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Evoluci6n del armamento 

Solicitado por la Direccion de esta revista para dar publi
cidad, desde sus paginas, a algùn trabajo relacionado con la 
materia que dicto en la Facultad de Ciencias Economicas, he 
optado por el que encabeza estas lineas. 

Dec1aro que no pretendo hacer obra originaI, sino una muy 
modesta sintesis de los estudios eruditisimos que muchos auto
l'es han hecho sobre el particular. 

Un estudio retrospectivo y completo del arinamento, a 
través de las edades, nos llevaria muy lejos, y no es trabajo 
que pueda encerrarse en las paginas que la amabilidad de esta 
revista pone a mi disposicion, ni que esté al alcance de las fuer
zas del autor. 

En el siglo XIX la industria de los transportes maritimos 
sufrio una transformacion radica!; hasta ese entonces, como 
dice Colin, no se habia produci do la revolucion que habriade 
operarse después. "Desde el dia, dice este autor, en que un 
marino genial y desconocido -descubrio el arte de hacer mar
char una embarcacion a vela en un senti do opuesto al viento 
hasta el final del siglo XVIII, el arte nautico ha podido hacer 
enormes progresos, pero no ha sufrido ninguna revolucion ... 
y si Vasco de Gama despertase d-e su sueno secular y fuese 
transportado a un navio dei tiempo de la Restauracion, su ad-
mi-racion seria grande ante el progreso del arte nautico, pero 
sus ojos no apercibirian nada que le fuese absolutamente in
comprensible" . 

Pero esa revolucion en el arte nautico, a que se refi ere Co
lin, se opera y es enorme, en el transcurso del siglo XIX. Todo 
cambia durante él de una manera sorprendente; elnavio, la ex
plotacion, la politica comercial son totalmente diversos. 
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Si comparamos, como dice Rippert, e! gran vapor mo
derno con el-tipù de buque mas perfeccionado de principios del 
siglo XIX, la comparaci6n pasma; tan enormes son las dife
rencias en los medios de propulsi6n, de construcci6n, en las 
climensiones y en la ligereza. 

Lo que mas contribuy6 a, este cambio fué la aplicaci6n del 
-vapor como medio de propulsi6n. 

Como ocurre con todos los adelantos, transcurri6 mucho 
tiempo antes de que e! vapor suplantase a la vela. Desde 1805, 
época del ensayo de Fulton, hasta 1840, la historia de la nave
gaci6n a vapor s610 registra simples ensayos. 

Pero, a partir de ese entonces e! vapor comienza a adap-
, tarse, en la gran navegaci6n, juntamente con la hélice recién 

clescubierta ... No obstante, se dudaba aun de sus .resultados. Se 
10 reputaba muy costoso para 10s largos viajes y es por eso que 
muchos de 10s navios usaban 10s dos medios de propulsi6n; 
maquinas y velas. En la actualidad, e! triunfo de! vapor es com-o 
pleto. La fIota de veleros pierde importancià dia a dia, y si 
biert el numero de ellos es aun grande, las unidades hermosas 
son muy contadas. 

Agrégase a la introducci6n del vapor el empIe o del hierro 
y del acero en las construcc1ones navales. El primer buque de 
hierro fué construido en 1820, pero el empleo de ese metal, re
cién se generaliza en la construcci6n de buques de guerra y 
mercantes, en 1860. La baJa del acero permiti6, posteriormen
te, la construcci6n de cascos de este metal que ofrece la ventaja, 
sobre aquél, de ser mas liviano a igualdad de espesor. 

Hoy los grand es buques, veleros o vapores, se construyen 
-de hierro o acero, l'esultando mels resistentes, menos pesados 3. 

ìgualdad de desplazamiento, y menos costosos en su conserva
~i6n, que 10s .de madera. 

Pero, ademas la utilizaci6n del hierro, y, sobre todo, del 
acero permiti6 la construcci6n de grand es unidades, cuyas di
'mensiones hubieran parecido, en 10s comienzos del siglo XIX, 
una utopia. En esa época ningun navi o tenia mas de 60 6 70 
metros de largo, ni mas de 1000 6 2000 toneladas de desplaza
miento. En la actualidad son ,muchos los que pasan de 250 me
tros de largo y dèsplazan arriba de 3°.000 toneladas. 

Es natural que cambios tan radicales ~n los medios de 
(:onstrucci6n, trajeron como consecuencia cambios, también 
fundamentales, en la forma de realizar la explotaci6n de los 
buques. 

Facil es imaginar, como dice Rippert, lo que era antes la 
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explotacion màritirna. N avios pequefios de madera de poco, 
costo, equipaje reducido a una veintena de hombres, salarios, 
sumamente bajos y, por ultimo, gastos de expedicion reducidos. 

Como el navio era chico, era facil que su carga se com
pletase y hasta que esto no ocurria, el navi o esperaba, mientras, 
su duefio especulaba sobre mercaderias'. Levaba anc1as cuando 
el tiempo era favorable perm'aneciendo incierta la época de Sll 
arribo al puerto de destino. El pasajero que deseaba trasla
darse a un puerto de llltramar tenia que pasar por todas estas 
molestias, y cuando al fin, el buque salia, debia alojarse en ua. 
rincon de él y hacer vida comun con la gente del equipaj e. 
Vendida la carga en e! puerto de destino, era preciso esperar 
t111 cargamento para el retorno, o bien, a falta de c1ientes, rea
lizar la compra de articulos exoticé>s tentando una especula
cion fe1iz. 

En la actualidad, buques colosales, pertenecientes a gigan
tescas compafiiasde cientos de millones de pesos de capitaI, 
\"uelan, como dice Pipia, de! Mediterraneo al Plata, saliendo a 
horas fijas, cualquiera que sea el estado del tiempo, y sin pre
ocuparse dei resultado comercial del viaje. Arriban al puerto 
de destino el dia determinado, desembarcan su carga; toman 
otra en e! minimum de tiempo posible y emprenden su viaje _ 
de retorno. 

Gracias a sus colosales dimensiones transportan enormes. 
cantidades de mercaderias y cientos de pasajeros en el menor 
tiempo, 'pues es necesario recomensar la tarea. El enorme cos
to de los actuales buques y la cantidad de carbon que devoran 
sus maquinas diariamente,-mas de cuatrocientas toneladas
imponen ese trabajo incesante para aumentar la fuerza pro
cIuctora. Es, en suma, el régimen de la gran industria que re
cmplaza al de la pequefia. Producir mucho y rapidamente. 

Es logico que un cambio asi, haya producido necesaria
mente la èoncentracion del armamento en pocas manos. 

El armador individuaI ha ido desapareciendo, impotente 
para competir con las grandes compafìias que nacierol1 como 
consecuencia de esa gran industria. N idie puede ser armador 
si no dispone de una fortuna colo sal y por eso e1 rol del armador 
individuaI termina para dar paso a las grandes compafìias. 
anonimas. 

WENCESLAO URDAPILLETA. 
C ontilluani. 
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