EL ACORAZADO
“ALMIRANTE LATORRE”

Gerald L. Wood
Vicealmirante

No es prudente despreciar el estudio de la historia, estiman-
dose —por otro lado— que el no hacerlo no es justo para las
futuras generaciones.

PROLOGO

scribir un articulo y resumir el glorioso

pasado de un buque famoso, como lo fue

nuestro acorazado Almirante Latorre, no
ha sido tarea facil.

Fue disenado especialmente para la
Armada de Chile y diferia, basicamente, de los
buques similares recién construidos, en cons-
truccion o en vias de ser construidos en esa
época para la Armada Real, en que su arma-
mento principal consistia en cafiones de 14" y
que tenia, ademas, diferentes espesores y dis-
tribucion de su coraza. Se distinguio durante la
Primera Guerra Mundial, formando parte de la
Gran Flota, combatiendo en la famosa batalla
naval de Jutlandia bajo el nombre Hms Canada.

Fue recomprado a la Armada Real des-
pués de la guerra, junto con otros buques man-
dados a construir por nuestra armada, a un
precio considerado conveniente para nuestro
pais. EI Excmo. Sr. Ministro de Chile ante la
corte de Saint James, don Agustin Edwards,
jugdé un importante papel en estas negocia-
ciones.

Al obtenerse la rebaja en el precio de la
compra, como se vera mas adelante, se tenia
que considerar el mal estado de las turbinas
principales, debido a su mal manejo a comien-
zos de la guerra, fallas que no fueron subsa-
nadas antes de entregar el buque.

Durante los afos 1929-1931 fue total-
mente modernizado. Entre otras cosas, se le
cambié su sistema de combustible de carbén a
petroleo; se le construyeron bulges antitorpe-

dos y modernizo el control de su armamento
principal y secundario. Ademas, se cambid su
armamento antiaéreo y fue el Unico acorazado
al cual se le cambio, en esa época, su planta
motriz por una mas moderna: turbinas con en-
granajes de reduccién, convirtiéndola en una
de las unidades de su tipo mas modernas de
las flotas latinoamericanas.

Por largos afos fue buque-insignia de
nuestra Escuadra y para los oficiales que tuvie-
ron el honor de servir a bordo de él fue el mejor
buque-escuela.

Los historiales y bitacoras de algunas
de nuestras principales unidades navales estan
siendo celosamente guardados en edificios
construidos especialmente para ello en el Insti-
tuto Hidrografico de la Armada. Si no hubiera
sido asi, habria sido muy dificil escribir este
articulo. No estan todos los archivos de inge-
nieria y armamentos, asi como los planos de
detalle de este magnifico buque, olvidandose,
con el pasar del tiempo, lo que tantas veces se
ha escrito: “Aquellos que olvidan el pasado
estan condenados a repetirlo™.

Gran parte de la informacion aqui conte-
nida proviene de los archivos historicos de la
Armada Real, que tiene el privilegio de poseer
uno de los méas completos del mundo.

Algunos oficiales ya retirados de nuestra
institucion tuvieron el cuidado de guardar sus
notas personales, que fueron una gran ayuda
para la investigacion de ciertas materias sobre
el tema en cuestion.

Finalmente, deseamos hacer presente
gue el objetivo principal que se tuvo al escribir
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estas lineas fue el de tratar de concentrar en
un solo texto la historia de este famoso GRAN
BUQUE.

INTRODUCCION

¢ Por qué Chile tomé la decision de mandar a
construir en Gran Bretana dos buques tipo
dreadnought?

Para contestar esta pregunta analizare-
mos brevemente algunos antecedentes hist6-
ricos relacionados con adquisiciones de bu-
ques capitales, desde el ano 1866. Ese afno
Chile se encontraba en guerra con Espafay el
lamentable estado en que se encontraba la
flota nacional era causa de seria preocupa-
cion. A lo anterior hay que agregar el hecho de
que Peru habia incorporado a su armada dos
blindados construidos en astilleros britanicos.

Edward Reed, mas tarde Sir Edward
Reed, habia renunciado recientemente a la
Armada Real como constructor naval jefe, de-
bido a la controversia suscitada durante la
construccion del blindado Hms Captain. Fue
inmediatamente invitado por nuestra armada a
ocupar el puesto de Asesor de Construccion
Naval en nuestra Mision Naval en Londres.

Con la asesoria de Reed el afo 1873
nuestra armada puso la orden para la cons-
truccion de dos blindados (Almirante Cochrane
y Blanco Encalada) en los astilleros de Earle,
Gran Bretana. El afio 1890 se ordend en Fran-
cia la construccion de otro blindado, el Capitan
Prat.

El ano 1891, durante la Guerra Civil, fue
hundido en Caldera el blindado Blanco Enca-
lada.

Al final del siglo pasado Argentina y Brasil
se embarcaron en una politica armamentista,
por lo que Sir Edward Reed fue llamado a Chile
para disefiar dos acorazados para nuestra ins-
titucion. La construccion de ellos fue ordenada
a astilleros britanicos, el aho 1902. A raiz de
los Pactos de Mayo fueron transferidos a la
Armada Real, denominandoseles HMms Swiftsure
y HMS Triumph.

Como consecuencia de las reformas del
First Sea-Lord, Almirante Fisher, que abogaba
por la construccion de buques capitales con
armamento de grueso calibre solamente, Chile
decidié modernizar su flota y pidié propuestas

para la construccion de dos acorazados tipo
dreadnought.

Argentina y Brasil ya se habian embarca-
do en sendos programas, ordenando la cons-
truccion de buques capitales en los Estados
Unidos y Gran Bretafa. Argentina puso una
orden en Estados Unidos por dos acorazados.
Estos fueron el Moreno y el Rivadavia, con 10
canones de 12", que fueron entregados en
1911. Brasil, por su parte, habia recibido en
1907 los acorazados Minas Gerais y Sao Paulo;
estos buques estaban armados con 12 canones
de 12", diez de los cuales podian disparar por
una banda a la vez; ordend en seguida la cons-
truccion de un tercer acorazado, el Rio de
Janeiro, que tendria 14 canones de 12", buque
que iba a ser la “ultima Thule’’1 en materia de
diseno de acorazados y que al comienzo de la
guerra, en 1914, fue transferido a la Armada
Real y rebautizado HMs Agincourt. Este buque
no fue adquirido por Brasil después de la gue-
rra. Argentina también tenia la opcion de cons-
truir un tercer acorazado en Estados Unidos, la
que no fue ejercida después de la guerra.

Originalmente, el disefio de los buques
gue serian construidos para Chile se basé en
el HMs Neptune. Este era un acorazado cons-
truido en 1911, al que se habia incorporado
numerosas alteraciones y mejoras en su dise-
no, que lo dejaban en una clase diferente al
dreadnought original. Fue el primer buque bri-
tanico que tenia torres superpuestas y el pri-
mer dreadnought que podia ronzar todo su
armamento principal a una u otra banda. Tenia
también turbinas de crucero y fue el primer
buque con torre director para disparar salvas.
Su armamento consistia en 10 cafiones de 12"
y 16 de 4”.

El disefo original fue alterado mas ade-
lante y se asemejo a los acorazados britanicos
de las clases King George V y Orion, con la
diferencia que el armamento principal era de
14" en lugar de 13,5”. En apariencia, el Almi-
rante Latorre se asemejaba bastante al King
George V.

Se solicitdé propuestas en Londres y
Washington. La construccion de los buques fue
autorizada por leyes del 9 de julio de 1910y 23
de octubre de 1911. Se contemplaba también
un programa de construccion de destructores y
submarinos.

1 Modismo britanico usado antiguamente para referirse a algo muy desconocido, relacionado con la isla de Thule, el lugar

habitable mas septentrional del mundo.



EL ACORAZADO "“ALMIRANTE LATORRE" 257

EL “ALMIRANTE LATORRE" ENFILANDO PARA ENTRAR POR PRIMERA VEZ AL DIQUE SECO N° 2
EN TALCAHUANO (15 DE JULIO DE 1924)

CIERRE DE LA COMPUERTA DESPUES DE SU ENTRADA AL DIQUE
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De acuerdo con el Anuario Naval de
Brassey, del ano 1922, “La visita del uss
Delaware a Valparaiso el afio anterior, proba-
blemente estaba relacionada con la solicitud
de propuestas solicitadas para estos bugues”.

Los precios cotizados por las firmas bri-
tanicas eran considerablemente mas bajos que
los presentados por las firmas norteamerica-
nas. A pesar de la presion ejercida sobre nues-
tro Gobierno, la firma Armstrong, Whitworth y
Co. se aseguro el contrato.

Por considerarse de interés, se transcribe
a continuacion el texto de la Ley 2.319 que
autoriza al Presidente de la Republica para
invertir 3.480.000 libras esterlinas en la adqui-
sicion de naves para la Armada de Chile. (Esta
ley fue promulgada en el Diario Oficial N°© 9.738,
del 9 de julio de 1910).

"“Santiago, 6 de julio de 1910. Por cuanto
el Congreso Nacional ha dado su aprobacion
al siguiente PROYECTO DE LEI: Articulo unico.

Autorizase al Presidente de la Republica
para invertir:

10 La suma de tres millones cuatrocientas
ochenta mil libras esterlinas (£ 3.480.000)
en la adquisicion de naves para el incre-
mento de la Armada Nacional.

29 Novecientas veinte mil libras esterlinas
(£ 920.000) en la defensa de las costas del
pais.

3° QOchenta mil libras esterlinas (£ 80.000) en
el fomento de los Arsenales Navales.

En el presupuesto del Ministerio de Mari-
na se consultara cada ano una suma no inferior
a cuatrocientas mil libras esterlinas para los
objetos indicados en esta lei, i esa suma se
invertira de manera que el pais tenga siempre
en construccion una nave de guerra de prime-
ra clase que consulte los ultimos adelantos del
arte naval.

Autorizase al Presidente de la Republica
para, al término de cinco anos, contratar un
emprestito exterior hasta por cuatro millones
cuatrocientas mil libras esterlinas, a medida
que lo exija la construccion de naves i obras a
que se refiere esta lel.

| por cuanto, oido el Consejo de Estado,
he tenido a bien aprobarlo i sancionarlo; por
tanto, ordeno se promulgue i lleve a efecto
como lei de la Republica”.

(Fdo.) Pedro Montt. Carlos Larrain Claro.
Por Ley N° 2.567 se autoriz¢ al Presiden-

te de la Republica para contratar un empréstito
con el fin de adquirir los elementos que fueran

necesarios para la defensa nacional. Esta iey
fue promulgada el 23 de octubre de 1911. Este
empréstito era por la suma de £ 3.500.000, al
4,5% anual. Se incluia también la adquisicion de
un segundo dreadnought.

La cotizacion de Armstrongs por el primer
buque fue por £ 2.339.190, mas £ 93.000 para
repuestos y municion. El contrato para la cons-
truccion de los buques fue finalmente adjudi-
cado a Armstrong, Whitworth y Co., y fueron
conocidos como el Valparaiso y Santiago. A la
muerte del Almirante Juan José Latorre, en
1912, el Valparaiso fue denominado A/mirante
Latorre, en homenaje a este insigne marino. El
Santiago fue denominado Almirante Cochrane.

Finalmente, debemos recordar que los
lazos comerciales entre Chile y Gran Bretana
eran fuertes. Existian grandes inversiones bri-
tanicas en las salitreras, industrias, banca,
seguros y empresas comerciales. Las reformas
del Almirante Fisher tuvieron también su im-
pacto en nuestra armada. La adopcion del bu-
que capital tipo dreadnought abrié el camino a
una nueva escuela de pensamiento.

EL ACORAZADO “ALMIRANTE LATORRE”

Su quilla fue colocada en diciembre de 1911,
en los Astilleros Armstrong, Whitworth y Co. en
Elswick (Suburbio de Newcastle-upon-Tyne).
Fue lanzado el 27 de noviembre de 1913. El
Almirante Cochrane seria construido en el
nuevo astillero de la firma en Walker-upon-
Tyne. Ambos buques fueron disefiados espe-
cialmente para la Armada de Chile.

Al declararse la Primera Guerra Mundial
ceso todo trabajo en la nave, cuya construccion
se encontraba bastante avanzada. Su maqui-
naria habia sido instalada y la mayor parte de
la coraza estaba colocada; también se habia
comenzado la instalacion de su armamento.
Fue requisado por el Gobierno britanico e in-
corporado a la Armada Real con el nombre
Canada el 5 de septiembre de 1914. Antes de
ser puesto en servicio se le introdujeron algu-
nas alteraciones e instalaciones de poca signi-
ficacion, para ponerlo en la linea con buques
similares. En resumen, éstas fueron: cambio
de gruas para embarcaciones y modificacion
de la disposicion de estiba de las embarcacio-
nes menores (las dos gruas existentes fueron
cambiadas por una central); modificacién de la
estructura del puente de mando y alteracion de
la posicion de mando; instalaciéon de torres
directoras de 14 y 6 pulgadas; alteracion de los
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circuitos de RT dejandolos como los tenia el
HMS Royal Sovereing; mejoramiento de las ins-
talaciones de radio, instalando transmisor de
distancia Mk-11i; también se le agregd tubos
portavoces, etc.

La construccién del Almirante Cochrane
habia comenzado en febrero de 1913, pero fue
paralizada a comienzos de la guerra. Perma-
necio en su grada hasta el afio 1917, siendo
adquirido por la Armada Real para su transfor-
macion en portaaviones con el nombre HMS
Eagle (junio de 1918).

Los cuatro destructores que estaban
siendo construidos en los astilleros de White,
en Cowes, también fueron transferidos a la
Armada Real a comienzos de la guerra.

EL ACORAZADO HMS ““CANADA”

Caracteristicas generales
— Constructores: Armstrong, Whitworth y Co.
— Quilla: colocada en diciembre de 1911
— Lanzamiento: el 27 de noviembre de 1913
— Completado: en septiembre de 1915
— Dimensiones: 625’ (661’) x 92’ x 29’ (medio)
=28.000t
Carga media, 28.600 t; plena carga, 32,120t
Inmersioén, 101t por pulgada
— Armamento:
10 canones de 14"/45
16 cafones de 6”/50
2 canhones de Aade 3”
4 canones de 3 libras
4 tubos lanzatorpedos de 21" (5 torpedos c/u)
— Proteccion:
Cintura, 9”-4’; mamparos, 4,5”-3"
Barbetas, 10”-4"; torres, 10”
Bateria, 6"
Torre de combate, 11”-6""; torre director, 6’
Cubiertas:
casamatas, 1"
castillo sobre bateria, 1"
superior fuera bateria, 1,5”
principal popa, 1,5
media, 1”
baja proa, 2”; popa, 4"
santabarbaras, 2"”-1,5"
— Maquinaria:
turbinas Brown-Curtis (HP) y Parsons (LP)
37.000 sHP = 22,75 nudos, 4 hélices;
calderas, 21 Yarrow (por J. Browny Co.)
— Combustible:
carbon, 1.150-3.300 t; petréleo, 520 t
— Radio de accion: 4.400/10
— Dotacién: 1.167 hombres

Cuando Brasil se comprometid a construir
el Rio de Janeiro, Chile firmé un contrato con
Elswick para la construccién de dos “mons-
truos” con el mayor poder de fuego que se
hubiera ordenado para un buque hasta la
fecha.

De acuerdo con el disefio original, el Aimi-
rante Latorre y el Almirante Cochrane habrian
desplazado 27.400 t con 10 cafiones de 14" y
veintidos cafnones de 4,7 a 23 nudos. Con la
adopcion de cafiones de mayor calibre como
armamento secundario, los cafones de 4,7”
fueron substituidos por dieciséis cafones de
6", con un aumento en su desplazamiento a
28.000 t, aumento de su calado medio a 6,5 y
reduccion de su velocidad garantizada a 22,75
nudos.

En general, el disefio del Latorre era el de
un /ron Duke alargado, con un castillo mas
corto, una toldilla bastante méas larga y mayor
espacio para las maquinas y calderas. Su fran-
co-bordo era idéntico, pero el buque de Elswick
aparecia encabuzado, mientras que sus chi-
meneas mas gruesas le daban al buque una
vista de perfil mas poderoso y majestuoso. Su
desplazamiento a toda carga era de 600 tone-
ladas mas que el indicado en la Lista Naval;
con 29 pies de calado medio indicaba que ca-
laba 6" mas que su diseno. La razén L/B era
de 6.8:1.

Pruebas de aceptacion

En el historial del buque no hay registro alguno
que indique si se efectué o no algun tipo de
“prueba oficial de aceptacion en la mar” al
recibir la Armada Real esta unidad de los cons-
tructores, el 10 de agosto de 1915.

Zarpo del Tyne el 30 de septiembre de
1915 para unirse a la Gran Flota. Llegdé a
Rosyth el 1° de octubre y a Scapa Flow el 15
del mismo mes. Por las condiciones de guerra
imperantes no se efectu¢ pruebas de veloci-
dad, pero durante la navegacién su maquinaria
desarrolld un poder de 52.600 sHp durante dos
horas, que correspondia a una velocidad esti-
mada sobre 24 nudos. Se efectud también
pruebas de artilleria y de otro tipo durante la
travesia (extracto del Historial). No hay ningu-
na explicacion del por qué su planta propulsora
fue forzada mas alla de las cifras de diseno.
Esto explicaria los dafos sufridos en las turbi-
nas de alta presion. Es sorprendente también
que sus calderas tuvieran un “poder evapora-
tivo” tan alto que les permitié entregar una
cantidad de vapor muy superior a su capacidad
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de disefno. El Canada ha sido considerado por
numerosos historiadores como uno de los bu-
ques de su tipo mas veloces que combatié en
Jutlandia.

Servicio en la Gran Flota

El Canada fue comisionado por el Capitan de
Navio William C.M. Nicholson, mas tarde Almi-
rante Sir William C.M. Nicholson, el 30 de
agosto de 1915, en Walker-or-Tyne.

Al unirse a la Gran Flota el 15 de octubre
de 1915, fue incorporado a la Cuarta Escuadra
de Batalla.

El Canada estuvo presente en la batalla
de Jutlandia, el 31 de mayo de 1916. A pesar
de pertenecer a la Cuarta Escuadra de Batalla,
bajo las ordenes del Vicealmirante Sir F.C.
Doveton Sturdee, formo parte de la Tercera
Divisién de la Flota, bajo las érdenes directas
del Comandante en Jefe Sir John Jellicoe, que
mandé esa divisiéon en el Iron Duke..

Informe del comandante Nicholson

Senor:

Dando cumplimiento a su senal 1835 del
1° del presente, tengo el honor de informar lo
siguiente:

1.— El 31 de Mayo a las 3.10 p.m., la flota
navegaba al SSE en disposicion 5 dispuesta a
estribor. Esta senal fue hecha para que los
cruceros livianos tomaran posicion de aproxi-
macion. A las 6.06 p.m. la flota alterd su rumbo
al se, encontrandose los cruceros de batalla
por la banda de estribor, en fuerte combate
con el enemigo. A las 6.10 se iz¢ la senal a la
3a. y 8a. flotilla: "Tomar posicion de aproxi-
macion”.

2.— Alas 6.15 se formo la linea de batalla al
SSE, siendo la velocidad en ese momento de
18 nudos.

A las 6.22 tres cruceros blindados, pro-
bablemente la sequnda escuadra de cruceros,
se encontraban por la aleta de estribor, nave-
gando en una direccion NNw, cuando uno de
ellos estallé. A las 6.30 el “Canada” disparo
dos salvas a un buque aleman que aparente-
mente habia sufrido severamente y se encon-
traba muy poco visible por el humo y el salpi-
cado del fuego de otros buques. Objeto extre-
madamente no distinguible. Ninguna de estas
salvas se vieron caer con certidumbre.

A las 6.45 ceso el fuego.

A las 7.15 trabé combate con destructo-
res a “‘un punto' hacia proa de la banda de

estribor. Estos se alejaron empleando cortina
de humo.

3.— Alas 7.20 dispar6 cuatro salvas a acora-
zados o cruceros-acorazados a la cuadra de
estribor. Estos buques eran probablemente de
la clase "Kaiser”. Distancia de la primera
salva fue de 1300 yardas, muy corto. Tercera y
cuarta salva probablemente horquillaron, pero
por las malas condiciones de visibilidad fue
imposible saberlo por cierto. Este buque de-
saparecio bajo intensa capa de humo, proba-
blemente una cortina.

4.— A las 7.25 se izd la senal de virar dos
puntos alejandose del enemigo, seguido a los
dos minutos por una alteracion en el rumbo de
otros dos puntos.

A las 7.25 trabamos combate con des-
tructores, con nuestra bateria de 6", que nos
atacaron por la cuadra de estribor. Aparente-
mente, la tercera salva dio en blanco. Este
destructor desaparecio en el humo y se pre-
sume fue hundido. Al comenzar el ataque, el
fuego se dividio. Un segundo destructor tam-
bien fue horquillado por nuestra bateria de 6"
y fue perdido de vista.

Entre las 7.20 y 7.25, juzgando por la
direccion, aparentemente nos dispard por es-
tribor un acorazado de la clase "'Kaiser” o bien
el "Derflinger”. Los tiros cayeron muy cortos.

7.35 Ceso el fuego.

7.40 Se iz0 la senal “"Linea de fila, rumbo
sw”.

5.— HMS “Canada” no fue alcanzado durante
la accion y por lo tanto no hubo bajas.

Tengo el honor de ser, senor, su obe-
diente servidor. W.C.M. Nicholson, Coman-
dante. Al Vicealmirante Comandante de la 4a.
Escuadra de Batalla.

Como complemento al informe del coman-
dante Nicholson se estima de interés acotar,
del libro de John Campbell, Jutland: An analysis
of the fighting, publicado en 1986, los siguien-
tes detalles:

e La Tercera Divisién de la Cuarta Es-
cuadra de Batalla estaba formada por los si-
guientes buques: /ron Duke (Almirante Sir
John Jellicoe), Royal Oak y Superb (Contraal-
mirante Duff) y Canada.

e Los dreadnought y cruceros de batalla
alemanes tenian todos un armamento secun-
dario de 5,9”, mientras que los del tipo pre-
dreadnought tenian 14 canones de 6,7". El
Royal Oak, Barhamy los de la clase /ron Duke,
el Tiger, Erin, Canada y Agincourt tenian cano-
nes de 6", pero todos los demas dreadnought
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y cruceros de batalla britdnicos solamente
canonesde 4”.

En la tabla de la pagina 18 del citado libro,
donde estan listadas las caracteristicas princi-
pales de todos los acorazados y cruceros de
batalla, tanto britanicos como alemanes, que
tomaron parte en esta batalla, se puede apre-
ciar que el unico buque de batalla que tenia
canones de 14" era el Canada. Se aprecia
también una notoria diferencia en los espeso-
res de las corazas.

e La cantidad de municion de 6" dispa-
rada durante la batalla fue considerable. El
Agincourt y el Canada dispararon alrededor de
100 tiros cada uno; el Valiant, Revenge y Royal
Oak, sobre 80; y el Malborought, Benbow e
Iron Duke, 50 a 60. Se sabe con certeza que el
Canada disparo a lo menos tres salvas de 14"

e |os dreadnought y cruceros de batalla
britanicos llevaban alrededor de 100 tiros por
canon de grueso calibre y los buques alemanes
80 a 90. La municién empleada en los buques
britanicos eran granadas penetrantes con cas-
guete (APC), comunes con casquete (CPC) y
granadas de alto poder explosivo con espoleta
en el apice (HE). Estos tres tipos lo llevaban la
mayoria de los buques; sin embargo, los bu-
ques con canones de 15” no tenian municion
HE, el Canada no tenia granadas cprc y el
Agincourt tenia ApCc y granadas CPC con carga
especial de TNT solamente. Para los cafones
de 13,5" y 15", alrededor del 60% de la muni-
cion era del tipo APC y bastante menos para los
de 12",

e Las granadas penetrantes en ambas
armadas eran fabricadas de acero con un con-
tenido de 0,7% de carbono, 3% de niquel y
2,5% de cromo. Los épices eran endurecidos y
tenian un casquete de acero de contenido me-
dio de carbono. La carga explosiva era cerca
del 3% del peso total en la mayoria de los
casos. Las granadas alemanas no eran tan
endurecidas como las britanicas, que demos-
traron ser muy fragiles. Se usaba una carga de
TNT desensitized (no se activa por si sola) con
un agregado de cera de abejas, empleandose
un detonador y una espoleta de accion retar-
dada. La cabeza de la cavidad iba rellenada
con un bloque de madera.

Las granadas britanicas tenian una carga
explosiva de lidita (4cido picrico) y no necesita-
ban detonador ni espoleta de accion retardada.
Su comportamiento era poco satisfactorio. Las
granadas cPc tenian el apice endurecido, con
un casquete de acero medio. La carga explosi-

va consistia en una mezcla de granalla y pélvo-
ra negra fina, lo que sumaba alrededor del 6,75
al 9,5% del peso total. Las granadas alemanas
SAP tenian una carga explosiva de TNT de
alrededor del 6,5% y las HE britdnicas una de
lidita o TNT, en algunos casos, que totalizaba
alrededor del 13 6 14% del peso total.

e El| Canada dispar¢ un total de 42 gra-
nadas de 14", todas del tipo Apc (la Tercera
Division de la Escuadra de Batalla dispar6 un
total de 224 granadas y toda la flota britanica
cerca de 4.480). En lo que al aprovisionamien-
to de municiéon de 6” se refiere, los buques
britanicos en general tenian ascensores lentos
que podian proveer alrededor de 3 tiros por
minuto. Sin embargo, en el Canada esto al-
canzaba a 5,5. Disparé alrededor de 109 gra-
nadas de 6 que eran del tipo sap (Shrapnell)
con carga de TNT. El resto de los buques brita-
nicos tenian granadas comunes con espoleta
en el apice.

e En lo que a cables de poder se refiere,
los buques alemanes Seydlitz y Litzow tuvie-
ron graves problemas, ya que estos cables
habian sido colocados sobre la cubierta prote-
gida.

Como dato ilustrativo puede acotarse que
el Iron Duke tenia uno de los primeros tipos de
Henderson instalados. Este fallé antes del
combate y el telescopio suministrado demostré
ser inadecuado. Los buques con cafones de
15" y el Canada tenian dos directores cada
uno, colocados sobre las torres de combate
adecuadamente protegidos. Los telémetros
britanicos de 9 pies resultaron ser, en general,
inadecuados y su sistema de control de fuego
no fue del todo satisfactorio.

El Canada no disparé torpedos en Jutlan-
dia. Los que tenia este buque eran de capaci-
dad reducida, comparados con los Standard
Marca-11. El torpedo britanico mas moderno era
el de 21" Marca ||| ****,

El 12 de junio de 1916, al reorganizarse
las Escuadras de Batalla de la Gran Flota, el
Canada pas6 a formar parte de la Primera
Escuadra de Batalla, permaneciendo en ésta
hasta el término de la guerra. Participé en
exploraciones con la Gran Flota, incluyendo la
efectuada el 19 de agosto de 1916, cuando la
flota alemana estuvo a punto de ser obligada a
entrar en accion.

El 7 de diciembre de 1916, el comandan-
te Nicholson entregd el mando del buque al
Capitan de Navio James C. Ley, cvo, mas
tarde Almirante James C. Ley, cB, cvo, al ser
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promovido a Contraalmirante. El comandante
Ley fue ascendido a Contraalmirante el 5 de
octubre de 1917; fue relevado en el mando por
el Capitan de Navio Adolphus H. Williamson, el
9 de diciembre de 1917, fallecido el 14 de julio
de 1918.

Entre 1917-1918 fueron retirados dos
canones de 6” de popa de la bateria central,
debido al efecto de la onda expansiva produci-
da por el disparo de los canones de 14" con
méaximo de ronza a proa.

En febrero de 1918 el comandante Wi-
lliamson fue dado de baja por enfermedad y
reemplazado el 21 de febrero de 1918 por el
Capitan de Navio Hugh D.R. Watson, cB, mvo,
mas tarde Sir Hugh D.R. Watson, Kcv, cvo,
CBE, siendo su comandante cuando la Flota de
Alta Mar alemana se rindio a la Gran Flota en el
golfo Firth of Forth, el 21 de noviembre de
1918. El 25 de noviembre escoltd a los acora-
zados alemanes desde el Firth of Forth a
Scapa Flow.

El Capitdn de Navio George N. Tomlin,
MVO, mas tarde Vicealmirante George N. Tom-
lin, cmB, MvO (nombrado el 28 de marzo de
1919) reemplazo al comandante Watson y fue
su comandante durante el periodo de las ne-
gociaciones de paz. Fue también el ultimo
comandante del HMs Canada.

El HMs Canada hizo dos viajes al Medite-
rraneo, llevando tripulaciones de relevo y trans-
portando personal de regreso a Inglaterra para
su desmovilizacion. El primer viaje fue en junio
de 1919, a Constantinopla, y el segundo a Mal-
ta, en noviembre de 1919.

Alteraciones efectuadas

e En 1918 le fueron montadas platafor-
mas para lanzamiento de aviones sobre las
torres By X (2 y 4 en nuestra nomenclatura).
En la mayoria de los buques con plataformas
de este tipo se produjeron accidentes, muchos
de ellos fatales, por la dificultad que tenian los
aviones de tomar inmediatamente altura al ser
lanzado el avion cuando se soltaba la trinca
que lo sujetaba. Fueron retiradas en 1920.

El Canada finalmente pasé a la reserva
en Rosyth el 22 de enero de 1920, donde per-
manecio durante las negociaciones para su
reventa a Chile. El 22 de junio de 1920 zarpé
de Rosyth a Davenport, arribando a ese puerto
el 29 de ese mes, siendo dejado fuera de ser-
vicio al dia siguiente. El dia 1° de agosto de
1920 fue recibido formalmente por la Mision
Naval de Chile en Londres.

En julio de 1916, después de la batalla de
Jutlandia, se le efectud las siguientes altera-
ciones al Canada, en el Astillero de Rosyth.

e Debido a las altas temperaturas regis-
tradas en los pafoles de granadas de 6" de
proa, el circuito de purgas de las caferias de
vapor fue alterado para descargar directamen-
te al Salén A de calderas (entre mamparos 96-
107 y 107-119). Fue también necesario mejorar
el aislamiento en estas areas.

Las santabarbaras fueron convertidas en
panoles de granadas, y viceversa. Las de 6"
de popa también fueron convertidas en pafo-
les de granadas; éstas, a su vez, fueron con-
vertidas en antecamaras. Las centrales de 14”
fueron convertidas en santabarbaras de 6" y
3"”. La santabarbara original de 3" fue habili-
tada para 14". Se efectud también alteraciones
a los sistemas de ventilacion y refrigeracion.

e E| espesor de la segunda cubierta
(middle deck) fue aumentado en 1" sobre
todas las santabarbaras, incluyendo la cubier-
ta sobre las carboneras centrales, entre cua-
dernas 176 y 189, babor y estribor.

e Las aspiraciones de las cafierias de
achique de los panoles de granadas fueron
reubicadas mas a proa. El buque tenia un pro-
nunciado encabuzamiento y los ductos de suc-
cion en los departamentos de maquinas y cal-
deras también tuvieron que ser extendidos
hacia proa.

e Se le colocé 213 toneladas de lastre en
algunos departamentos de popa, para tratar de
corregir el cambio de asiento, sin resultados
positivos. (Este defecto sélo vino a ser corre-
gido en 1930, con la construccion de los bulges,
y los lastres que se habia colocado en compar-
timientos a popa, entre cuadernas 225-237 y
237-251 fueron retirados).

e Las escotillas de las carboneras bajas,
entre cuadernas 107-178, fueron reforzadas.
Asimismo, lo fueron las escotillas de las car-
boneras altas.

Reparacion de las turbinas principales

Después de algunos meses de servicio en la
Gran Flota, fueron detectadas serias filtracio-
nes de vapor en las turbinas de alta presidn.
Estas fueron destapadas en Rosyth, en julio de
1916, para tratar de corregir este problema. A
pesar de las reparaciones efectuadas, nueva-
mente fueron detectadas filtraciones en las
junturas de la primera expansién, que fueron
parchadas en noviembre de ese afo.

El Almirantazgo trat6 esta materia con los
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constructores de las turbinas Srs. John Brown
y Cia. Ltda. y con los Srs. Armstrong, Whitworth
y Cia. Ltda.

Los constructores de las turbinas mani-
festaron que no se hacian responsables de
estos defectos ya que habian disefiado las tur-
binas de acuerdo a especificaciones, que es-
tablecian que la presién méxima de vapor en el
primer estado de las turbinas de alta presion
no debiera exceder las 80 ps/ para desarrollar
37.000 sHP.

El Almirantazgo propuso hacer un by-pass
para llevar el excedente de vapor disponible a
todo poder, directamente a la tercera expan-
sién, sin exceder las 75 psi en la primera
expansion. Ademas, le solicito a los construc-
tores el disefio para efectuar esta alteracion,
materiales necesarios y el tiempo que se nece-
sitaria para llevarlas a cabo. (Lamentablemen-
te, no se pudo encontrar en los archivos del
Almirantazgo la respuesta de los constructo-
res. Ref.: Informe del Ingeniero de Cargo, de
20 de septiembre de 1920).

El 30 de agosto de 1917 el Almirantazgo
establecio que el poder maximo no deberia
exceder los 37.000 sHp, salvo en una emer-
gencia, manteniéndose que la presion maxima
de vapor en la primera expansién no deberia
exceder las 75 psi.

Durante pruebas de maquinas realizadas
el 14 y 15 de octubre de 1915 se registro, a
338,5 rpm, un poder de 55.410 sHP, con una
presion de vapor en la primera expansion de
123 psi. Esto indica que se excedio en un 50%
la presion de disefio a la entrada de las turbi-
nas de alta presion.

Las alteraciones propuestas por el Almi-
rantazgo no fueron hechas ni tampoco hay
registros de que se hayan hecho otras pruebas
mientras el buque estuvo en servicio en la
Armada Real.

RECOMPRA DE LAS UNIDADES
REQUISADAS

Gestiones

Las primeras gestiones entre nuestra Legacion
en Londres y el Foreign Office comenzaron en
octubre de 1919. El 8 de noviembre del mismo
afo el Almirantazgo britanico comunico al
Under Secretary of State, Foreign Office, su
aprobacion a la transferencia al Gobierno de
Chile del Aimirante Latorre por un precio razo-
nable y de la reventa del Almirante Cochrane

(HMs Eagle) en su actual condicidn, sujeto al
acuerdo de que al efectuarse la reventa todos
los trabajos de reconversion de este buque a
un acorazado sean ejecutados en un astillero
naval, siendo su costo de cargo del Gobierno
de Chile, a fin de evitar que la reconversion
interfiriera en la construccién de buques mer-
cantes.

En el mismo memorando, el Almirantazgo
hizo presente que existian solamente tres des-
tructores de la clase Tipperary. Los Lores esta-
rian dispuestos a vender estos buques y a
construir un cuarto a un precio por convenir.

Por carta del Almirantazgo de fecha 12
de febrero de 1920, se hizo mencién de una
reunion entre don Agustin Edwards y el Almi-
rante Sir William C.M. Nicholson, efectuada el
2 de febrero. En esta reunion se llegé al acuer-
do, en principio, de transferir a nuestro Go-
bierno el Canada en la suma de £ 1.750.000y
los tres destructores de la clase Tipperary por
£ 100.000 cada uno.

Por Aide-Memoire del 12 de abril de 1920,
la Legacion de Chile hizo presente que recibid
instrucciones de su Gobierno de ofrecer
£ 1.400.000 por el Almirante Latorre (Ca-
nada), por los tres destructores de la clase
Tipperary y por uno de los remolcadores, el
Piloto Sibbald (Stoic) o el J. Tovernay, que
fueron requisados por el Gobierno de su Ma-
jestad en 1915. Los buques de guerra deberian,
ademas, ser entregados con doble dotacion de
municidn y torpedos de reserva.

Finalmente, por carta del Almirantazgo,
de fecha 7 de mayo de 1920, éste le comunicé
al Foreign Office su aceptacion a la proposi-
cion del Gobierno de Chile de transferir el
Canada y los tres destructores de la clase
Tipperary en la suma de £ 1.400.000 y el
remolcador Stoic en £ 30.000.

Los buques serian entregados completa-
mente equipados, con excepcion de la dota-
cién de torpedos de los destructores, que seria
solamente la mitad por no haber mayor dispo-
nibilidad en los stocks del Almirantazgo. La
dotacidn de torpedos de reserva para el Almi-

rante Latorre seria la maxima disponible.

Las condiciones de pago fueron las si-
guientes: £ 1.030.000 al contado, en el momen-
to de la entrega, y £ 400.000 a los seis meses
de ésta.

En el valor de reventa a Chile debié ha-
berse considerado el desgaste sufrido durante
la guerra y, sobre todo, el mal estado en que se
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encontraban las maquinas motrices, que no
fueron reparadas antes de su entrega a Chile.
Lo anterior lo corrobora el hecho de que se
suspendié toda conversacion al respecto con
los constructores y con el Almirantazgo, a pe-
sar de que se encontrd a bordo las canerias y
otros elementos suministrados por los cons-
tructores de las turbinas, para llevar a cabo la
reparacion sugerida por la Armada Real.

No recompra del “Cochrane”

No existe la menor duda de que la Gran Guerra
produjo el empobrecimiento de nuestro pais, y
el costo que habria significado mantener en
servicio dos acorazados como el Almirante
Latorre, sin considerar el valor de recompra del
Eagle (ya transformado en portaaviones) esta-
ba fuera de nuestro presupuesto. Lo anterior
puede haber sido una de las razones del re-
chazo al ofrecimiento del Gobierno britanico de
venta del crucero de batalla HMS Princess
Royal. (La otra razon, sin lugar a dudas la prin-
cipal, fue por el pobre desempefio que tuvo
este tipo de buques en Jutlandia).

Estudiando el libro de Philip Pugh, The
Cost of Sea Power, recientemente publicado,
no es dificil entender como el aumento del cos-
to unitario de este tipo de buque habia puesto
fuera del alcance su adquisicion por parte de
las armadas mas pequenas. (Estas armadas,
que desde los afos 60 del siglo pasado absor-
bian el 36% de todos los “buques de batalla”
en construccion, vieron extinguir su participa-
cion pasados los afos 20 del presente siglo)

En uno de sus parrafos puede leerse:
“Solamente Chile y Argentina mantuvieron sus
buques capitales en servicio, por 44 y 42 afnos
respectivamente, por lo que estos dos paises
se pudieron enfrentar con buques capitales

‘como si el tiempo se hubiera detenido’”.

Entrega del ‘“Canada’ al Gobierno de Chile

En abril de 1920, después de la Gran Guerra,
el Canada y los cazatorpederos Broke (Almi-
rante Uribe, denominado originalmente Almi-
rante Goni), Faulkner (Almirante Riveros) y
Botha (Almirante Williams) fueron recomprados
por el Gobierno de Chile.

El Uribe, como HMS Broke, combatié en
Jutlandia y se destaco en una accion nocturna
el 20 de abril de 1917, en las cercanias del
puerto de Dover, al mando del Capitan de Fra-
gata Edward R.G. Evans (més tarde Almirante
Lord Mountevans, KcB, DSO, LL.D., més conocido

como‘‘Evans of the Broke”. En compania del
HMS Swift (Comandante A.M. Peck) combatio
contra seis destructores alemanes, hundiendo
el Broke al primero de la linea con un torpedo y
al tercero de la linea de un espolonazo. Se es-
tima que un tercer destructor aleman también
fue hundido con disparos de artilleria del Swift.
En esta accién el Broke quedd severamente
danado.

Es de interés acotar que los destructores
gue estaban siendo construidos para la Arma-
da de Chile eran los mejores de su tipo con que
contaba la Armada Real en esa época.

El destructor Riveros fue acondicionado
como buque blanco en 1940 y hundido por una
andanada de 14" del Latorre, durante el tiro de
combate efectuado por la Escuadra ese ano.

El Almirante Riveros fue usado por ios
britdnicos en la mencionada guerra con el
nombre Tipperary, siendo hundido en la bata-
lla de Jutlandia. El segundo Almirante Riveros
fue denominado originalmente Almirante
Simpson, pero operd en dicha guerra con el
nombre Faulkner; rearmado y modernizado en
1918-1919, llegd a Chile como Almirante Ri-
veros.

El Almirante Williams fue rearmado y mo-
dernizado en 1918-1919. No se le cambid el
nombre.

El Canada zarp6 de Rosyth a Davenport
el 27 de junio de 1920 y arribo el 29 del mismo
mes. El domingo 1° de agosto de 1920 el buque
fue formalmente entregado al Almirante Luis
Gomez Carrefio, Kcvo, por el Capitan de Navio
G.N. Tomlin, RN, CMG, MVO, junto con los caza-
torpederos y el remolcador Stoic, al que se le
cambio el nombre por Piloto Sibbald. Fue izada
la bandera de Chile y se le cambid el nombre
Canada por Almirante Latorre; a continuacion,
el Aimirante Gomez Carrefio procedid a izar su
insignia. Las tripulaciones llegaron a Inglaterra
a bordo del transporte Angamos.

El Almirante Latorre, que efectud su pri-
mera navegacion con bandera chilena el 16 de
noviembre de 1920, zarpd de Plymouth el 27
de noviembre de 1920, en convoy con los des-
tructores, al mando del Almirante Gomez Ca-
rrefo. En su mensaje de despedida, el Almi-
rante Sir Montague Browning, Comandante en
Jefe de Plymouth, se refirio a los servicios
prestados por los buques de su escuadra en la
Armada Real, agregando: “Puedo asegurarles
que los honores que han ganado y las glorio-
sas tradiciones que han creado estos buques
mientras sirvieron bajo la bandera britanica
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EL “ALMIRANTE LATORRE" EN EL “CORTE DE LA CULEBRA” (CANAL DE PANAMA), EN VIAJE A INGLATERRA

seran recordados honorablemente mientras
sirvan bajo la bandera de la Republica de
Chile”.

El 12 de enero de 1921 cruz¢ el canal de
Panam4d, fondeando en Balboa. El 14 de enero
entra a carena en el dique seco de este puerto.
Llegé a Valparaiso, después de recalar en
Iquique, el 20 de febrero del mismo afo.

EL “ALMIRANTE LATORRE”
AL SERVICIO DE CHILE

Los primeros afnos

El 29 de marzo de 1922 zarpdé a Panama, en-
trando al dique seco en Balboa, para ser care-
nado, por no existir dique seco en Chile. El 15
de julio de 1924 inauguro oficialmente el dique
seco N° 2, construido especialmente para re-
cibir a este buque en el puerto militar de Tal-
cahuano.

En este ultimo se le instald nuevos equi-
pos de telecomunicaciones y se establecid, por
primera vez, una comunicacion entre el buque
y la Radioestacion Naval de bahia Catalina
(Punta Arenas), distante 1.350 millas.

El 12 de septiembre de 1925, s.E. el Pre-
sidente de la Republica, Sr. Arturo Alessandri
Palma, quien habia viajado especialmente
desde Santiago, recibié a bordo a su Alteza
Real el Principe de Gales (més tarde el Rey
Eduardo VIIl de Gran Bretafia), donde se le
ofrecié un banquete.

El Presidente pronuncié un elocuente
discurso, que fue contestado por el Principe en
los siguientes términos:

Excelencia, senores:
Muchas gracias por sus amables palabras pa-
ra mi patria.

Me siento como en mi hogar esta tarde a
bordo de este buque, a pesar de estar tan lejos
de mi pais, porque esta gran nave de guerra
hizo flamear los colores de Gran Bretana du-
rante la mas grande de las luchas que jamas
haya tenido nuestra existencia como nacion.

Vuestras tradiciones navales estan inti-
mamente unidas a las nuestras; oficiales de
marina de ambos paises han confraternizado
por muchos anos y aqui, en estos momentos,
hay entre nosotros oficiales chilenos de alto
grado que llevan sangre britanica en sus ve-
nas y que ostentan nombres ingleses.
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Con el nombre HmMS “Canada”, este bu-
que desempend una parte muy honrosa en la
gran guerra, siendo una de las mejores unida-
des de la ‘gran flota’, y tuvo especial actua-
cion en la batalla de Jutlandia, la cual, desde
el punto de vista naval, fue el epilogo de la
gran contienda de cuatro anos. Este buque
vino a la Armada Britanica en un momento muy
oportuno, para robustecer nuestra flota. Es
también interesante dejar constancia de que
el “Almirante Latorre’ llevaba canones de 14",
lo que prueba la prevision de las autoridades
navales chilenas al aumentar el calibre del
armamento en los dias anteriores a la guerra.
Tres de vuestros destructores tuvieron, tam-
bién, una parte prominente en los combates
de Dover y del mar del Norte, y justifican am-
pliamente este tipo de nave, por lo cual de
nuevo tenemos nosotros que dar gracias a la
prevision de las autoridades navales chilenas.

Creo que hago bien al dejar constancia
de que los antecesores de los Almirantes Simp-
son y Searle (y posiblemente otros) sirvieron
bajo las 6rdenes de Lord Nelson. Este hecho
demuestra cuan estrechamente aliadas estan
las armadas del Imperio Britanico y Chile.

La historia naval de Chile es un ‘record’
de acciones heroicas. La marina chilena no ha
rehusado jamas una oportunidad de combatir,
aunque las circunstancias le fueran entera-
mente contrarias; acciones tales como la de la
“Esmeralda” en lquique, son épicas en la gue-
rra naval.

El gran Almirante Cochrane, hablando de
la batalla de Valdivia, dijo: “Nunca he visto
mayor coraje que el demostrado por mis va-
lientes camaradas”, y del valor no ha existido
mejor juez que él.

Tal como en mi pais, en Chile no se man-
tienen buques con propositos agresivos, sino
solamente para la defensa y ambos paises
estan siempre preparados y listos para hacer-
los responder en el momento oportuno.

Me siento feliz de comprobar un ejemplo
mas de los buenos resultados obtenidos por la
colaboracion anglo-chilena. Es mi sincero
deseo ver extendida esta colaboracion mas y
mas, no solo en el mar, sino también en tierray
en el aire, donde los acontecimientos se su-
ceden con una increible rapidez, y verla tanto
en las fuerzas combativas como en los fructi-
feros campos del comercio y de la industria.

MATERIALES EXTRAIDOS DEL “ALMIRANTE LATORRE"
DURANTE SU REACONDICIONAMIENTO EN INGLATERRA (1929)
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Levanto mi copa para beber por la salud
de s.t. el Presidente de la Republica y la pros-
peridad de la Marina de Chile.

Durante la década de los afos 20 sirvio
como buque insignia de la Escuadra y fue
sometido solamente a reparaciones minimas,
durante los periodos de mantenciéon progra-
mados. En general, se puede decir que su
mantencion dejaba bastante que desear, lo
que se constato en la inspeccion efectuada
antes de ser sometido a su extenso reacondi-
cionamiento en Davenport.

En los anos 1923, 1924 y 1925, segun lo
extractado de los bitacoras, el bugue navego
relativamente poco, a pesar de su condicion de
alistamiento como buque insignia.

El ano 1923 navegé un total de 1.397 mi-
Ilas en ocho dias. En 1924 estos valores fueron
de: 1.463,2 millas en 6 dias y 24 minutos; en
1925, 1.238,5 millas en 5 dias y 20 minutos.
Por otro lado, el afo 1926 el buque navegd un
total de 4.718,74 millas en 20 dias y 11 horas.
En ese ano el buque estuvo en dique solamen-
te cinco dias.

La velocidad econdémica quedod registra-
da en 10,5 nudos y su velocidad maxima en 21
nudos. Estas cifras fueron obtenidas emplean-
do solamente carbon nacional bituminoso. En
24 horas, a volocidad econdmica, el buque
consumio 230 toneladas de carbon y su radio
de accion se calculé en 3.360 millas. La capa-
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cidad de carboneras era de 3.780 toneladas.

A su velocidad maxima, 21 nudos, con-
sumia 726 toneladas en 24 horas y su corres-
pondiente radio de accion era de 1.680 millas.

El consumo de carbdén era un 25% mas
alto cuando empleaba carbén bituminoso en
lugar de carbon antracitico. La armada mantenia
un stock de carbén importado en las carbone-
ras en Talcahuano, para una eventual emer-
gencia.

El buque tenia una capacidad de petréleo
de 520 toneladas para uso en sus calderas. Se
empleaba en caso de emergencia rociandolo
sobre el carbdn en las parrillas. No hay registro
que indigue si esta combustion fue empleada
alguna vez.

Su reacondicionamiento en Inglaterra

Después de ocho afos de servicio en la Arma-
da de Chile, a los que habria que agregar los
anos en la Armada Real durante la Primera
Guerra Mundial, el buque demostraba senales
de desgaste natural. El dafo sufrido en sus
turbinas de alta presion, ya descrito, que no
fueron reparadas antes de ser devuelto el bu-
que a Chile, ni tampoco en los anos subsi-
guientes, también era causa de preocupacion.
En 1928 se estudio la posibilidad de que
el buque fuera sometido a un reacondiciona-
miento (refit) y modernizacion completa en un
astillero naval inglés. Este comprenderia el
cambio de su planta propulsora, el cambio de
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carbon por petréleo, la construccion de bulges
para su defensa antitorpedos, la moderniza-
cion de los sistemas de control de fuego y
overhaul de su armamento principal y secun-
dario, el cambio de su armamento antiaéreo y,
en general, una recorrida de todos los siste-
mas del buque. Puede decirse que este rea-
condicionamiento mayor del buque fue consi-
derado en aquella época como uno de los mas
extensos realizados a un buque de su tipo.

Se nombré en Chile una comisién para
elaborar listas preliminares de los trabajos que
serian efectuados. El Capitan de Navio RN
Cecil Hoare formo parte de esta comision. Las
proposiciones fueron aprobadas en principio
por el Ministro de Marina, el 5 de enero de
1929. Un grupo de expertos vino a Chile desde
el Reino Unido, a fin de calcular su costo y
planificar los trabajos en detalle. El costo total
de ellos se estimd en un valor que excederia
£ 1.300.000.

Cabe hacer presente que el costo estima-
do de este reacondicionamiento excedia con
creces el costo de uno hecho a un buque simi-
lar de la Armada Real. Esto se debid principal-
mente al gasto en que se incurrio al cambiar su
planta de propulsién, a la transformacién de
sus carboneras en estanques de petréleo y al
hecho de que las reparaciones que necesitaba
el buque, en general, eran de una naturaleza
mas seria de lo que se creia al principio.

En nuestros archivos no existen cifras

exactas que indiquen el costo final de estos
extensos trabajos, ya que durante su desarro-
llo se agregaba otros trabajos, ya sea por el
mal estado de conservacion en que se encon-
tré el buque o por nuevos equipos que se esti-
maba necesario instalar para mejorar su efi-
ciencia. Por ejemplo, no se habia consultado
originalmente construir y equipar un taller
nuevo de maquinas-herramienta (Este taller
pago con creces su costo durante la vida res-
tante del buque). No obstante, se estima que el
costo total final ascendid a £ 1.400.000.

El buque zarpd de Chile el 15 de mayo de
1929, arribo al Plymouth el 24 de junio y el dia
25 quedo amarrado en el Astillero Naval de
Davenport. Se inicio de inmediato los trabajos
que habian sido planificados con anterioridad
hasta en su mas minimo detalle.

Durante el tiempo que el Aimirante Latorre
permanecio en el Astillero Naval de Davenport,
solamente un grupo de oficiales y tripulantes
del bugue permanecio en el citado astillero. El
resto paso a integrar las tripulaciones de los
bugques que en ese pais se construia para
nuestra armada, o bien fueron devueltos a
Chile en buques mercantes.

A continuacion se expone, en general, un
resumen de los trabajos y alteraciones efec-
tuados al buque durante su extenso reacondi-
cionamiento en los afos 1929-1931, extractado
del historial del bugue. Estos podrian haber
sido mas extensos, pero excedian nuestras
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limitaciones financieras. Sin embargo, con jus-
ticia se puede decir que los trabajos realizados
dejaron al buque en optimas condiciones, co-
mo una de las unidades de su tipo mas moder-
nas en el mundo.

Al casco

Esta denominacion comprende la estructura del

buque, maquinaria auxiliar, ventilacion, etc.

— Se instald bulges antitorpedos, eliminando
los TLT a proay popa.

— Se corrigio defecto de encabuzamiento.

— Se reforzo los mamparos transversales y se
reacondiciond las puertas estancas.

— Se instalo cuatro bombas de achique de
1.000 toneladas; una en cada saldén de cal-
derasy ex salén A.

— Las canerias de incendio y sanitarias fueron
reparadas totalmente y parcialmente reno-
vadas.

— La ventilacion fue totalmente reacondicio-
nada y aumentada.

— El sistema de refrigeracion de las santabar-
baras fue renovado. Se instalé dos maqui-
nas refrigeradoras nuevas y la existente fue
recorrida.

— Se instald una hidraulica adicional y recorrio
las existentes.

— Se cambid 2.000 metros cuadrados de teca
de las cubiertas y renové 5.000 metros cua-
drados de lindleo.

— El puente de mando fue totalmente reacon-
dicionado. Se construyo una Sala de Cartas
e instald directores de proyectores. En esta
plataforma se instald los directores AA., etc.

— Se aumento la altura del palo mayor, exten-
diéndose las vergas.

— Fueron redistribuidos los entrepuentes,
aumentando su capacidad. Se construyo
nuevas oficinas y panoles. Los entrepuen-
tes fueron reacondicionados, instalandose
batayolas y cajones nuevos.

— Serecorrio las anclas y cadenas.

— Se construyo la base para la catapulta en la
toldilla.

— Se retird el lastre instalado en Rosyth en
1916.

A la propulsion

— Las turbinas existentes fueron cambiadas
por turbinas de impulso-reaccion con siste-
ma de engranajes de reduccion simple.

— Calderas. Se retird tres calderas, dejando
al buque con 18 calderas a petréleo. Fueron
cambiados los colectores de agua por colec-

tores cilindricos. Todas las calderas fueron
retubadas y reacondicionadas.

— Se renovo la maquinaria auxiliar en los de-
partamentos de turbinas.

— Las carboneras fueron convertidas en es-
tanques de petroleo.

— Se instalo un nuevo generador Diesel en el
departamento central de turbinas.

— Se instalé un nuevo servomotor electro-hi-
draulico y recorrié timones y mecanismos
correspondientes.

— Se recorrio en su totalidad los circuitos eléc-
tricos, renovando los cables defectuosos.

Alarmamentode 14"y 6"

— Todo el armamento de 14” fue recorrido
completamente. Dos cafones fueron retu-
bados.

— Se instalé un equipo Henderson en control
de fuego del armamento de 14”. Los circui-
tos de control de fuego e instrumentos fue-
ron recorridos en su totalidad, renovandose
algunos de ellos. Fueron instalados equipos
generadores en sistemas de control de 14"
y 6.

— Se instalé un Indicador de Blanco (Target
Indicator) Evershed en el control de 6.

— Se recorrid cuatro proyectores. El resto fue
eliminado.

Al armamento antiaéreo

El armamento AA con que contaba originalmen-
te el buque consistia solamente de dos cano-
nes de 3" (300 tiros por cainon). Estos fueron
retirados y montados en el crucero O’'Higgins
en 1929, antes que el Almirante Latorre zar-
para a reacondicionarse en Inglaterra.

Durante su reacondicionamiento se le
monto dos baterias de dos canones cada una,
totalmente independiente la una de la otra.
Cada bateria de dos canones tenia su director
y central correspondiente.

A los equipos de comunicaciones
y navegacion

Todos los equipos de radiotelegrafia y de
navegacion fueron completamente recorridos.
Se instald nuevos ecosondas e hidrofonos.

Pruebas finales

Terminados los trabajos de modernizacion,
reacondicionamiento y reparaciones, con ex-
cepcion de la instalacion de la catapulta que
estaba siendo construida en ltalia, el buque se
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encontraba listo para efectuar sus pruebas
finales en la mar, las que fueron realizadas por
personal del astillero; los oficiales y tripulacion
chilena maniobraron el buque.

El buque abandoné el puerto el 1° de
diciembre de 1930, para efectuar pruebas pre-
liminares. Se maniobré con las maquinas dan-
do avante, parando y dando atrds antes de
hacerse a la mar. Con presion en las 18 calde-
ras se aumento gradualmente la velocidad
hasta desarrollar su poder méximo de 56.000
SHP a 276 rpm. Se mantuvo este poder maximo
durante una hora, alcanzando una velocidad
de 24 nudos. Al regresar a puerto fue probado
el cabrestante levando las anclas en forma
independiente y simultaneamente. Al dia si-
guiente fueron compensados los compases e
inspeccionada la maquinaria principal.

El 3 de diciembre se efectud pruebas a
5.000 y 10.000 sHP durante seis horas. Se
efectud cuatro corridas en la milla medida. El
dia 4 se hizo pruebas durante seis horas a
15.000 sHP; debido a la mala visibilidad no se
efectud corridas en la milla medida; tampoco
pudieron ser disparados los cafiones AA. El dia
5 se llevd a cabo pruebas similares, a 33.000 y
40.000 sHP, durante 12 horas para cada poder
indicado.

Durante la semana siguiente se hizo
pruebas de velocidad a 56.000 sHP durante
8 horas (Ver cuadro resumen indicado en
Addenda). Fueron disparados los cafiones AA Yy
cada uno de los canones de 6. Se disparé una
granada por canon de 14" de las torres 2, 3y 4.
También se efectud pruebas de telemotores,
etc.

El resto del mes y durante enero y parte
de febrero de 1931, el buque permanecio en el
astillero. Se corrigié defectos y efectud traba-
jos pendientes, como la instalacion de la terce-
ra maquina hidraulica y refrigeradoras nuevas.
Cabe hacer presente que la hidraulica era de
gran tamano y poder.

Las pruebas finales en la mar fueron
efectuadas el dia 11 de febrero. El buque
navegoé a su maxima velocidad durante una
hora. Lamentablemente, debido a las malas
condiciones de tiempo se pudo disparar sola-
mente uno de los cafiones de 14" de la torre 1;
el otro canon de esta torre y los de la torre 5 no
fueron disparados. Se habia hecho entrega del
buque formalmente el dia 9 de febrero y la
bandera de Chile volvié a flamear el 16 de ese
mes. (Durante el reacondicionamiento no se
izd bandera y durante las pruebas en la mary

hasta el dia 16 de febrero flameo la bandera
inglesa) Los Ultimos trabajadores del astillero
abandonaron el buque el 4 de marzo de 1931.
El bugque dejo el astillero ese mismo dia, a fin
de alistarse para su regreso a Chile.

Acondicionamiento en Chile
La catapulta

Durante el extenso reacondicionamiento del
buque en Inglaterra, la Armada de Chile tenia
presupuestado instalarle una catapulta para
hidroaviones, que seria montada en toldilla. Se
encargo su construcciéon a una firma italiana.
El Astillero de Davenport construyo la base
correspondiente, pero por una demora en su
entrega ésta no fue instalada antes de que el
buque zarpara de regreso a Chile.

Fue enviada a Chile e instalada en Tal-
cahuano el 27 de enero de 1932. Su instalacion
y pruebas fueron supervisadas personalmente
por el Sr. Cagniotto, quien la habia disefiado y
construido. Lo acompand a Chile desde ltalia
un equipo de técnicos especializados. Este
trabajo fue terminado el 16 de febrero. Ese
mismo dia comenzaron las pruebas catapultan-
do un bloque de concreto que tenia el mismo
peso del avion para el cual habia sido disefia-
da. Defectos muy pequefios fueron corregidos
por el astillero.

Un hidroavién fue izado a bordo el 24 de
febrero. Este avidn fue catapultado por primera
vez el dia 7 de marzo de 1932, pilotado por un
oficial de la Fuerza Aérea de Chile. Un saco
con arena que pesaba 60 kilos fue empleado
como lastre en lugar de tripular la aeronave
con un copiloto. No hubo problemas y ese mis-
mo dia se efectudé una nueva prueba con copi-
loto. Se realizé varios lanzamientos de pruebas
sin novedad y la catapulta fue formalmente
recibida de sus constructores algunos dias
mas tarde.

Como se verd més adelante, el buque
permanecio fondeado en Talcahuano, en esta-
do semiactivo, desde 1931 hasta comienzos
del ano 1935. Durante este tiempo la catapulta
se mantuvo en estado de conservacion.

Al reactivarse el buque fue recorrida y el
24 de abril de 1935 comenzaron las pruebas
de lanzamiento sin avion. Al comienzo, estas
pruebas no fueron satisfactorias.

El 2 de agosto se monté un avién Fairy, el
cual quedd mal colocado en la catapulta da-
nandose uno de sus flotadores, que fue repa-
rado por personal de aviacion del buque. El 13
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de agosto, antes de zarpar de Puerto Aldea,
fue catapultado un avién con resultados poco
satisfactorios, pues rozé el agua dandndose uno
de sus flotadores. Sin embargo, logré elevar-
se, pero hubo que vararlo en la playa para su
reparacion. Fuera de los lanzamientos de
pruebas de entrega, realizados en 1932, este
fue el primer lanzamiento efectuado en cam-
pana.

El buque volvié nuevamente al sur y el
dia 5 de noviembre de 1935 se efectud un
lanzamiento en Talcahuano para practica de
espoteo. Se continud haciendo ejercicios con
avion en practicas en la mar, pero sin lanzarlo
desde el buque.

El 16 de noviembre de ese afo zarpd
nuevamente el buque a ejercicios, siendo ca-
tapultado el avion. Al dia siguiente fue izado el
avion a bordo, dejandolo trincado para la na-
vegacion de la Escuadra a Punta Arenas (el dia
23 de ese mes fue la primera vez que el Almi-
rante Latorre arribaba a ese puerto).

La maniobra para izar a bordo el avién
era sumamente engorrosa y dificil. No existia
una grua adecuada para ello y cada vez que se
hacia necesario sacar el avion del agua y mon-
tarlo en la catapulta habia que armar una cabria
en toldilla. Existen fotografias que aseveran lo
anterior.

Cuando nuestra armada decidio instalarle
una catapulta al Almirante Latorre durante su
reacondicionamiento en Davenport, en 1930,
se puso una orden para adquirir cinco hidroa-
viones Fairy 1 F. Este tipo de hidroavién pres-
taba servicios al arma aérea de la flota en la
Armada Real. Un total de 622 aviones de este
tipo fueron construidos para dicha armada.

En 1930 la Armada de Chile perdié el
control de su arma aérea, que paso al control
de la FACH. La Armada Real tuvo un problema
similar cuando el arma aérea de la flota (Fleet
Air Arm) pasd a control de la Real Fuerza
Aérea (RAF). Lo anterior le significd un rudo
golpe a nuestra armada, ya que cada vez que
se necesitaba un avion para espotear los ejer-
cicios de la flota habia que solicitarlo a la FACH,
con todo los problemas que esto acarreaba. A
pesar de que habia un piloto de la FAcH embar-
cado en el buque, la catapulta no fue usada
todo lo que se habria deseado. A lo anterior
hay que agregar el problema del arme y desar-
me de la cabria y el hecho de que habia que
efectuar la maniobra en puerto y con tiempo
calmado.

No es, por lo tanto, de acuerdo con lo

expuesto, dificil de entender el porqué no se le
dio un mayor empleo a esta catapulta. Revi-
sando minuciosamente los bitacoras e historia-
les de la época, entre 1935 y 1941, solamente
hay registrado un total de cinco lanzamientos.
Finalmente, fue desmontada a fines del afo
1941.

La defensa antiaérea

Los avances tecnoldgicos en el disefio de los
aviones de combate dejé a los pocos afos
obsoleto el sistema de control AA. A lo anterior
hay que agregar que el buque estuvo largos
anos de para en Talcahuano (1931-1935) y la
armada habia perdido el control de su arma
aérea.

Los aviones que acompafnaban a la Es-
cuadra eran usados principalmente para labo-
res de espoteo y reconocimiento. Cuando el
buque se encontraba en las cercanias de
Quintero se solicitaba aviones para ejercicios
con la Escuadra. La FACH normalmente envia-
ba para estos fines antiguos aviones Wal que
no podian desarrollar una velocidad superior a
los 100 nudos. Con el arribo de los hidroavio-
nes Vought-Sikorsky, que llegaron al pais du-
rante la década de los afos 40, el sistema de
control quedé completamente obsoleto.

Era imposible calcular la velocidad de los
aviones, ya que el primer radar fue instalado
solamente a fines del ano 1951. Fue retirado
de una de las barcazas vendidas a nuestra
armada por la Armada de Estados Unidos des-
pués de la guerra. (El radar para sistemas de
control fue mantenido en alto grado de clasifi-
cacion por varios anos después de terminada
la guerra)

A bordo existia el calculador Naylor, di-
seffado y construido personalmente por el
Guardiamarina John Naylor. Este calculador,
lamentablemente, tenia una limitacién pues
calculaba la velocidad de aviones hasta 100
nudos.

Con la llegada al pais de las primeras
ametralladoras Oerlikon se soluciond en parte
el problema de la defensa AA existente. Fueron
montadas 18 ametralladoras de este tipo (20
mm).

También fueron montadas ametralladoras
Hotchkiss en montajes individuales, con alzas
circulares, en los techos de las torres de 14”
(dos por torre). En la base de la ex catapulta se
instald un montaje de cuatro ametralladoras de
este tipo. Estas ametralladoras empleaban
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municién penetrante, con trazadores de llama
o humo. Los correctores Le Prieur habian que-
dado obsoletos, por lo que fueron suprimidos y
reemplazados por miras.

Tocante a la defensa antiaérea de los
acorazados britanicos cabe hacer presente
algunas consideraciones respecto a los buques
de la clase Queen Elizabeth —contemporaneos
del Almirante Latorre— construidos antes o
durante la Primera Guerra Mundial; se excep-
tua los buques capitales Nelson, Rodney y los
acorazados de la clase King George V.

A fines del afio 1926 todos los buques de
la clase Queen Elizabeth tenian 4 canones de
4" qF Mk-vAA en reemplazo de los 2 cafones
de 3”7, similares a los montados en el Almirante
Latorre hasta el afo 1929. Todos estos buques
habian sido sometidos a extensos trabajos de
reacondicionamiento (refit). En lo que a su
armamento AA se refiere, se les montd en un
comienzo uno o dos ‘‘pom-pom’” de ocho ca-
nones, para luego cambiar los canones de 4”
por 8 de 4" aF Mk-xvi, y al comienzo de la
guerra se les monto hasta 16 “pom-pom” de 2
libras (2x8) como fue el caso del Barham.
Todos los buques de este tipo fueron someti-
dos a un segundo refit extenso. Durante la
guerra se les monto hasta 45 canones Oerlikon
de 20 mmy 56 “pom-pom” de 2 libras (7x8). En

algunos buques fueron montados montajes
cuadruples “pom-pom”.

En resumen, se puede decir que al co-
menzar la guerra ningun acorazado britanico,
excepto los buques capitales, tenia una defen-
sa AA adecuada, pero sus corazas sobre las
cubiertas y santabarbaras fueron substancial-
mente aumentadas. También se les montd
catapultas mas modernas que la que tenia el
Almirante Latorre. Estas fueron instaladas en
pares al centro del buque, habilitdndose ade-
mas hangares.

Después de la Primera Guerra Mundial,
la Armada de Chile decidio modernizar su de-
fensa AA. Se iba a instalar un sistema moderno
de montaje y control igual a los usados en
aquella época por la Armada Real en sus bu-
ques de batalla. Por cambios en la politica
naval, que no viene al caso analizar, este plan
fue abandonado.

Desde 1931 y hasta comienzos del afo
1935, el Almirante Latorre permanecio en es-
tado de ‘“reserva activa” fondeado en Talca-
huano. Esta situacion se mantuvo durante este
periodo debido a la grave crisis econémica que
afectaba al pais, que no le permitia hacer im-
portaciones de petréleo para atender las nece-
sidades de nuestros buques mas modernos,
gue desde comienzos de la década de los afnos

S.E. DON PEDRO AGUIRRE CERDA, RODEADO DE LOS SUBOFICIALES DEL “LATORRE"
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30 quemaban combustible liquido. Durante
este periodo la Escuadra la formaban unidades
que quemaban carbdn, con la excepcién de
dos destructores tipo Serrano, que se rotaban
con los que permanecian en reserva en Talca-
huano, y varios submarinos.

En febrero de 1935 se alisto el buque
para su reingreso a la Escuadra. El crucero
O'Higgins pasoé a la reserva. El 15 de febrero la
escuadra quedd constituida bajo el mando del
entonces Contraalmirante Sr. Julio Allard, por
los siguientes buques: insignia, acorazado
Almirante Latorre; destructores Riquelme, Vi-
dela y Serrano; BMS Araucano y dos submari-
nos tipo o, el Simpsony el Thompson.

Control de reparacion de Averfas
Para todos los efectos practicos, hasta media-

dos del afno 1946 el buque no contaba con un
sistema de Control de Averias organizado. Se
cubria el servicio de incendio, que en si era
bastante precario por lo obsoleto del equipo y
por el mal estado general de las caferias prin-
cipales.

El buque contaba con dos canerias prin-
cipales de incendio. Una de cobre que corria
bajo la cubierta protegida, que se encontraba
en regular estado, y otra caneria de acero de
una longitud menor, que corria bajo la cubierta
superior. Esta caneria se encontraba en muy
mal estado de conservacion.

La Armada Real fue la primera en apren-
der la leccion y en introducir sistemas de Con-
trol de Reparacion de Averias (CRA) nuevos. La
Armada de Estados Unidos la aprendié en for-
ma mas cruda en el ataque a Pearl Harbor e

EL “ALMIRANTE LATORRE" DESPUES DEL REACONDICIONAMIENTO EN CHILE
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introdujo cambios dréasticos en lo que a esta
organizacion se refiere; afortunadamente, fue
invitado a embarcarse en una de sus unidades
el entonces Teniente José T. Merino Castro,
quien después de cumplida su comisién fue
embarcado nuevamente en la Escuadra y pos-
teriormente en el Almirante Latorre, comen-
zando de inmediato a introducir los cambios
necesarios para crear un moderno sistema de
CRA.

Una vez instalado el sistema fueron repa-
radas las caferias principales de incendio y se
importd desde Estados Unidos todo un sistema
nuevo de mangueras, conexiones Y, aplicado-
res de diferentes longitudes y extintores de
CO,, y se proveyo al buque de todos los ele-
mentos materiales de apuntalamiento. (Este
sistema también fue introducido en el resto de
los buques de la Escuadra y gradualmente a
todos los buques de nuestra institucion)

En resumen, se puede decir que esta
nueva organizacion que partié implantandose
en el Almirante Latorre- fue acogida con gran
entusiasmo, dada su enorme importancia, y
fue uno de los grandes avances introducidos
en nuestra institucion, lo que nos permitio reci-
bir sin mayores contratiempos las nuevas uni-
dades vendidas y cedidas en los anos siguien-
tes al gran conflicto.

PARTICULARIDADES DE INTERES
Del historial del buque

Durante los anos 1942-45 el buque navegdé un
total de 20.795,8 millas, con una media de
5.198,95 millas por ano.

La cantidad de combustible consumido
fue de 14.416 toneladas, que nos da una me-
dia de 3.604 toneladas por afo.

En este periodo el petrdleo era importado
principalmente de Talara (Peru). Dada la esca-
sez de su suministro, por razones de todos
conocidas, estas cifras pueden considerarse
altas.

El buque navegaba en Escuadra a una
velocidad media de 10-11 nudos. Sin embargo,
a lo menos dos veces al afio se hacia pruebas
a mayores velocidades en corridas de aproxi-
madamente 8 horas, a velocidades que exce-
dian los 20 nudos, empleando solamente 12 de
las 18 calderas. En estas navegaciones no
habia necesidad de emplear quemadores es-
peciales para desarrollar alto poder ni tampoco
se forzo las calderas. (Ref.: Experiencia per-

sonal como oficial subalterno durante los anos
considerados)

De diseno.

Se puede decir que el disefio del acorazado
Almirante Latorre, comparado con el de bu-
ques contemporaneos construidos para la
Armada Real, diferia fundamentalmente en el
calibre del armamento principal y en la distri-
bucion y espesores de sus planchas de coraza.

No existen antecedentes escritos del por-
qué Chile escogi6 cafiones de 14” en lugar de
canones de 13,5, como tenian los buques de
la clase King George V e Iron Duke. El caidn
de 14” pesaba 85 toneladas y disparaba un
proyectil de 1.400 libras con una velocidad
inicial de 2.700 pies por segundo. El canon de
13,5” disparaba una granada del mismo peso,
con una velocidad inicial similar.

El candén de 15" fue adoptado para los
buques de la clase Queen Elizabeth; durante
su fase de desarrollo fue conocido como el
Canon Experimental de 14”. ;Puede decirse,
entonces, que la Armada Real podria haber
tenido la intencion de adoptar este calibre? De
todas maneras, con cierta exactitud se puede
decir que los montajes y torres del armamento
principal fueron disefiados especialmente para
el Almirante Latorre. Esto involucré también la
fabricacion de municion especial, que a su vez
significé mayor costo.

Con respecto a los espesores de las
planchas de las corazas, estos tienen que
haber sido aprobados por las autoridades na-
vales chilenas, conocido el armamento princi-
pal de los buques de nuestros posibles con-
tendores.

El cambio de las especificaciones trajo
consigo modificaciones de disefo, ya que in-
volucraba correcciones en la distribucion de
pesos. Todo esto dio por resultado que el bu-
que tenia un pronunciado encabuzamiento. A
pesar de que se le agregé lastres después de
Jutlandia, en julio de 1916, el buque continué
encabuzado mas de 1 pie. (Proa, 32'5"; popa,
31'5”). Este problema se vino a corregir afios
mas tarde durante su reacondicionamiento en
Davenport, 1929-1931, con la construccion de
bulges.

De la planta de propulsién y calderas

Cuando fue construido el buque tenia una
combinacion de turbinas Brown-Curtis de alta
presion y Parsons de baja presiéon disenadas
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para 37.000 sHP a 22,75 nudos. Esta combi-
nacion de turbinas se consideraba poco usual.
El Unico acorazado britanico que tenia la mis-
ma combinacion de turbinas y una distribucién
similar era el Emperor of India.

Tenia 21 calderas Yarrow de tubos gran-
des, distribuidas en cuatro salones. Los colec-
tores de vapor y de agua eran de construccion
similar. Por lo general se empleaba dos placas,
una gruesa y otra delgada, pero los colectores
de agua frecuentemente eran parcialmente ci-
lindricos, como era el caso de las calderas del
Almirante Latorre.

Poco después de la guerra este tipo de
construccion fue abandonado y se adoptd los
colectores de agua cilindricos. El cambio de
disefo en buques de Su Majestad fue motivado
por numerosos accidentes que habian ocurrido
debido a explosiones por “fallas de fatiga” que
producian trizaduras en las placas en las juntu-
ras de remaches. Los colectores de vapor de
las calderas del Almirante Latorre fueron cam-
biados durante su extensa reparacion en Da-
venport.

Es de lamentar que este tipo de falla no
fuera conocida més en detalle en nuestra ar-
mada y que no se adoptara ninguna medida

para evitar que se produjera en alguna caldera
de buques construidos en esa época, que te-
nian calderas con colectores parcialmente ci-
lindricos.

jLa explosion ocurrida en el cazatorpede-
ro Condell fue debida a este tipo de falla!

De la artilleria

Antes de la Primera Guerra Mundial los acora-
zados britanicos efectuaban sus tiros de prac-
tica con su bateria principal, a una distancia de
entre 4.000 y 5.000 yardas solamente. Debido
a ello las alzas (periscopicas) de los cafones
de 14 del Almirante Latorre estaban inclina-
das para corregir la deriva a 5.000 yardas, por
considerar que esa seria la distancia media de
combate. El disco de distancia estaba gradua-
do hasta 19.400 yardas, que correspondia a
una elevacion de 14°, siendo que los cafones
tenian una elevacion maxima de 20°.
Posteriormente, al anteojo del Director
superior se le podia colocar un prisma de
“superelevacion” que deprimia la visual en 6°,
con el cual se podia disparar hasta los 20° de
elevacion, aumentando el alcance de la bateria
desde 19.400 yardas a 24.000 yardas. Esto

DOTACION DEL BUQUE: AL CENTRO EL SR. C.J.E., ALMIRANTE SR. JUAN A. RODRIGUEZ;
A LA EXTREMA DERECHA EL TENIENTE SR. JOSE T. MERINO;
EL SEGUNDO DESDE LA IZQUIERDA ES EL AUTOR DE ESTE ARTICULO
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solo era posible disparando por Director supe-
rior.

La bateria de 14" podia disparar:

— Por Director superior e inferior;

— Empleando la torre 4 como Director;

— Por apuntadores con control de la Central
de 14;

— Por apuntadores y control local de su propio
gabinete.

En el caso de emplear la torre 4 como
Director, los movimientos de ronza y de eleva-
cion de su cafdn derecho se transmitian a los
indicadores de las demas torres y la central
actuaba como de costumbre.

Para tiros de bombardeo indirecto, en
que a veces el horizonte no estd claramente
definido en la direccién del blanco, en el anteo-
jo del apuntador del Director superior se podia
emplear un retrovisor para apuntar en eleva-
cion al horizonte de la mar, a 180° del blanco.

Después de la modernizacion en 1929,
en que se instald en la Central de 14" la mesa
Dreyer Mk-1v, se podia efectuar tiro indirecto
con ronza generada por la central de acuer-
do a la demarcacion verdadera del blanco, la
cual se mantenia considerando la velocidad y
cambios de rumbo. Otra novedad que se intro-
dujo en el sistema de control era que se podia
emplear la bateria de 6"’ como tubos de ejerci-
cio de la de 14", es decir, se empleaba el
Director y la Central de Fuego de 14”; las
torres seguian al blanco y los cafones de 6”
disparaban siguiendo los punteros movidos
por el Director de 14”; la central actuaba como
la bateria de 14",

En cuanto a la bateria de 6", en la mo-
dernizacion se suprimié la Central de 6",
reemplazandola por la cofa.

En los ultimos anos de actividad del bu-
que la bateria de 6" se dispuso para hacer tiro
de barrera contra ataque de aviones torpede-
ros, empleando granadas Shrapnell de los an-
tiguos cruceros (3 barreras: larga, media y
corta).

Como complemento a lo escrito sobre
armamento antiaéreo, se puede agregar lo si-
guiente: La bateria antiaérea de 4" tenia tubos
de ejercicio de 40 mm y disparaba granadas
con espoletas de tiempo. Estos proyectiles
tenian una velocidad inicial igual a la mitad del
proyectil de 4”, de tal manera que en el tiro de
ejercicio con estos tubos se apuntaba al avion
y se espoteaba en base a las explosiones de
las granadas, que explosionaban a la mitad de
la distancia al avion.

En cuanto a los telémetros del buque:

a) La bateria de 14" tenia telémetro de
coincidencia FT-24 de 14 pies. Uno en el Direc-
tor inferior y uno en cada torre.

b) La bateria de 6" tenia en cada Direc-
tor un telémetro de coincidencia de 9 pies.

c) La bateria AA de 4” tenia un telémetro
en cada Director, estribor y babor, llamados
eléctricos debido a que el movimiento de los
prismas se hacia eléctricamente debido al
cambio de los aviones.

d) En 1942 se le montd un telémetro es-
tereoscopico de 9" en la cofa del palo de popa,
con conexion telefénica directa a la cofa de 14"
con objeto de tratar de cooperar en el espoteo.

Para los tiros de 14”, normalmente en la
central (mesa Dreyer) se recibian las distan-
cias de los 6 telémetros de 14" y el de la banda
de 6” correspondiente.

De la municién de 14”

Granada penetrante explosiva. Con un
peso total de 1.586 libras, es de acero cromado
forjado endurecido, mas en la ojiva que en el
cuerpo, para tener mayor tenacidad y evitar la
ruptura al chocar contra la coraza del blanco.
Lleva casquete de acero dulce, con lo que
aumenta de 2 a 4 los radios de ojiva (mayor
coeficiente balistico).

La capacidad de la coraza explosiva de
lidita es relativamente pequefa y de un peso
de 3,8% del peso total de la granada. El deto-
nador es de 4 onzas de pdlvora picrica y va a
continuacion de la espoleta (de base).

La penetracion aproximada en planchas
Krupp cementadas puede apreciarse en la si-
guiente tabla:

DISTANCIA (m) PENETRACION (mm)

5.000 435
10.000 324
14.000 263
24.000 215

Granada comun de afto explosivo. Con
un peso total de 1.586 libras, es de acero forja-
do de 19 toneladas por pulgada cuadrada, sin
casquete. La carga explosiva es trotyl, que se
vierte en estado liquido por la ojiva; el peso de
la carga explosiva es de aproximadamente el
9,7% del peso total. Radio de ojiva: 5,4 cali-
bres.

Granada Shrapnell. Con un peso total de
1.586 libras, el cuerpo de la granada es de
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acero fundido y la ojiva de acero blando. Lleva
13.500 balines (27 balines por libra). Usa car-
ga explosiva de polvora negra RFG y espoleta
de tiempo y percusion de apice N° 81.

Carga de proyeccion cordita mp. Com-
puesta por: Nitroglicerina, 30 partes; pdlvora
algodon, 65 partes; vaselina, 5 partes. La ceba
es de 16 onzas de polvora negra RFG. Carga de
combate, en 4 saquetes de 86 libras cada uno.
Carga reducida, en 3 saquetes de 86 libras
cada uno.

Capacidad de proyectiles de los panoles
de granadas de 14"
Torre 1 (A): 220
Torre 2 (B): 212
Torre 3 (q): 221
Torre 4 (x): 233
Torre 5 (v): 220

Total: 1.106

CONCLUSIONES

En un principio, la idea que se tuvo en mente
era la de resumir la historia de este buque des-
de el momento en que se le coloco su quilla,
hasta su baja final del servicio activo. La idea

original no se ha cumplido en su totalidad, ba-
sicamente por lo dificil que ha sido encontrar
mayores antecedentes sobre sus actividades
durante sus afos de servicio en la Armada
Real y en nuestra armada. Con algunas excep-
ciones, la mayor parte de los antecedentes que
existian en nuestros archivos histdricos no fue-
ron conservados.

Se estima que éste fue un buque sui
generis. Fue una gran suerte que nuestros
antepasados tuvieran tanta prevision al orde-
nar su construccion, insistir luego en su re-
compra al terminar la Gran Guerray luego, con
gran sacrificio econémico, ordenar su extensa
reparacion y modernizacion en Inglaterra en
un astillero de la Armada Real.

Fue, sin lugar a dudas, una de las mejo-
res unidades con que cont6 nuestra armada.
Lo anterior lo corrobora el hecho de que se
continten escribendo y editando libros sobre
este tipo de buques.

Deseamos agregar que si todo lo estu-
diado por el autor sobre acorazados construi-
dos en la época en que Chile puso la orden
para el Latorre y Cochrane en el Reino Unido
se pudiera estampar en un solo articulo, éste
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dejaria de tener el objetivo inicial que se tuvo al
emprender este trabajo. Se debe hacer notar,
sin embargo, que si se hubiera ordenado cons-
truir un buque con las mismas caracteristicas
generales a las de los acorazados britanicos
en construccion en esa época, su costo habria
sido bastante menor al cotizado para Chile por
los buques citados. (Ver estudio comparativo
de costos, en Addenda)

Se estima que no se habrian presentado
los problemas en sus turbinas de alta presion,
analizados en este trabajo, y también se ha-
brian evitado los problemas de encabuzamien-

to que afectaban a esta unidad. El resultado
final habria sido un bugue con mayor coraza,
especialmente en los costados, que habria es-
tado acorde con la practica de la época; i.e.:
"“El espesor de la coraza en la cintura es pro-
porcional al calibre del armamento principal’.
El factor costo pareciera no haber tenido
la misma influencia en la adquisicién de bu-
gues de guerra como hoy en dia, que segun los
textos estudiados comenzd desde los inicios
de la década de los afnos 20, ya que Chile fue
el unico pais en Latinoamérica que adquirié un
buque capital después de la Gran Guerra.

EL "ALMIRANTE LATORRE" AL FINAL DE SU VIDA ACTIVA
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ESTUDIO COMPARATIVO DE LOS COSTOS DE CONSTRUCCION DE LOS ACORAZADOS BRITANICOS
ENLOS ANOS 1911-1912-1913

El acorazado Hvs Neptune entregado en enero de 1911 tuvo un costo de £ 1.527.916. El HMs Colosus y el
HMsS Hercules, entregados también en el transcurso de 1911, costaron £ 1.540.402 y £ 1.529.540, respectiva-
mente. Todos los buques citados y los de su clase tenian 10 cafones de 12"y 16 de 4”.

Los cuatro buques de la calse Conqueror que fueron entregados en el transcurso de 1912, con los
canones de 13,5 y 16 de 4", tuvieron un costo de £ 1.887.870. Al acorazado Hms King George V y los de su
clase, todos entregados en 1913 con un desplazamiento de 25.700 t a toda carga, con los cafiones de 13,5y
16 de 4", costaron £ 1.960.000 cada uno, y el HMs /ron Duke, con 10 cafones de 13,5” y 12 de 6", tuvo un costo
de £ 1.891.122,

La cotizacion de Armstrong del afio 1911 para la construccion del Latorre fue de £ 2.339.190, mas
£90.000 por la municién y repuestos.

El costo de los acorazados tipo Queen Elizabeth (afio 1912 y 1913) fue de £ 2.080.000. Estos buques, a
diferencia de todos los acorazados britanicos construidos a la fecha, montaban 8 cafiones de 15", tenian un
desplazamiento de 27.000 t y podian desarrollar 25 nudos con un poder de 75.000 sHp. Quemaban solamente
petroleo en sus calderas.

Como dato ilustrativo podemos mencionar que el crucero acorazado Princess Royal, ofrecido en venta a
Chile después de la Gran Guerra y que fuera construido el afno 1912, con un desplazamiento de 29.680 ty un
poder de maquinas de 78.000 sHp para desarrollar 28,5 nudos, tuvo un costo de £ 2.080.178. (Este buque tenia
42 calderas)
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TABLA DE RPM-VELOCIDAD Y CONSUMO DE CARBON
VELOCIDAD RESBALAMIENTO CONSUMO DE CARBON
REVOLU- SHP
CIONES | pRacTICA | TEORICA | ENNUDOS EN % e R

90 7 8.43 1.43 10.9 1.500 1.10 6.5
104 8 9.77 1,77 18.1 2.200 3.75 7.0
118 9 11.00 2.00 18.1 2.800 2.85 7.8
132 10 12.40 2.40 19.3 3.900 2.25 8.7
146 11 13.50 2.50 19.1 5.000 1.90 9.6
160 12 15.00 3.00 20.0 6.400 1.70 10.6
174 13 16.20 3.20 19.7 8.300 1.50 12.0
188 14 17.70 3.70 20.9 9.800 1.42 13.6
203 15 18.90 3.90 20.6 12.300 1.25 15.0
218 16 20.30 4.30 21.2 14.300 1.20 16.5
232 17 21.50 4.50 20.0 17.500 1.05 18.0
246 18 22.90 4.90 21.3 20.700 0.96 20.0
262 19 24.30 5.30 21.8 25.000 0.90 22.0
279 20 25.90 5.90 22.7 30.000 0.82 24.5
297 21 27.60 6.60 23.9 36.000 0.78 27.5
317 20 29.50 7.50 25.4 43.000 0.75 81.7
340 23 31.50 8.80 27.0 53.000 0.73 38.5




Datos: Diametros de las hélices:

Paso de las hélices:

Superficie desarrollada:

PRUEBA DE VELOCIDAD EN EL MAR DEL NORTE
14 Y 15 DE OCTUBRE DE 1915, CUATRO HORAS A TODA FUERZA

Centrales, 10'06”
Laterales, 10'00"
Centrales, 906"
Laterales, 9'06"
Centrales, 62 pies2
Laterales, 46 pies?

REVOLUCIONES DE LAS HELICES

TORSION EN LOS EJES

POTENCIA EN LOS EJES (SHP)

NATURALEZA

DE LA TIEMPO Lateral | Central | Central | Lateral | Pro- | Lateral | Central | Central | Lateral | Lateral | Central | Central | Lateral

PRUEBA babor babor |estribor |estribor| medio | babor babor | estribor |estribor | babor babor | estribor | estribor | TOTALES

PRIMERA PE- 1050

MED(A LORAY|- & 19.20 300 308 307 293 303 74 106 106 71 8.240 | 11.720 | 11.750 | 7.530 | 39.240

SEGUNDA DE 11.20

MEDIA HORA A 11.50 299 308 307 298 303 73 106 106 71 8.100 | 11.720 | 11.750 | 7.660 39.230

TERCERA DE 1150

MEDIA HORA A 12.20 299 308 307 299 303.2 73 107 107 69 8.100 | 11.820 | 11.880 | 7.470 39.270
Promedio de las revoluciones: 303 Promedio: 39.247
Velocidad (con resbalamiento): 21,6 nudos

CUARTA DE 12.20

MEDIA HORA A 12.50 307 319 314 301 310 78 145 115 74 8.860 | 13.520 | 13.400 | 8.070 43.850
Velocidad: 21,9 nudos

QUINTA DE 12.50

MEDIA HORA A 13.20 321 334 341 322 330 85 128 125 68 10.100 | 15.380 | 15.480 | 7.930 48.990

SEXTA DE - 13.20

e Tl B oo 325 | 345 | 333 | 315 | 3205 | 84 140 132 84 [10.110 | 17.380 | 15.750 | 9.600 | 52.840

SEPTIMA DE 13.50

MEDIAHORA | A 14.20 330 349 345 330 338.5 87 138 138 85 10.650 | 17.350 [ 17.250 | 10.160 | 55.410

OCTAVA DE 14.20

MEDIAHORA | A 14.50 329 343 344 329 336.2 88 134 134 83 10.650 | 16.550 | 16.650 | 9.880 53.730

Promedio de las revoluciones: 333,5
Velocidad: 22,8 nudos

Velocidad media del buque durante la prueba: 22,1 nudos

Promedio: 52.692
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DEL DIRECTOR DE CONTRATOS DEL ALMIRANTAZGO,
ALOS SS. J.BROWNR. CO.LTD.

190497/17/p 30 de Agosto de 1917.

Senores:

Refiriéndome a vuestra carta del 16 de abril, dirigida a los SS. W.G. Armstrong, Withworth & Co. Ltd.,
respecto a filtraciones en las turbinas del “Canada”, he tratado de establecer si seria posible prevenir presio-
nes indebidas en la primera espansion de las turbinas de alta presién, a altos poderes, pasando vapor a la
tercera espansion de las turbinas de alta presion;

Rogaria hacer proposiciones indicando todas las modificaciones necesarias y los caballos estimados que
se pueden obtener con y sin el pasaje en uso, cuando la presidon de vapor en la primera espansion sea
alrededor de 75 libras por pulgada cuadrada.

También se necesita saber cuanto tiempo se ocuparia para hacer estas modificaciones.

NOTA DEL INGENIERO DE CARGO,
AL COMANDANTE DEL ACORAZADO “ALMIRANTE LATORRE”’

27 de Septiembre de 1920.

Senor Comandante:

Tengo el honor de comunicar a US. que las turbinas propulsoras de alta presion tienen colocados parches
en las junturas trasversales, longitudinales y circunferenciales de la primera seccion de proa y que corres-
ponden a la primera, segunda y tercera espansion de avante.

Estas turbinas fueron destapadas en Julio de 1916, porque se habian producido serias filtraciones en las
uniones, actualmente parchadas. Este defecto, probablemente se considerd entonces que podria haberse
producido por mal ajuste de las superficies en contacto y que se subsanaria con el trabajo o reparaciones que
en aquella época se efectuaran; pero no ha resultado asi, pues a los pocos meses se produjeron nuevamente
dichas filtraciones y en Noviembre de ese mismo afio se colocaron los parches anteriormente mencionados.

Estas filtraciones dieron origen a que el Almirantazgo ordenara con fecha 30 de Agosto de 1917, que el
poder de este buque no debiera exeder de 37.000 caballos, exepto en caso de emergencia; comunicacion
basada en el informe que sobre este particular habian dado los fabricantes de las turbinas, quienes declinaban
su responsabilidad, esponiendo que las maquinas habian sido disehadas conforme a nuestras especificacio-
nes para ese poder y con una presion de unas 75 libras en la primera espansion de avante. Agregaban que en
las pruebas habian desarrollado hasta el maximun de 55.400 caballos, con una presién de 123 libras por
pulgada cuadrada en la primera espansion, lo que significaba un exeso de 50% de la presion requerida para el
poder normal a toda fuerza.

El poder de maquinas que este buque necesitaba para su andar, en conformidad con la tabla existente a
bordo, es de 36.000 Hp para 21 nudos, 43.000 para 22 nudos y 53.000 para 23 nudos. Por consiguiente, una
velocidad superior a 21 nudos debe considerarse como de emergencia en las condiciones actuales y las
turbinas estaran espuestas a las averias que ya se han comprobado.

Los escapes que se han producido por las filtraciones han sido de consideracidn, siendo de mayor
importancia los de las junturas trasversales, porque esponen a elevar demasiado la temperatura de los bronces
de los descansos y por esta causa se han colocado los grandes parches de la juntura trasversal.

Para destapar estas turbinas hay necesidad de remover los parches, pero indudablemente habra que
volverlos a colocar, no sélo como refuerzos de las junturas, sino también porque es facil que las superficies de
ajuste que han dejado paso al vapor se encuentren defectuosas por oxidaciones, pudiendo agregar que no
habiéndose visto en movimiento estas maquinas, no se puede adelantar si a la fecha hay o no hay escapes por
las partes reparadas.

La colocacion de las caferias, para que una parte del vapor pase directamente a la tercera espansion de
avante y de cuya instalacion se espera respuesta del Almirantazgo inglés, por estar los trozos respectivos
actualmente a bordo, vendria a subsanar algo el defecto de no poder elevar la potencia de las maquinas,
porque asi cierta cantidad extra de vapor iria a trabajar en la tercera espansidn; pero esta modificacién, aunque
contemplada en las especificaciones, para utilizar el exeso de vapor en las calderas debe venir de autoridades
en esta materia, para evitar otros defectos, efectuandose las pruebas correspondientes a fin de garantizar la
seguridad futura de la maquina del buque.

(Firmado). Desiderio Cubilios B.
Ingeniero de Fragata de Cargo



RESUMEN DE LAS PRUEBAS ANO 1930
MEDIA DE LAS CORRIDAS EN LA MILLA MEDIDA

PODER REVOLUCIONES VELOCIDAD CALADO DURACION DE
MEDIO MEDIDAS MEDIA PROA POPA RESRLAZAMIENTO FRGHA LA PRUEBA
5.240 130,70 12,353 281" 281" 30,909 3/12/30 6 horas
10.602 164,44 15,351 28'0” 280" 30,800 8/12/30 6 horas
34.000 240,56 21,968 28'0” 28'3" 30,347 6/12/30 12 horas
44.878 260,50 23,238 30,380 6/12/30 12 horas
56.803 276,55 24,005 28'0"34 28'0"12 30,837 8/12/30 8 horas
PRUEBAS DANDO ATRAS
R.P.M. PODER EN
ESTRIBOR BABOR LOS EJES FECHA
EXT. INT. EXT. INT. HP
TODO PODER 5 min 182,2 182,0 179,0 180,0 16.732 9/12/30
MEDIOPODER |  5min 116,8 17,2 125,6 137,6 8.320 9/12/30
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