosfera sembraran la muerte, la des-
truceién v el caos a su paso por mares
¥ continentes,

El hombre primitivo, empequeiecido en
su ignorancia, sélo atinaba a prosternar-
s= ante sus dioses implorando clemencia,
sin que su mente alcanzara a concebir otra
cosa que el terror de su impotencia ¥ su
debilidad ante la furia de los elementos
desatados que el destino descargaba so-
bre é] como una maldicién.

Por siglos, las pequeas y débiles em-
barcaciones de que se disponia para cru-
zar los mares fueron el juguete de estos
torbellinos de la atmésfera, y aun en la
época gloriosa de los descubrimientos, no
chstante los avances conseguidos, su ce-
guera era total; de aqui que de la nutrida
falange de intrépidos y valerosos nave-
gantes que se lanzaran a los océanos en
aquella época, miles cayeron en las ga-
rras de estas tormentas, rindiendo sus vi-
das en el empeno de sus empresas; pero,
para bien de la humanidad, por sobre los
caidos, otros liberados muchas veces tan

sélo por el azar, volvieron para contar sus
tragicas experiencias ¥ entregar a la cien-
cia un punto de partida en que basar sus
investigaciones.

La motivacién gue produjeron estas
narraciones, la mayor de las veces fantas-
ticas, pero que estrujaban una realidad
que se desprendia nitida de las anotacio-
nes hechas en los libros de bitdcora de sus
barcos, dio origen a una preocupacién
cientifica, a la cual e abocaron con ahin-
co muchos sabios de la época, que en
compania de los marinos fueron poco a
poco descubriendo las caracteristicas y las
leyes que regian las tormentas giratorias
o ciclénicas.

Se dice que las naves de Coldn, en uno
de sus viajes en febrero de 1493, nave-
gando préximas a las islas Azores, su-
frieron una fuerte tempestad que durd
tres dias consecutives ¥ en la cual pudo
observarse el giro sucesive de los vien-
tos, siendo ésta una de las primeras refe-
rencias que se tuvieron en cuanto al com-
portamiento ciclonico de ciertas tempes-
tades,

Para. que E]. ].El:tﬂ'l' pueda furmarse una
idea cabal de lo que significd, a través del
tiempo, la ignorancia de las leves que re-
gian las tormentas, damos a continuacion
algunos de los casos que han jalonado la
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historia de esta lucha a muerte entablada
con los elementos, v asi llegar hasta el si-
glo XIX, en cuyos comienzos ya pudieron
los estudiosos entregar a los capitanes de
los barcos algunas recetas prcticas gque
les permitian esquivar estos flagelos en el
mar,

En 1591, una flota espafiola victoriosa
en un combate con un escuadrén inglés,
fue azotada por un vendaval cic!énico
que terminé con ella, destruyendo en una
eemana su victoria y todas sus naves.

En 1696, otra de estas tempestades
destruyé en las costas inglesas, casi dos-
cientos bugues carboneros y de cabotaje.

Después, en 1780, en las Antillas, 48
transportes de tropa franceses fueron
hundidos por un ciclén, ahogandose 4.000
toldacdos; dos afios mas tarde, un inmen-
s0 convoy compuesto de presas y buques
de carga repletos de mercaderias, que se
dirigia hacia Inglaterra al mando del al-
mirante Graves, fue también alcanzado
por un ciclén, hundiéndose todos sus
componentes con la pérdida de 3.000
tripulantes, y asi por este camino de las
tragedias maritimas, llegamos a 1859,
en que una tormenta ciclénica hundié de
una vez 350 buques cerca de las costas
de Inglaterra.

Estas pocas cifras de unos cuantos epi-
sodios, dan una medida del alcance pavo-
roso de estas destrucciones en masa ocu-
tridas en el mar, que eran tan sélo una pe-
queiia parte del total de los siniestros
acaecidos por igual motive y que justifi-
caban toda la preocupacién y ¢l empefio
puestos en desentraiiar la ley de las tor-
mentas. Ya en aquel tiempo se conocia
el origen giratorio de los vientos, el mo-
vimiento de traslacién de estas tempes-
tades, las zonas geograficas de los tré-
picos donde se generaban y hacia dénde
se dirigian, se supo la época del afio en
que eran méas frecuentes y se tenia el co-
nocimiento de que estas tormentas eran
iguales en sus caracteristicas, ya se des-
arrollaran en el Golfo de Bengala, en las
costas de China, en las Filipinas o en las
Antillas 2mericanas, la diferencia estriba-
ba tan sélo en su denominacién: tifones
en el Oriente, baguios en las Filipinas y
ciclones o huracanes en América,

W.C. Redfield, un arquitecto naval
de Nueva York, v Piddington y Reid en
Inglaterra, fueron las figuras pioneras en
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el estudio de estos fendmenos y los pri-
meros en llegar a configurar ciertas le-
yes, que significaron un gran paso ade-
lante en la aclaracidn de sus secretos y
en el conocimiento cientifico del origen,
desarrollo y término de las tempestades
ciclénicas., Estos conocimientos trajeron
una mayor seguridad en la navegacién y
vna conformidad en el espiritu de los
hombres de mar que tenian que luchar
contra ellas,

Las deducciones y confirmaciones a que
alcanzaron estos pioneros, tienen el valor
de no haber sido jamis desmentidas en
el tiempo; en cambio si poderosa y suce-
sivamente confirmadas por sus sucesores
gue con mayores ¥y mejores elementos si-
guieron en el estudio de sus leyes hasta
nuestros dias.

Es, por lo tanto, de gran interés ueguir
los pasos en el camino recorrido, a tra-
vés de una narracién razonada y sucinta,
gue nos vaya mostrando los progresos al-
canzados hasta llegar a nuestra época, la
época de los satélites, del radar, de los
avizos meteorolégicos, de las mas moder-
nas cartas de los vientos, del vuelo de
aviones sobre las tormentas, de barcos
méas aptos ¥y mas rapides ¥ de un conoci-
miento méAs acabado de estos fenémenos
y asi poder apreciar las reacciones huma-
nas de hoy, o sea, la posicién del hombre
y especialmente del marino ante e] acon-
tecer de las tormentas ciclénicas, cuya fu-
ria ¥ poder destructor no han mermado,
y siguen dejando su marca en la historia
de los pueblos y ciudades.

Andando los efios, se supo que las tor-
mentas ciclénicas nacian normalmente en
regiones tropicales determinadas y se mo-
vian hacia las latitudes medias; que la
velocidad de traslacién inicial era baja,
pero iba aumentando gradualmente hasta
alcanzar los 15 a 20 nudos. Se observd
que los ciclones se desplazaban por la li-
nea de menor resistencia v por lo tante
era imposible predecir exactamente tu
trayectoria, Ia cual podia conocerse sélo
a través de observaciones sucesivas, a p2-
sar que el estudio continuado y por afos
de sus trayectorias, daba ciertas referen-
ciaz comprobadas como efectivas en un
alto porcentaje ¥ que permitian predecir
aproximadamente la direccién de su mar-
cha, pero que en cualquier momento po-
dia producirse una alteracién o cambio
violento e inesperado en el rumbo, de
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donde habia que estar siempre vigilante
frente a estos fendmenos,

Se comprobé que la mayor parte de los
ciclones tenian trayectorias parabdlicas,
que en su primera parte se proyectaban
hacia el oeste, recurvando la més de las
veces hacia el norte en el hemisferio norte
y hacia el sur en el hemisferio sur.

Se conocié que la frecuencia de estas
tormentas era mayor en ciertos meses del
afio y menor en otros, por lo que se hi-
cieron estadisticas para consulta en cada
regién; asi por ejemplo, en el Pacifico
QOeste, los meses criticos eran de junio a
septiembre y en las costas de la India, de
diciembre a marzo, lo que dependia del
sitio ¥ posicién geografica que se conside-
rara.

Estudiando el paso de los ciclones por
zonas terrestres, se establecié que en estas
tormentas los vientos giraban sobre el
ceniro en direccién contraria a las agujas
de un reloj en el hemisferio norte y en di-
reccién del movimiento de estas agujas en
el hemisferio sur; que el tamano del area
que cubria un ciclén era variable; asi en
uno recién iniciado era de méas de cien mi-
llas, en cambio en uno bien desarrollade
podia alcanzar las 600 millas o maés.

Se establecié que en el centro de la
circulacién existia un area de calma rela-
tiva, denominada, como es conocido, el
ojo de la tormenta. Este ojo podia ser de
2 a 5 millas de didmetro en su nacimiento
y alcanzar las 40 a 80 millas de diametro
en su desarrollo posterior. Se comprobd
que alrededor de este centro, los vientos
soplaban con gran violencia ¥ a medida
que el observador se alejaba de este pun-
to, se hacia presente una fuerte compo-
nente que tiraba hacia el centro de la tor-
menta.

Se dividié el ciclén, tomando su direc-
cién o rumbo como eje, en dos sectores,
el de la derecha (izquierda para el hemis-
ferio sur) que se denominé semicirculo
peligroso y el de la izquierda (derecha en
¢l hemisferio sur) semicirculo navegable,
nocién que al ser alcanzada fue de gran
utilidad para determinar la forma de ale-
jarse de las zonas mas peligrosas, espe-
:inlimentc en tiempo de la navegacién a
vela.

Las caracteristicas propias de cada zo-
na de un ciclén, quedaron plenamente
establecidas con la gran cantidad de in-
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formaciones recogidas a través del tiem-
po. Por ejemplo, se comprobé que en la
calma central u ojo de la tormenta, se
tenin el barémetro méas bajo, las tempe-
raturas mas altas, la mar revuelta o en
calma total, podia tenerse una lluvia o
llovizna suave ¥y aun un cielo claro o
cubierto levemente con vientos ligeros,
pero que inmediato al centro se sentirian,
al dejar la calma, los vientos méis fuertes
y violentos de la tormenta, que el tiempo
requerido para cruzar el centro depende-
tia del didmetro de la calma central y de
la velocidad del ciclén.

En cuanto al cuadrante anterior del se-
micirculo peligroso, las condiciones de
tiempo eran las peores: nubes bajas ¥
obscuras, lluvias torrenciales, mar arbo-
lada y escasa visibilidad; era la zona don-
de los vientos alcanzaban los 125 nudos
con rachas ocasionales de hasta 200 nu-
dos, ¥ 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 mas largo y mas
parejo, formandose a medida que avan-
zaba el meteoro, una verdadera onda de
marea, que impulsada por el viento con-
tinuo v fuerte, se desplazaba a velocida-
des que a veces aleanzaban los 26 nudes,
velocidad muy superior a la del despla-
zamiento de la tormenta misma. Esta on-
da de marea, que precedia al ciclén, lle-
gaba a sentirse aun a 1.000 millas de dis-
tancia y constitufa una importante adver-
tencia para el navegante de la aproxima-
cidn de la tormenta.

Finalmente se llegé a advertir que la
fuerza destructora de los elementos, con-
centrada en el semicirculo peligroso, don-
de ge sumaban las velocidades de rotacién
y de traslacién, ¥ 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, grande o pequefio, debia evitar,
y que la zona denominada manejable o
navegable donde los vientos alcanzaban
#6lo a 70 u B0 nudos y la mar aparecia
mhs soportable, no era tampoco un sitio
ze;iurn. pues era tan sélo un sitio menos
peligroso que el anterior. Se llegé enton-
ces a la conclusién que la seguridad inte-
gral para un buque estaba sélo en evitar
la tormenta y para saber hacerlo con pro.
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piedad, era necesario conocer sus caracte-
risticas ¥ sus leyes; de agui esta detallada
narracion, gue puede parecer superflua,
pero que es importante vy 1til en el cono-
cimiento general, siendo por eso invaria-
blemente Iepetida en todos los manuales
y folletos destinados a los comandantes
de naves de guerra y de comercio en el
lTI.I.'II'I.dD EntE]’ﬂ. ﬂ.l hﬂ.{‘.cl’ IEEErEnCia a ].3.3
pautas de comportamiento ante estos fe-
noémenos,

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

a) Que los ciclones tenian caricter re-
gional ¥ sélo se formaban en zonas geo-
graficas determinadas ¥ nunca sobre el
ecuador,

b) Que su formacién tenia lugar en
épocas determinadas.

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

d) Que la presion barométrica aumen-
taba en un ciclén cuando se iba desde el
centro a la periferia.

e) Que los ciclones tenian un movi-
miento de traslacién y recorrian una cur-
va sensiblemente parabélica, v su veloci-
dad en el primer tramo de la paribola
aumentaba hasta llegar a la recurva, don-
de solia ser lenta, para aumentar nueva-
mente en el segundeo tramo; la fuerza de
rotacidn disminuia a medida que avanza-
ba el meteoro,

) Que el radio de accidén de un ciclon
se hacia cada vez mayor ¥ a medida que
avanzaba més, su intensidad iba disminu-
vendo,

g) Que un ciclén una vez alejado bas-
tante de su centro de formacidn, perdia
su intensidad, degenerando en una tem-
pestad ordinaria,

La maniobra

Conocida por un barco la presencia de
un ciclén, va sea por apreciacidon local o
por avisos meteoroldgicos, lo iinico que
puede hacer es alejarse lo mas rapida-
mente posible de su zona de influencia,
porque un ciclén serd siempre un peligro
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latente para cualquier navegante mien-
tras su barco, grande o pequeiio, viejo o
moderno, se aproxime a él. De aqui que
los primeros pasos deben orientarse a te-
ner una informacién lo mas precisa posi-
ble de la ubicacién de su centro y de su
trayectoria probable v asi poder adoptar
de inmediato un rumbo de evasién.

5i la situacién lo ubica ya dentro de la
influencia del meteoro, es indispensable
definir en qué parte de él se encuentra,
si en el semicirculo peligroso o en el na-
vegable, v de acuerdo con ello tomar en
seguida las providencias necesarias para
alejarze de su paso y de su centro. Inclu-
so podrd encontrarse en el eje mismo de
la tormenta.

Hoy es més facil determinar con cierta
precision la ubicacion del centro v de la
trayectoria de un ciclén, ya que se recibi-
ran no solo los avisos meterolégicos dan-
do estas informaciones, sino también es
posible visualizar en e] radar su presencia
¥ la direccién de su marcha que aparecen
como una mancha de contornos irregu-
lares que se desplaza a cierta velocidad.
5i no se dispone de ninguna de estas ayu-
das ¥ ni siquiera de las cartas de los vien-
tos que zon hoy muy completas, el cono-
cimiento de las leyes gque rigen las tor-
mentas le proporcionard las 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 encontrard de 100° a 120° aproxi-
madamente hacia su derecha v en el he-
misferio sur, de 100° a 120° a su izquier-
da {Leyes de Buys Ballot) ; en cuanto a la
proximidad al centro, la ird indicando el
valor del descenso barométrico sucesivo
vy el empeoramiento de Jas condiciones
del tiempo. Un descenso barométrico de
I mm. por hora, serd ya una indicacién
suficiente para precaverse, ya que la dis-
tancia aproximada al vértice, en este ca-
go, no zerda superior a las 100 millas (Le-
yes de Fournier). En cuanto a la ubica-
cién de un buque dentro de la tormenta
misma, el giro de los vientos que vaya
experimentando ird proporcionandole una
indicacién apropiada al entrar en la zona
de influencia del meteoro.

En el hemisferio norte, si el viento gira
hacia la derecha, o sea, en el mismo sen-
tido de las agujas de un reloj, el obser-
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vador se encontrara en el semicirculo pe-
ligroso v si lo hace hacia la izquierda, o
sea, en direccién contraria a las agujas
de un reloj, estard en el semicircule na-
vegable. En el hemisferio sur la situacién
serf inversa: si el giro de los vientos es
a la derecha, o sea, en el mismo sentido
de las agujas de un reloj, el ohservador
se encontrard en el semicirculo maneja-
ble ¥ si lo hace hacia la izquierda, o sea,
en direccién contraria a las agujas de un
reloj, estard en el semicircule peligroso.

En los libros de meteorologia ingleses
fizura un método muy simple de recor-
dar, para definir el semicirculo donde se
encuentra. Ellos dicen “Right, Right,
Right, Left, Left, Left"”, esto significa
para el hemisferio norte, gue si el viento
gira a la derecha, el buque se encuentra
en el semicirculo de la derecha v el vien-
to debe tomarse por estribor; si el vien-
to gira a la izquierda el buque se encuen-
tra en ¢l semicirculo izquierdo y el vien-
to debe tomarse por babor.

Conociendo la ubicacién del centreo, la
proyveccion de la trayectoria v la posicion
del buque dentro del meteoro, los manua-
les de meteorologia indican: hemisferio
norte. 3i se estima que el bugue se en-
cuentra en el semicirculo peligroso, cina
el viento o témelo abierto unes grados
por la proa a estribor ¥ si en ] manejable
corra o tome el viento por la aleta de es-
tribor ¥ tan pronto se inicie la subida ba-
rométrica, serd indicacién de gue se ale-
ja del sistema de bajas presiones,

Hemisferio sur. 5i se estima que el bu-
que se encuentra en el semicirculo peli-
groso, cina el viento o témelo abierto por
la proa a babor ¥ si en el manejable, co-
rra o tome el viento por la aleta de babor
y tan pronto se inicie la subida baromé-
trica sera indicacion de que se aleja del
sistema de bajas presiones. En cualquiera
de los dos hemisferios, cuando sélo sea
posible capear, hacerlo amuras a estribor
o abierto el viento por la proa a estribor
si el buque se encuentra en e] semicirculo
de la derecha ¥ a babor o abierto por la
proa a babor si en el de la izquierda v
mantenerse siempre cerrados a la capa
cuando el viento vaya alargando,

En todo caso, en ambos hemisferios la
posicidn del viento en relacidn con el bu-
que debe mantenerse, cambiando sucesi-
vamente el rumbo a medida que el vien-
to cambie,
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Si se estima gue el bugue se encuentra
directamente en la trayectoria del ciclon,
tome el viento abierto un tanto a popa
de la cuadra por estribor en el hemisferia
norte, babor en el hemisferio sur, anote
el rumbo ¥ corra para entrar al semicir-
culo manejable. 5i la direccién del vien-
to se mantiene constante, estara aun en
la trayectoria del ciclon. Cuando el vien-
to haya girado en sentido contrario a las
agujas de un reloj en el hemisferio norte
v en el sentido de las agujas de un relo]
en el hemisferio sur, una cantidad apre-
ciuble, digamos 15°, el bugque se encon-
trard en el semicirculo manejable.

En cuanto a la velocidad, no hay reglas,
ésta dependera de las circunstancias de
viento ¥ mar, de la necesidad de tener un
buen gobierno ¥ principalmente de man-
tener una velocidad gque permita manio-
brar para alejarse del peligro.

La maniobra a la luz de una realidad

El siglo XIX se despide entregando
un valioso acervo de conocimientos cien-
tificos que venian a desentranar los mis-
terios de las tormentas giratorias, v que
daban a los navegantes un respiro en la
lucha secular que venian sosteniendo con-
tra los elementos, pero la naturaleza no
se enlregaba sin exigir a su vez a sus do-
menadores una recompensa, y ésta resi-
dia en el conocimiento, la sagacidad ¥ la
experiencia de los capitanes de naves que
habrian de hacer uso de las recetas que
establecia la ley de las tormentas.

En febrero de 1899, como una despe-
dida, se desarrollé un huracin en el
Atlantico, al norte de las Azores, que de-
jé un saldo de doce carpueros hundides
en el mar y de tres grandes transatlinticos
de la época, averiados en tal forma que se
vieron obligados a recalar a puerto a re-
paraciones provisionales para continuar
2us viajes,

Estas experiencias trajeron consizo una
reflexion inesperada: no era tan simple ni
tan clara la maniobra en medio de la
tempestad ¥ en aguellos tiempos los avi-
sos meteorologicos eran escasos (no exis
tia la radiotelegrafia) v el barco se en-
contrzba aislade en medio del océane,
entregado tan sélo a la decisidn de su ca-
pitdn,

Con el correr del tiempo, la situacién
mejord, las comunicaciones radiotelegri-
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ficas ¥ la intensificacién de las estaciones
meteorolégicas diseminadas por todo el
mundo, fueron facilitando las operaciones
y dejaron de producirse las catastrofes
maritimas en masa de épocas pasadas.

Sin embargo, llegamos a la Segunda
Guerra Mundial ¥ al trasladarnos al Pa-
cifico, escenario de las méas grandes ope-
raciones navales de todos los tiempos, va-
mos a encontrar una experiencia mas, de
extraordinario significado, ocurrida en
dichas aguas en 1944,

Una poderosa fuerza de tarea norte-
americana tenia la misién de encontrar-
se un dia determinado en una posicién
prevista de antemano para iniciar sus
operaciones. Durante la navegacién se
tivo el aviso inequivoco de la presencia
de un tifén cuya trayectoria cruzaba el
rumbo de la flota. La decizsién tomada en
el momento, dio prieridad al fundamento
estratégico, estimando que los barcos, to-
dos modernos, podian recibir el embate
de la tormenta ¥ asi encontrarse en su
puesto como se habia previsto, en la fe-
cha indicada.

La consecuencia de este desafio fue
que el tifén azotd con extraordinaria vio-
lencia a todas las unidades de dicha fuer-
za de tarea, averiando a 28 bharcos, de los
cuales un buen nimero estuvo en repara-
ciones v fuera de servicio por largos me-
ses. A pesar de que la mayor parte de los
buques sobrevivieron a los efectos de la
tormenta, tres destructores se hundieron
cen sus tripulaciones completas, perdién-
dose un total de 800 oficiales ¥ marine-
ros que murieron o desaparecieron,

Pocos meses después, un segundo ti-
fén maés fuerte que el anterior, azotd nue.
vamentle la zona de operaciones ¥y en esta
ccasién un nimero similar de barcos de
guerra recibié el impacto; el crucero pe-
sado "'Pittsburg” perdid su proa, salvin-
dose por milagro al soportar el mampa-
ro estanco anterior a Ja torre A los em-
bates de la tormenta. Junta con él, otros
dos cruceros pesados sufrieron deforma-
ciones graves de su planchaje en sus proas
y los portaaviones “'Bennington™ y "Heor-
net” recibieron averias en sus cubiertas
de vuelo que los incapacitaron para se-
guir operando. De haber sido conocida
esta situacién por el enemigo, bien pudo
haberse producide un desastre militar.

Como podemos apreciar, estas expe-
riencias fueron decisivas en cuanto al
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comportamiento posterior ante la ame-
naza de las tormentas giratorias, aun pa-
ra los méas grandes buques,

Muestro acorazade “Latorre™, en su
viaje a Inglaterra para reparaciones el
afio 1929, recibié también en el Atlan-
tico, durante 3 & 4 dias, la influencia de
una tormenta que iba desintegrindose; sin
embargo, las inmensas olas de una mar
montafiosa que azotaban su proa, estre-
mecian toda su estructura, alcanzaban a
las tomas de aire a 9 mts. de altura sobre
cubierta ¥ al puente a 15 mts. La situa-
cién obligé también a tender pasamanos
en los pasillos interiores, operacién poco
comiin en un acorazado, y a reducir la
velocidad de marcha. |Y se trataba de un
bharco de 34.600 tons. de desplazamientol

La reaccién ante los acontecimientos
ocurridos en el Pacifico no se dejd espe-
rar ¥ muy pronto aparecid el procedi-
miento grafico, de gran sencillez en su
aplicacién, para determinar el rumbo de
evasidn, Gnica maniobra positiva y real
ante una tormenta cicldnica,

El rumbo de evasion

La ciencia ¥ junto a ella la experien-
cia, dejan al hombre de hoy un solo ca-
mino que seguir frente al acontecer de las
tormentas giratorias o ciclénicas v éste no
es otro que apartarse cuanto antes y lo
méas rapidamente posible de su zona de
influencia: ciclén, tifén o baguio tienen
un s6lo significado: ""Peligro’". Pero no se
trata de huir despavoridamente ¥ sin mé-
todo, sino de tomar de inmediato un rum-
bo caleculade de evasién, dispuesto de
acuerdo con el riesgo que se presenta y
de acuerdo con las conveniencias de na-
vegacion v de destino del buque.

Al recibirse en un barco el primer avi-
so meteoroldgico indicando la presencia
de un ciclén en la zona, el primer paso
serd ubicar en la carta la posicién del
centro de la tempestad ¥ su rumbo de
traslacién, En seguida el procedimiento
grafico indica trazar a partir de este cen-
tro, dos rectas, una a cada lado del rum-
bo del meteoro, abiertas 40°; en seguida,
con la velocidad de traslacién, digamos
en este caso |0 nudos multiplicados por
24 (horas del dia), o sea, con 240 millas,
trazar un arce a partir desde el centro. Si
la tormenta mantiene su rumbo y veloci-
dad, se encontrard en las préximas 24
horas dentro de este sector.
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En seguida, para mayor seguridad, se
trazard un segundo arce, con el mismo

centro ¥ una distancia doble a la anterior,
es decir, de 480 millas,

El area comprendida entre las dos rec-
tas ¥ el arco de las 4B0 millas serd el sec-
tor de peligro, del cual todo barco debe-
ra mantenerse alejado, El rumbo de eva-
sidn ze trazara en forma que éste quede
siempre fuera y alejado del sector de pe-
ligro. Una distancia prudente sera pasar
a unas 200 a 300 millas de la tormenta.

Come seguramente a las pocas horas
valverd a recibirse una segunda, ¥ aun
més tarde una tercera advertencia o aviso
meteorolégico, el procedimiento debera
repetirze en cada ocasién, porque la tem-
pestad podrd alterar radicalmente su rum-

o ¥ aun su velocidad, v cada ver habra
que comprobar que el rumbo de evasidn
adoptado es el més conveniente,

Como podrda apreciarse, en la manio-
bra serd necesario adoptar uno o més
rumbos de evasién, segiin come wvayan
presentandose las circunstancias, ya gue
una tormenta gue se iniciéd con un rumbo
de traslacion hacia el oeste en el hemis-
ferio norte, puede recurvar hacia el nor-
te ¥ aun después hacia el noreste, siguien-
do su trayectoria parabdlica normal,

El atinado manejo de la velocidad, serd
también un factor de positiva ayuda al
éxito de la evazidn, disminuyendo en los
rumbos de aproximacion o cuando se es-
pera un posible cambio de las condicio-
nes v aumentandeola cuando éstas se defi-
nan y sea neceszario alejarse ripidamen-
te. El rumbo de evasién estard condicio-
nado a la libertad de maniobra que per-
mitan las tierras circundantes v a las con-
diciones de wviento y mar reinantes, por
lo que mientras mas distante del ciclén se
inicie la accién evasiva, mas facil sera su
realizacion, El buen éxito dependera por
lo tanto del aviso oportuno de la presen-
cia de una tormenta en la zona de nave-
gacion, lo que significard transmisién v
sobre tode recepcidn eficientes, ¥ mis
que nada la observacidn permanente del
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tiempo, de los instrumentos ¥ el examen
v analisis cuidadoso de los avisos meteo-
rolégicos que vayan recibiéndose.

Para los buques de guerra en operacio-
nes se planteara siempre el dilema de la
importancia de aleanzar a tiempo su ob-
jetivo contra el peligro de ser cogidos por
la tormenta. Es un hecho que un huque
averiado serd méas un lastre que una carta
de triunfo en cualquiera operacidn, pero
también serd un error tomar un rumbo
de evasidén que, dando inmediata y com-
pleta seguridad, aleje al barco demasiado
de su punto de destino, de manera que
el rumbo de evasion elegido sera siempre
un compromiso entre el riesgo v la segu-

ridad

La buena suerte

El navegante podrid tepner la buena
suerte de cruzar los océanos en paz, sin
otras preocupaciones que las ordinarias
que impone el mar, pero si el destino lo
pone alguna wvez frente a la emergencia
de una tormenta ciclénica, no debe olvi-
dar que ¢l mejor procedimiento para sal-
var sus consecuencias es guitarse de su
paso con la mayor premura y si las cir-
cunstancias no lo permiten, prepararse pa-
ra recibirla en la mar en las mejores con-
diciones posibles, sin descuidarse de ase-
gurar la mejor estabilidad para su barco.

La viclencia del azote de los vientos
que pueden aleanzar los 200 kms. v las
ondas de marea que penetran por los fior-
dos ¥y bahias, hacen de los puertos luga-
res inzeguros; de aqui que la amplitud del
mar con todos sus peligros inherentes se-
ra siempre el sitio més adecuade para
afrontar la tormenta. La buena suerte,
que juega un papel tan importante en la
vida de los hombres, tiene aqui su sitio,
pero esto no significa que debamos dejar
al azar las decisiones que el conocimien-
to de la ley de las tormentas v la expe-
riencia sugieran al capitin, arbitro indis-
cutide de su barco en el acontecer de
esta emergencia.
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