LA TERCERA ESMERALDA

Introduccion

a ingenieria naval conmemora en julio

de 1989 el primer centenario de la fun-

dacion de la Escuela de Mecéanicos de la
Armaday de la Escuela de Fogoneros, la prime-
ra creada para la formacion de los Oficiales
ingenieros y la segunda para el entrenamiento
del personal de maquinas.

Con orgullo y con la satisfaccion del deber
cumplido, en toda circunstancia y a toda prue-
ba, rememoramos los primeros pasos de la es-
pecialidad dados en una época de grandes cam-
bios en el disefo de los buques de guerra.

Enla ultima década del siglo xix la tecnolo-
gia naval se habia desarrollado en un grado tal
que para operar y reparar las nuevas naves de
guerra habia que contratar Oficiales extranje-
ros, ya que no era posible lograr una eficiente
preparacion de ingenieros navales en los cen-
tros universitarios del pais. Asimismo, no exis-
tian centros de ensenanza industrial adecuados
para preparar al personal encargado de la ope-
racion, reparacion y mantencion de las moder-
nas magquinarias instaladas a bordo.

En julio de 1889 aun no se renovaban los
viejos y gloriosos buques que habian participa-
do en la Guerra del Pacifico, pero en esa vetera-
na flota compuesta por dos blindados, un moni-
tor, tres corbetas, dos canoneras y dos cazator-
pederas, descollaba un hermoso crucero prote-
gido, el mas rapido del mundo y el primero en
eliminar definitivamente las velas como medio
auxiliar de propulsién: era la tercera Esme-
ralda.

La idea de construir un buque de tales ca-
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racteristicas se habia forjado en la mente de
uno de los mds exitosos inventores de Gran
Bretana, Sir William Armstrong, alla por el ano
1872. Todo empezo a raiz del hundimiento del
HMms Captain. Era un blindado de 8.300 tonela-
das, con doble propulsién, de vapor y de vela,
con una bateria principal de cuatro canones de
12"instalados en dos torres gemelas. Su cubier-
ta principal estaba formada por planchas de
fierro de 1 a 1.1/2 pulgada y tenia su casco
protegido por un cinturén de hierro de 7 pulga-
das de espesor, que abarcaba desde la linea de
flotacion hasta la cubierta principal. Su franco-
bordo era de so6lo 6.1/2 pie. El Captain tuvo una
corta y desastroza carrera, al escorarse y darse
vuelta de campana en su viaje inaugural en
1870, en un temporal en el golfo de Vizcaya.

A raiz de esta tragedia el Almirantazgo Bri-
tanico formdé una comision para investigar las
causas del desastre y revisar el diseno de los
buques que estaban en servicio. La comisién
estuvo constituida por seis Oficiales navales de
alto rango y por destacados cientificos, cons-
tructores navales e ingenieros. Entre estos se
contaba con Sir William Thomson, los profeso-
res William J.M. Rankine y William Froude, el
Reverendo Dr. Wooley y el ingenieroy arquitec-
to naval George Rendel. La creacién de tan pro-
minente comision fue de vital trascendencia en
un momento de gran desconcierto en el am-
biente naval.

El Informe de la Comisién Especial de 1871
fue presentado al Parlamento en 1872. Este do-
cumento reviste gran interés histdrico por
cuanto presenta los puntos de vista de los dise-
nadores de buques de guerra de la época. Co-
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mo resultado de esos estudios nacieron los cri-
terios de rango de estabilidad que muchos de
nosotros estudiamos en la Escuela Naval en el
Attwood, famoso y recordado texto de cons-
truccion naval.

Entre otras apreciaciones, la comision re-
comendaba el uso de maquinas de vapor de
doble cilindro, que todos los materiales en las
areas penetrables fueran de naturaleza incom-
bustible y que la artilleria estuviera formada por
baterias, con y sin proteccion.

Fue con motivo de la publicacién de dicho
informe que Sir William Armstrong escribio ala
comisién informandole que su firma estaba en
condiciones de recibir 6rdenes de construccion
de canones de 14", estriados, capaces de pene-
trar blindajes de hierro de hasta 20" de espesor.
En parte de su carta decia:

“Espero que Uds. me excusen por expre-
sarles la opinion de que buques de alta veloci-
dad, de casco de hierro, con sus calderas vy
magquinarias instaladas bajo el plano de flota-
cién y solo parcialmente protegidos, consti-
tuyen la clase de buques de alta mar que seria
mas prudente construir, dado el grado actual de
progreso de la artilleria y de sus posibilidades
de ataque.”

La comision desestimo tal proposicion y
mantuvo su punto de vista en cuanto a que la
proteccion de los costados debia mantenerse,
ya que un buque sin coraza estaria en gran
desventaja al verse enfrentado a un blindado de
igual poder de fuego.

Transcurrieron asi ocho anos.

El crucero “Esmeralda”

Enelintertanto, en ellejano Pacifico sur oriental
ocurrio una guerra en que habria de ser victo-
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rioso el que lograra el dominio delas comunica-
ciones maritimas. Las acciones navales desa-
rrolladas en el conflicto formaron conciencia en
el mando naval chileno de la necesidad de dis-
poner de unidades navales répidas y de gran
poder de fuego. Alun estaban latentes las frus-
traciones de las numerosas persecuciones efec-
tuadas sin éxito alguno a la corbeta Union. El
acertado criterio de Sir William Armstrong ha-
bia previsto las apreciaciones que algun dia
habria de formular una nacién con experiencia
de guerra reciente. Asi se gestd la decision de
Chile de construir su tercera Esmeralda.

Légicamente, habria de ser el Astillero
W.G. Armstrong, Mitchell and Co. Ltd., de Wal-
ker, Newcastle upon Tyne, comunmente cono-
cido como astillero Elswick por la ubicacidn
geografica del establecimiento de construccion
de los canones, el que emprendiera en 1881 la
materializacion de esa nueva concepcion, bajo
la direccion de dos personalidades de reconoci-
do prestigio en las areas de la arquitectura y
artilleria naval: el ingeniero George Rendel,
previamente citado, y el Capitan de Navio (R)
Andrew Noble, Royal Navy.

La firma habia iniciado sus actividades de
construccién naval en 1868 con la construccion
de canoneras de poco calado y baja velocidad,
siendo la primera de la serie la Staunch, cons-
truida para el Almirantazgo para la defensa de
costa. Tenia 160 toneladas de desplazamiento,
uncanon de 9" de avancarga y una velocidad de
ocho nudos. Durante la década de los setenta
otras doce canoneras fueron construidas para
China.

Las siguientes fueron las fechas de las eta-
pas de construccion y las principales caracteris-
ticas de la tercera Esmeralda:
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CANON DE 10", ESTRIADO, CON MONTAJE HIDRAULICO EN PIVOTE CENTRAL, DEL “ESMERALDA" (1883).
Reproduccion de Trans. Inst. Architects. vol. xxix, 1888 (no a escala)
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Fechas

— Colocacion de la quilla: 5 de abril de 1881.
— Lanzamiento: 6 de junio de 1883.

— Pruebas en la mar: 15 de julio de 1884.
— Llegada a Chile: 16 de octubre de 1884.

Dimensiones

— Eslora entre perpendiculares: 270 pies.
— Manga, moldeada: 42 pies.

— Calado medio: 18 pies 6 pulgadas.

— Desplazamiento: 2.950 toneladas.

Poder

— Caballos de fuerza, indicados: 6.083 iHP

— Maquinaria principal: Dos maquinas a va-
por, de doble cilindro horizontal (Hawt-
horn Leslie).

— Velocidad en las pruebas (con tiraje forza-
do): 18,28 nudos.

Armamento

— 2canones Armstrong de retrocarga de 107,
20 calibres, con estrias.
Carga propelente: 250 libras.
Proyectil: 450 libras.

— 6 canones Armstrong de retrocarga de 6",
22 calibres, con estrias.

— 2 canones de 6 libras.

— 5 canones Hotchkiss de 37 mm.

— 2 Gardners.

— 3 Tubos lanzatorpedos.

Proteccion

— Blindaje en cubierta: De acero de 1 pulga-
da de espesor en sector plano y 1 pulgada
con curvatura hacia el combés.

— Blindaje en torre de mando: De acero de 1
pulgada.

Capacidad de carboneras
— Normal: 400 toneladas.
— Totalmente llenas: 600 toneladas.

Dotacion
— 296, Oficiales y tripulantes.

El crucero Esmeralda tenia casco de acero
con un espoléon a proa, dos chimeneas y dos
mastiles. Su cubierta superior era continua y
tenia un francobordo de 11 pies. Carecia de
doble fondo. Su cubierta protegida tenia un es-
pesorde 1 pulgada parejo sobre las santabarba-
ras, departamento de maquinas y calderasy en
sus extremos. La cubierta tenia curvatura y su
parte central, mas alta, quedaba ligeramente
bajo la linea de maxima carga y sus costados a
babory estribor cuatro pies bajo esta. La cubier-
ta completa daba mejor proteccidn que en las
otras construcciones de la época, las que tenian
su cubierta parcialmente protegida, limitada
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con mamparos transversales, vulnerables y de
poCo espesor en sus extremos.

La combinacidn de cubierta protegida inte-
gral, complementada con subdivisiones celula-
res sobre ella, daba razonable proteccidn a sus
partes vitales, flotabilidad y estabilidad, elimi-
nando el exceso de peso de una cinta acorazada
en los costados. Como la cubierta protegida
quedaba bajo el plano de flotacién, no podia
garantizarse la estabilidad en caso de averia o
perforacién de sus costados, ya que su propdsi-
to era soélo evitar que fragmentos de granadas
en recorrido parabdlico cayeran sobre los espa-
cios de maquinas o alcanzaran las santabarba-
ras. La flotabilidad se mejoraba rellenando con
corcho los compartimientos hasta una altura de
5 a 6 pies, distancia comprendida entre la cu-
bierta protegida y la cubierta de entrepuentes.

Los canones de 10 pulgadas estaban mon-
tados en barbetas y sobre un pivote central, en
la linea de crujia y a 60 pies de los extremos de
proa y popa. Sus mecanismos de ronza y de
retroceso eran hidraulicos. Tenian una posicion
de cargafija, conloscanonesenlineadecrujiay
desplazados el maximo hacia atras, de modo
que su culata quedaba protegida durante la car-
ga por una pantalla de acero, accesible al ataca-
dor hidraulico que impulsaba los proyectiles y
cargas propelentes que llegaban a través de un
tubo de acero desde las santabérbaras. Los ca-
nones de 6 pulgadas iban en montajes simples,
con protecciéon de escudo a ambas bandas, en
el sector central del buque. Toda la artilleria
estaba ubicada en la cubierta superior, a una
altura de 15 pies sobre el plano de flotacion.

Historlial

En octubre de 1884 el nuevo crucero llegaba a
Valparaiso en viaje inaugural, siendo recibido
con el afecto de todos los portenos, que se
apresuraban a las playas para contemplar exta-
siados tan hermoso buque.

Como en 1889 estallara una revolucién en
el Estado Federativo de Panama, el Gobierno de
Chile decidi6 enviar el crucero Esmeralda a cau-
telar los intereses nacionales y el comercio ex-
terior que se hacia a través del istmo. Zarpé en
cumplimiento de su mision el 10 de abril de
1885, con instrucciones de permanecer en Pa-
nama todo el tiempo que fuera necesario, pasar
posteriormente a Guayaquil y quedar finalmen-
te de estacion en Callao. En octubre de 1886 fue
relevado de su misién y desde el puerto perua-
no se dirigié de regreso a Valparaiso.

En ese viaje sufrio serias fallas en una de
sus maquinas, ocasionadas por la rotura y pér-
dida de las aspas de la hélice de babor, pero
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siguidé navegando con su méaquina de estribor.
En Valparaiso se le efectuaron largas reparacio-
nes mientras permanecia atracado al pon-
ton-maestranza Thalaba, en Caleta Abarca. En
agosto de 1887, inmediatamente después de
terminados los trabajos, se incorporé a la es-
cuadra comandada por el Capitan de Fragata
Luis A. Goni.

Su casco, sin proteccion de forro de made-
ra, en una época en que no se conocian las
eficientes pinturas protectoras de la obra viva,
sufrié prematuro deterioro e, inexplicablemen-
te, el 31 de diciembre de 1887 se dict6 un decre-
to supremo que resolvia su desarme. El coman-
dante Goni mantuvo firme interés en sacarlo de
tan indigna condicion y reincorporarlo al servi-
cio, esfuerzo que vio coronado a comienzos de
mayo de 1888, después de un laborioso y ago-
biante periodo de reparaciones y alistamiento.
El nuevo Comandante en Jefe de la Armada,
Contraalmirante Luis Uribe, enarbolé en él su
insignia.

A la tercera Esmeralda le cupo la honra de
formar parte de la flota que traslado los sagra-
dos restos mortales de Prat, Serrano y Aldea
desde Iquique, llegando a Valparaiso el 21 de
mayo de 1888. Después de esa historica mision
permanecido nuevamente destacada en Callao
hasta mayo de 1890.

Al inciarse la Revolucion del 91 engroso la
escuadradelos congresistas, tocandole intensa
actividad a lo largo de todo el litoral chileno y le
cupo principal participacion en el bombardeo
de las fuerzas balmacedistas en Quintero.

El crucero Esmeralda continu6 integrando
la escuadra hasta 1894, fecha en que se decidio
definitivamente su desarme.

Ese mismo ano Japdn, en guerra con Chi-
na, buscaba un crucero protegido para incre-
mentar su flota. El Gobierno de Chile entablo
negociaciones para su venta, sirviendo de inter-
mediario el Gobierno ecuatoriano, que lo com-
proy lotransfirio deinmediato. De este modo el
crucero pudo ser vendido, evitando toda com-
plicacién internacional.

En Japdn, después de rebautizarlo /tzumi,
se decidio efectuarle un reacondicionamiento
general. Para mejorar sus condiciones marine-
ras se incremento su francobordo por disminu-
cion de su desplazamiento. Para ello se reem-
plazo los viejos canones de 6" por canones de
tiro rapido de 4,7" y los dos canones de 10" por
dos canones de tiro rapido de 6". Estos cambios
mejoraron sus cualidades de comportamiento
en la mar, lo que le permitié tomar parte activa
en la guerra ruso-japonesa, integrando la 6°
division del 3°" escuadron. Su carrera culmind
en la batalla de Tsushima, en que fue el primero
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en avistar e informar la presencia de la flota
rusa, prestando un valioso servicio a Japon al
mantener el contacto con el enemigo durante
todalamanana,informando permanentemente
sobre sus movimientos, por telegrafia. En la
tarde del mismo dia el Esmeralda, ahora ltzumi,
entré6 en combate en contra de los cruceros
rusos, conjuntamente con el resto de la division
japonesa.

Anos mas tarde fue desguazado y una de
sus ultimas fotografias se exhibe ahora en el
museo a bordo del acorazado Mikasa.

En la estela de la “Esmeralda”

El éxito de los cruceros de Elswick, de los cuales
el nuestro fue el primero, fue tan notable que
apresuradamente otras naciones empezaron a
colocar érdenes en Elswick parala construccion
de cruceros protegidos, de similares caracteris-
ticas, a medida que su diseno se perfeccionaba.
Inmediatamente después se construyo el Gio-
vanni Bausan para ltalia, casi idéntico al Esme-
ralda. Posteriormente se construyeron los cru-
ceros Namiwa Kan'y Takachi Kan para Japon,
Dogali para ltalia y Chih Yuan 'y Ching Yuan
para China, con diseno perfeccionado por Sir
William White.

En 1899 el ex Director de Construccion Na-
val de la Real Armada, Sir Nathaniel Barnaby,
comentaba: “El crucero Esmeralda tuvo dos
logros destacados. Primero, hatraido la fortuna
alafirma Armstrong, porque este nuevo tipo de
buque, a veces con una angosta faja de protec-
cion en los costados, pero mas frecuentemente
sin ninguna, ha tenido una amplia acogida en
todas las Marinas. Segundo, ha impulsado a
aumentar la velocidad de los buques de guerra
y a abandonar definitivamente las velas para su
propulsion.”

En la tercera Esmeralda se vieron realiza-
das las que en 1872 eran revolucionarias con-
cepciones de Sir William Armstrong: alta velo-
cidady gran poder de maniobra (logrado porun
menor desplazamiento), gran capacidad de ata-
que y una proteccion del casco diferente al
convencional blindaje de los costados.

Cuando Chile mas tarde ordend la cons-
truccion de la cuarta Esmeralda (1896) y el
O’Higgins (1897), estaba de Jefe de la Mision
Naval en Europa el Contraalmirante Luis Uribe.
Su larga y valiosa experiencia de guerra y su
conocimiento directo de las cualidades y defec-
tos de latercera Esmeralda le permitieron apor-
tar su caudal de conocimientos y contribuir al
mejoramiento conceptual del disefio de los cru-
ceros de Elswick. Asi lo reconoce ampliamente
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Sir Edwards Reed, célebre arquitecto naval que
conjuntamente con el distinguido Almirante
chileno elaboraron las bases para Ilamar a pro-
puesta para la construccion de los citados bu-
ques para la Armada de Chile.

El éxito de los cruceros construidos en los
Astilleros de Sir William Armstrong, en las dos
ultimas décadas del siglo xix, fue tan impactan-
te que en una convencion de arquitectos nava-
les efectuada en Newcastle upon Tyne, en julio
de 1899, el Almirante Sir Edmund Fremantle
dijo: “Yo so6lo deseo que pronto podamos con-

tar con algunos de esos cruceros en la Real
Armada.”
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