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Veleros y vapores, velocidad y engafio. Anlisis
socio-técnico de las transformaciones en la

navegacion maritima en el proceso de abolicion
del comercio atlantico de esclavos (siglo XIX)

Sailboats and steamboats, speed and deception. A
socio-technical analysis of the transformations in
maritime navigation in the process of abolishing the
Atlantic slave trade during the nineteenth century

RESUMEN ABSTRACT

En este articulo analizamos el proceso de co-construccion de los This article analyzes the process of co-constructing the systems
sistemas de navegacion maritima, el disefio naval y el comercio of maritime navigation, naval design, and the Atlantic slave trade
esclavista durante el siglo XIX en el Atlantico. Para este propdsito, during the nineteenth century. To do so, it reconstructs the complex
se reconstruyen las complejas relaciones entre actores, artefactos, relations between actors, artifacts, states, institutions, scientific and
estados, instituciones, conocimientos cientificos y tecnoldgicos, technological knowledge, ideologies, and the techno-productive
ideologias y sistemas tecno-productivos involucrados en el proceso. systems involved in this process. From the end of the eighteenth
Desde fines del siglo XVIII, la legitimidad del comercio transatlantico century, the legitimacy of the transatlantic slave trade was increa-
de esclavos fue crecientemente cuestionada. En 1807, el gobierno singly questioned. In 1807, the British government - representing
britanico —para la época, el pais con mayor participacion en la trata—  the county with the greatest participation in the trade at the time

declar6 unilateralmente su abolicién. Simultineamente, comenzo - unilaterally abolished it. Simultaneously, it started actively perse-

a desarrollar una activa politica de persecucion del comercio
esclavista y de promocion de la abolicién en el resto de los paises
involucrados. En el nuevo escenario, ocurrieron transformaciones en
el conjunto de elementos heterogéneos vinculados en el trafico de
esclavos, asi como en los tipos y los modos de interaccién entre los
mismos. Para superar las explicaciones deterministas, monocausales
del desarrollo tecnoldgico, utilizaremos un abordaje tedrico-meto-
doldgico constructivista, que permite identificar nuevas relaciones,

reconstruir NUevVos Procesos y generar nuevas explicaciones.

PALABRAS CLAVE

Trata de esclavos, barcos esclavistas, abolicién, navegacién

cuting slave traders and promoted the abolition of the trade among
the countries still involved. In this new scenario, transformations
occurred among the heterogeneous elements tied to the slave trade,
as well as the kinds and ways of interaction between them. To over-
come mono-causal and deterministic explanations of technological
development, the theoretical and methodological approach we use
is constructivist. This allows us to identify new relations, reconstruct

new processes, and generate new explanations.

Key Worps

Slave trade, slave ships, abolition, maritime navigation, technology.

maritima, tecnologias.
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Veleros y vapores, velocidad y

engafo. Analisis socio-técnico de las
transformaciones en la navegacion
maritima en el proceso de abolicion
del comercio atlantico de esclavos

(siglo xix)*

INTRODUCCION

Desde sus inicios en el siglo xvi, el comercio de esclavos a través del Atlantico fue una

actividad en continua expansién que alcanzé su pico durante el siglo xvin. Sin embargo, su
legitimidad fue crecientemente cuestionada, sobre todo en Gran Bretaiia, el pafs con mayor
participacién en el comercio para la época. Tras diversos intentos fallidos, en 1807 los abolicio-
nistas britdnicos consiguieron que el Parlamento prohibiera la trata. Esta decisién significé un
cambio profundo en la dindmica del comercio maritimo de esclavos. La corona britdnica habfa
suprimido el tréfico, pero no estaba dispuesta a entregar el negocio que acababa de abandonar
a comerciantes y marinos de otras nacionalidades. En consecuencia, desplegd un conjunto de

estrategias para evitarlo.

A partir de la ampliacién de las investigaciones histdricas, las caracterizaciones del sistema

de produccién basado en el empleo de mano de obra esclavizada como obsoleto y poco renta-

ble han sido cuestionadas, sin embargo, la esclavitud continda vinculada
a la idea de atraso tecnoldgico. Si bien existe un reconocimiento general
acerca de que nos referimos a una institucién que atenta contra la dig-
nidad humana, la esclavitud en s{ no ha sido retardataria de los cambios
tecnoldgicos, por el contrario, en ocasiones ha favorecido la emergencia o
consolidacién de importantes innovaciones.

En el presente trabajo analizamos las transformaciones experi-
mentadas en el comercio transatldntico de esclavos en el marco del

proceso de abolicién iniciado a comienzos del siglo xix. Para este fin,
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exponemos las caracteristicas especificas que tuvo esta actividad durante el siglo xix,

luego de la abolicién britdnica, y reconstruimos distintas dindmicas problema-solucién

para el comercio maritimo de esclavos a lo largo del periodo. Para superar las explica-

1. Por ejemplo, Henry Gemery y

Jan Hogendorn, “Technological
Change, Slavery, and the Slave
Trade”, en The Imperial Impact:
Studies in the Economic History

of Africa and India, eds. Clive
Dewey y Anthony G. Hopkins
(Londres: The Athlone Press,
1978), 243-258. Con relacién a los
armamentos y tdcticas militares,
Osarhieme B. Osadolor, “The Mili-
tary System of Benin Kingdom,
€.1440-1897” (Tesis doctoral, Doc-
torado de Filosoffa, Universidad
de Hamburgo, 2001) y Geoffrey
Parker, La revolucion militar. Las
innovaciones militares y el apogeo

de Occidente 1500-1800 (Barcelona:
Critica, 1990).

2. Eric Williams, Capitalismoy

esclavitud (Buenos Aires: Siglo xx,
1973); Joseph Inikori, Africans and
the Industrial Revolution in England:
A Study in International Trade and
Economic Development (Cambridge:
Cambridge University Press, 2002).

3. Philip Curtin, The Atlantic Slave

Trade. A Census (Madison: Univer-
sity of Wisconsin Press, 1969).

4.Robert L. Stein, The French Slave

Trade in the Eighteenth Century. An
0ld Regime Business (Madison: Uni-
versity of Wisconsin Press, 1979);
Joseph C. Miller, “Mortality in the
Atlantic Slave Trade: Statistical
Evidence on Causality”, Journal

of Interdisciplinary History 11: 3
(1981): 385-423; James C. Riley,
“Mortality on Long-Distance Voy-
ages in the Eighteenth Century”,
The Journal of Economic History 41:
3 (1981): 651-656.

5. Robin Haines y Ralph Shlomow-

itz, “Explaining the Mortality in
the Eighteenth-century British
Slave Trade”, The Economic History
Review, New Series, 53: 2 (2000):
262-283.

ciones usuales de estos procesos —en general, deterministas—, en el
articulo se utilizard un abordaje tedrico-metodolégico constructi-
vista, que permite identificar nuevas relaciones, reconstruir nuevos

procesos y generar nuevas explicaciones.

1. Los ESTUDIOS SOBRE ESCLAVITUD Y TECNOLOGIA

En el conjunto de trabajos que han abordado desde distintas discipli-
nas el andlisis de los sistemas de produccién basados en mano de obra
esclavizada, la cuestién tecnoldgica ha sido estudiada sélo parcial y peri-
féricamente. Por su parte, en la historia de la tecnologfa practicamente se
ha dejado de lado el estudio de las tecnologfas vinculadas con la produc-
cién basada en mano de obra esclavizada.

En el caso especifico del trafico de esclavos, el abordaje més frecuente
de larelacién entre trata esclavista y tecnologfa es el andlisis de la influen-
cia de la adopcién de tecnologias europeas en el espacio africano®. Otros
autores, como Eric Williams y Joseph Inikori, estudiaron los vinculos entre
la revolucién industrial y el capitalismo con el comercio transatlantico
de esclavos africanos. Estos autores subrayan el impulso que significé el
comercio maritimo de esclavos en la produccién industrial y la construc-
cién naval, pero no profundizan demasiado en los cambios tecnolégicos
asociados a este tipo de comercio?.

A partir de la publicacién de la obra de Philip Curtin, The Slave Trade:
a Census®, se inicié un extenso debate académico en el que la discusién
sobre los cambios en el disefio y la construccidn de las embarcaciones
adquirid cierta relevancia. Dado que en algunos estudios cuantitativos se
sostenia que hacia finales del siglo xvin la mortalidad entre los cautivos
transportados en los barcos esclavistas habia disminuido, distintos auto-
res se dedicaron al andlisis de tales cambios* y en algunos casos tomaron
en cuenta los “factores tecnoldgicos” que podrian haber incidido en la
disminucién de la mortalidad. En este sentido, las transformaciones
en la construccién naval y las técnicas de navegacién® y el desarrollo
de précticas para prevenir enfermedades como la viruela (vacuna) y el
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escorbuto (dieta de citricos)® fueron vinculados con la reduccién en el
nimero de muertes producidas en el pasaje intermedio.

Por otra parte, existen pocos trabajos dedicados al anélisis de las carac-
terfsticas técnicas de los barcos esclavistas; entre ellos, un articulo de
Garland y Klein acerca del célculo del tonelaje de desplazamiento’ y otro
de Walter Minchinton, en el que se establece una tipologia para las embar-
caciones de bandera inglesa utilizadas en la trata durante el siglo xvim?®.
Existe asimismo un libro del historiador brasilefio Jaime Rodrigues®, quien
contrastd las imédgenes pictéricas de buques esclavistas con otras fuentes,
poniendo atencién en algunos cambios tecnoldgicos puntuales que fueron
incorporados en ese periodo. Finalmente, en el libro Slave Ship. A Human
History™, Marcus Rediker enfocé el anélisis del barco esclavista como esce-
nario de relaciones y conflictos entre tratantes, marinos y esclavos. En el
segundo capitulo de este texto, “The Evolution of the Slave Ship”, Rediker
describié las caracteristicas técnicas de las embarcaciones a partir de una
serie de relatos y tratados escritos durante el periodo 1745-1801"".

En los estudios mencionados, las explicaciones acerca de los procesos de
cambio tecnoldgico oscilan entre aquellas en las que se los presenta como
resultado de transformaciones sociales —por ejemplo, en la legislacién— y las
que —en ocasiones, implicitamente— plantean que responden a una dindmica
auténoma de desarrollo, en el que las nuevas generaciones de artefactos, reem-

plazan “naturalmente” a las precedentes por ser mas “modernos” o “mejores”.

2. UN ENFOQUE TEORICO ALTERNATIVO

Las concepciones deterministas, sociales o tecnoldgicas, son predomi-
nantes entre los estudios histdricos, en general, y en los trabajos sobre
la historia de la esclavitud, en particular. Las explicaciones derivadas de
estos enfoques presentan las limitaciones propias de los abordajes encua-
drados en disciplinas dnicas, que reducen la complejidad de los procesos
de cambio tecnoldgico con una perspectiva monocausal.

Para superar tales limitaciones, los cambios en las técnicas de navegacién
y el comercio transatlantico de esclavos serdn analizados desde una perspec-
tiva socio-técnica, transdisciplinar, basada en la triangulacién de conceptos
de distintos campos del conocimiento®, Desde esta perspectiva, no es posible
considerar a los artefactos y sistemas como meros derivados de la evolucién
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6. Philip Curtin, “Epidemiology and
the Slave Trade”, Political Science
Quarterly 83: 2 (1968): 190-216; Dau-
ril Alden y Joseph C. Miller, “Out
of Africa: The Slave Trade and the
Transmision of Smallpox to Brazil,
1560-1831”, Journal of Interdiscipli-
nary History, 18: 2 (1987): 195-224;
Richard H. Steckel y Richard A.
Jensen, “New Evidence on the
Causes of Slave and Crew Mortality
in the Atlantic Slave Trade”, The
Journal of Economic History, 46: 1
(1986): 57-77.

7.Charles Garland y Herbert
Klein, “The Allotment of Space
for Slaves Aboard Eighteenth-
Century British Slave Ships”, The
William and Mary Quaterly. 3* serie,
42:2 (1985): 238-248.

8. Walter Minchinton, “Character-
istics of British Slaving Vessels,
1698-1775", Journal of Interdiscipli-
nary History 20: 1 (1989): 53-81.

9. Jaime Rodrigues, De Costa a Costa.
Escravos, marinheiros e intermedia-
rios do trdfico negreiro de Angola a
Rio de Janeiro (1780-1860) (San Pablo:
Companbhia das Letras, 2005).

10. Marcus Rediker, The Slave Ship. A
Human History (New York: Viking
Penguin, 2007).

11. A pesar de lo que sugiere su
titulo, el autor no realizé un
seguimiento cronoldgico de los
cambios desarrollados en la cons-
truccién de las naves empleadas
en el tréfico de esclavos, sino que
contrastd una serie de descrip-
ciones realizadas por diversos
actores involucrados en la trata
con trabajos como los de Min-
chinton o Klein.

12. Principalmente, de la Historia
de la Tecnologfa, la Sociologia de
la Tecnologia y la Economia del
Cambio Tecnoldgico.
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13. Wiebe Bijker, Of Bicycles, Bakelites,

and Bulbs. Toward a Theory of Socio-
technical Change (Cambridge: The
MIT Press, 1995).

14. Wiebe Bijker, Of Bicycles, Bakelites,

276-277.

15. Desde el enfoque analitico

desarrollado en el articulo, el
funcionamiento de los artefactos
tampoco es una cualidad propia
de los mismos, sino que estd
socio-técnicamente construido.
Véase Wiebe Bijker. Of Bicycles,
Bakelites, y Herndn Thomas,
“Estructuras cerradas versus
procesos dindmicos: trayectorias
y estilos de innovacién y cambio
tecnolégico”, en Actos, actores y
artefactos. Sociologia de la tecno-
logia, coords. Herndn Thomas y
Alfonso Buch (Bernal: Editorial de
la UNQ, 2008), 217-262.

16. El concepto de co-construccién

es una adaptacién de la nocién
de coevolucién propuesta por
Nathan Rosenberg para analizar
el proceso simultdneo en el que
se producen cambios tecnold-
gicos al mismo tiempo que se
establecen normativas legales.

El empleo de co-construccién
apunta a evitar las connotaciones
evolucionistas o deterministas
tecnoldgicas que pueden atri-
buirse al concepto de coevolu-
cién. Para otros ejemplos del

uso del concepto, véase Ariel
Vercelli y Herndn Thomas, “La
co-construccién de tecnologias

y regulaciones: anélisis socio-
técnico de un artefacto anti-copia
de Sony- BMG”, Espacios 28: 3
(2007): 5-30 y Santiago Garrido,
Alberto Lalouf y Herndn Thomas,
“Navegacion maritima, construc-
cién naval y trata de esclavos
entre los siglos xvin y xix. Andlisis
socio-técnico de un proceso de
co-construccién de artefactos y
sociedades”, ponencia presentada
en las xi Jornadas Interescuelas

/ Departamentos de Historia,
Tucumdn, (2007).

tecnoldgica (determinismo tecnoldgico) o simples consecuencias de los cambios
econbémicos, politicos o culturales (determinismo social), sino como resultados
de la dindmica de procesos de constitucién de ensambles socio-técnicos®.

Dentro de un ensamble socio-técnico es posible identificar distintos
marcos tecnoldgicos en interaccién. Las dindmicas internas de los ensam-
bles pueden estar determinadas por las relaciones planteadas entre los
marcos tecnoldgicos que los componen. Los ensambles socio-técnicos
pueden presentar diferentes configuraciones: aquella en la que existe un
marco tecnoldgico dominante; aquella en la que existe una disputa entre
dos 0 mas marcos tecnoldgicos con diferentes propuestas de solucién para
los problemas identificados; y aquella en la que no se puede reconocer
un marco tecnoldgico predominante y se observa que los actores adoptan
distintas soluciones para resolver los problemas!.

Los marcos tecnoldgicos son conjuntos de elementos que se producen en
la interaccién de los sujetos con las tecnologfas y de los sujetos entre si. Este
es un concepto tedrico-analitico —pertenece al plano del analista, no surge
de la accién voluntaria de los actores o de su percepcién ni es una propiedad
intrinseca de los artefactos—, con el que se intenta dar cuenta de la comple-
jidad del objeto de andlisis. Un marco tecnoldgico es heterogéneo, puesto
que no se refiere exclusivamente a un dominio cognitivo o social. Entre los
componentes de un marco tecnoldgico se encuentran tanto los criterios de
funcionamiento de los artefactos®, como valores culturales, tanto objetivos
de los actores como teorfas cientificas, como conocimiento tcito.

En la medida en que los artefactos no son considerados como ins-
trumentos aislados y que las relaciones de determinacién entre las
tecnologias y las sociedades se entienden como simultdneas y reciprocas,
las dindmicas de innovacién y cambio tecnoldgico se conciben enton-
ces como procesos socio-técnicos de co-construccion's. Las alteraciones
en alguno de los elementos heterogéneos constitutivos de un ensamble
socio-técnico generan cambios tanto en el sentido y funcionamiento de
una tecnologfa como en las relaciones sociales vinculadas.

En el periodo que se abarca en este articulo, el comercio transat-
lantico de esclavos pasé a desarrollarse principalmente como una
actividad ilegal, lo que significé que los artefactos, sistemas, actores e
instituciones vinculados con la trata enfrentaron un nuevo escenario.
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Al analizarlo desde un enfoque constructivista, socio-técnico, y expli-
car el proceso de co-construccién en el que tecnologias y sociedades se
configuran mutuamente, es posible componer un cuadro mas complejo
y comprensivo de los procesos socio-histéricos que el que permiten los
abordajes disciplinares usuales?.

3. UN NUEVO ESCENARIO PARA LA TRATA TRANSATLANTICA

El proceso de abolicién de la trata por parte del gobierno britdnico
tuvo lugar a través de una serie de campafas puiblicas y de debates en
el Parlamento. En ambos terrenos, los partidarios de la continuidad
del tréfico y los abolicionistas contraponian sus argumentos. Los pri-
meros subrayaban la importancia econémica del comercio de esclavos
y la influencia positiva que tenia la trata en la consolidacién y mante-
nimiento del poderio naval britdnico. Entre los segundos, se hallaban
quienes caracterizaban al comercio de esclavos como una actividad
inhumana, y quienes, basdndose en las ideas de Adam Smith, cuestio-
naban la rentabilidad relativa del sistema de produccién basado en el
empleo de mano de obra esclavizada®®.

Entre otras consideraciones, Smith planteaba que el mantenimiento
de los esclavos era administrado generalmente por un duefio negligente
0 un capataz descuidado, en cambio, un trabajador libre administraba
personalmente su manutencién en su propio interés, utilizando parte de
su paga. Por lo tanto, incluso si los salarios eran altos, en el largo plazo
representaba un costo inferior al de reemplazo de un esclavo incapaci-
tado®. Por otra parte, en opinién de Smith, si bien el trabajo de un esclavo
pareceria costar sélo su mantenimiento, en el fondo “Una persona que
no puede adquirir ninguna propiedad no puede tener ningtin interés sino
comer tanto y trabajar lo menos posible”®. En consecuencia, la producti-
vidad de su trabajo, por fuerza, serfa menor
que la de un trabajador libre.

Los debates se extendieron desde fines 17, En el campo de los estudios
sociales de la tecnologfa
existen otros trabajos en los
que se utilizaron abordajes
sociotécnicos para el anéli-
sis de las transformaciones
producidas en la navegacién
maritima. Entre ellos, cabe
destacar los de John Law,
“Technology and Het

del siglo xvin hasta el ano 1807, fecha en que
los partidarios de la supresién del comercio
de esclavos finalmente consiguieron impo-

ner su postura en el Parlamento. A partir
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erogeneous Engineering: The Case
of Portuguese Expansion”, en The
Social Construction of Technological
Systems: New Directions in the Sociol-
ogy and History of Technology, eds.
Wiebe Bijker, Thomas P. Hughes y
Trevor Pinch (Cambridge: The MIT
Press, 1987), 111-134; el de Frank W.
Geels, “Technological transitions
as evolutionary reconfiguration
processes: a multilevel perspec-
tive and a case-study”, Research
Policy 31: 8-9 (2002): 1257-1274.

En el primer caso, Law utiliza el
abordaje actor-red para el andlisis
del desarrollo de las innovaciones
tecnoldgicas que le permitieron a
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del 1° de mayo de ese afio, ningtin ciudadano britdnico podia involucrarse en las operaciones
comerciales del tréfico esclavista. La perspectiva de que el abandono unilateral de la trata por
parte de Gran Bretafia significara simplemente su reemplazo por otra potencia competidora
condujo a la aceptacién de los argumentos abolicionistas, pero acompafiados de una dindmica
politica orientada a evitar que los comerciantes de otra nacién reemplazaran a los britdnicos en
el dominio de esta actividad. En consecuencia, la corona britdnica comenzd a establecer acuer-
dos diplométicos con distintos gobiernos de Europa —y posteriormente de Africa y América—,
mediante los cuales los firmantes se comprometian a terminar también con la trata.

Bajo estas condiciones, la necesidad de asegurar el efectivo cumplimiento de los
acuerdos y de combatir los intentos de violacién por parte de tratantes independientes,
favorecié que la construccién naval y la navegacién maritima ocuparan un lugar de pri-
vilegio en la configuracién del ensamble socio-técnico del comercio transatldntico de
esclavos durante el perfodo que siguié a la abolicién briténica. La caracteristica princi-
pal de este nuevo ensamble fue la disminucién progresiva de los espacios geograficos y
politico-juridicos para el comercio legal. En este escenario, los distintos grupos de actores
interesados en mantener activo el tréfico y aquellos decididos a combatirlo fueron redefi-
niendo sus objetivos y los problemas a resolver. Al mismo tiempo, para cada caso, fueron
experimentando posibles soluciones a partir de las tecnologias disponibles y de las inno-
vaciones producidas en el periodo.

4. DINAMICAS PROBLEMA-SOLUCION EN LA PERSECUCION DEL TRAFICO DE ESCLAVOS

La prohibicién de la trata por parte de Gran Bretafia y Estados Unidos —dos de las naciones
con mayor participacién en el comercio maritimo de esclavos para la época—, no alcanzaba, en
principio, a los comerciantes y marinos de otras nacionalidades. Con el avance de las negocia-
ciones iniciadas por la corona briténica se fue transformando la relacién que existia entre los
estados europeos y la trata. En algunos casos, comenzaron a perseguir la actividad y a desarro-
llar estrategias en este sentido, mientras que en otros, buscaron preservar parte del negocio

aunque fuese en menor escala.

4.1. SOLUCIONES ORGANIZACIONALES

Como parte de la implementacién de su politica de persecucién del tréfico de esclavos, el
gobierno britdnico establecié en Sierra Leona el Cuartel General Anti-trata y el Tribunal del
Almirantazgo, para coordinar las operaciones y llevar a cabo los diferentes procesos judicia-

les contra los comerciantes de esclavos de origen inglés. Asimismo, crearon alli una colonia
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para radicar a los esclavos liberados por las patrullas®. Muchos propietarios de barcos ingleses
intentaban violar la prohibicién: navegaban bajo la bandera de otro pafs, portaban documenta-
cién falsa que ocultara su verdadera nacionalidad, de modo que las patrullas britdnicas apostadas
en las costas africanas debfan intentar interceptar e inspeccionar cualquier buque sospechoso.
En algunos casos, estas acciones derivaron en conflictos diplomdticos. En consecuencia, la corona
britdnica firmé tratados con otros pafses para controlar el comercio de esclavos? y en el Congreso
de Naciones de Aquisgrdn de 1818, el canciller britdnico propuso la creacién de una fuerza de
policfa internacional en las costas africanas. Esta iniciativa fue rechazada por la mayoria de los
ministros de relaciones exteriores por considerarla un medio mediante el cual Gran Bretafia jus-
tificarfa su dominio de los mares, basado en un argumento moral?.

Las autoridades britdnicas continuaron entonces con la realizacién de pactos bilaterales
con distintos paises. Antes de comenzar la tercera década del siglo xix, ya se habfan establecido
tribunales mixtos en Sierra Leona, La Habana, Rio de Janeiro y Paramaribo, donde se juzgaba a
los acusados de practicar la trata ilegal. La tarea se simplific6 parcialmente a partir de la eman-
cipacién de las colonias hispanoamericanas®. Iniciada la década de 1820, el trafico de esclavos

africanos se redujo casi exclusivamente a los embarques con destino a Cuba o Brasil.

A pesar del éxito relativo de las politicas britdnicas de ampliacién de los compromisos

abolicionistas y del aumento del ntimero de buques destinados a patrullar el litoral en ambas

margenes del Atldntico, el comercio de esclavos se siguié desarrollando
activamente hasta pasada la mitad del siglo xix. Ademds de una cierta per-
misividad o complicidad por parte de algunas autoridades estatales, los
britdnicos tuvieron dificultades para establecer un bloqueo naval efectivo

en las costas africanas.

4.2. SOLUCIONES DE LA CONSTRUCCION NAVAL

A partir de la declaracién de la abolicién del tréfico de esclavos, el
gobierno de Gran Bretafla comprometid parte de sus fuerzas navales en
el combate contra el comercio ilegal. Los capitanes y las tripulaciones de
las patrullas antiesclavistas, comenzaron a identificar diversos problemas
que dificultaban el cumplimiento de su misién. Buena parte de los éstos
estaban relacionados con las caracteristicas de los barcos utilizados tanto
por los tratantes como por sus perseguidores.

Las caracteristicas geograficas y climdticas de las costas africanas
resultaban desfavorables para el establecimiento de un bloqueo eficaz;

Hist. Crit. No. 44, BocoTA, MAY0-AGosTO 2011, 240 pp. ISSN 0121-1617 pp 32-54

21.El gobierno de Estados Unidos

hizo lo propio con la fundacién
de Liberia.

22.En 1817 se firmd el primer

acuerdo anglo-luso que estable-
cfa la finalizacién del tréfico de
esclavos al norte de la linea del
ecuador, y al poco tiempo se firmé
un tratado similar con la corona
espafiola que limitaba las operacio-
nes del comercio de esclavos a los
mares y territorios ubicados al sur
del paralelo 10° norte.

23. Hugh Thomas, La trata de escla-

vos, 586-587.

24. En poco mds de diez afios,

entre 1810y 1821, en Argentina,
Venezuela, Colombia y Chile se
dictaron leyes que declaraban la
libertad de vientres. Asimismo,
el gobierno revolucionario
mexicano de 1810 establecid la
abolicién de la esclavitud en su
territorio.

39



40

Veleros y vapores, velocidad y engafio. Analisis socio-técnico de las transformaciones en la navegacion maritima...

una multitud de bahias y calas servian como refugio para los tratantes que se ocultaban de los

buques de la armada britdnica. Estos accidentes costeros dominantes en Africa occidental obli-
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gaban a las patrullas a mantenerse a cierta distancia del litoral, puesto que
el calado de sus barcos era demasiado grande para acercarse a la orilla.
Utilizando naves de menor calado, los tratantes disponfan, en consecuen-
cia, de tiempo y espacio suficiente para evadir la accién de las fuerzas
antiesclavistas. Por otra parte, los vientos que soplaban con rumbo oeste
o sudoeste, es decir hacia las costas, eran infrecuentes, lo que limitaba atin
mas la posibilidad de intercepcién®.

A partir de las primeras décadas del siglo xix, la navegacién maritima
experimenté un cambio significativo con la aparicién de los barcos a
vapor. Desde de la década de 1820, se fueron suministrando buques a vapor
—de rueda®— a las patrullas del escuadrén britanico en Africa occidental.
Estas embarcaciones podfan maniobrar mdas ficilmente en aguas costeras
y no estaban limitadas por la direccién del viento para desplazarse, sin
embargo, los veleros continuaron predominando en las costas africanas.

Los capitanes del escuadrén briténico criticaban el alto consumo de
combustible de los vapores y la escasez de puntos de aprovisionamiento de
carbdn, asf como el deterioro que producia la caldera en los cascos de madera,
amén del peligro que representaba cargar con uno de estos dispositivos en
estructuras facilmente inflamables. Por otra parte, cuando los barcos de vela
de los tratantes podfan aprovechar vientos de popa, eran capaces de esca-
par hasta de los vapores, que aceleraban més lentamente?. Los constructores
navales fueron modificando los vapores, incorporaron calderas tubulares —
con menor consumo de carbén—, fabricaron barcos con cascos de hierro® y
reemplazaron la propulsién con ruedas laterales por hélices posteriores?.

Las fuerzas navales de distintos paises incorporaron los vapores de hélice a
sus dotaciones, y éstos adquirieron reputacién de ser mas rapidos y maniobra-
bles que los de rueda. Ademds, su costo de produccién era semejante al de un
velero y podian ser de mayor tamafio sin pérdida de velocidad®. Hacia media-
dos del siglo xix, para los oficiales del escuadrén britanico de Africa occidental,
la propulsién a hélice fue considerada como la solucién a los problemas que
planteaba la navegacién a vapor para poder concretar la captura de barcos
esclavistas®. En lo que respecta a las técnicas de navegacidn, la generalizacién
del sistema de establecimiento de la longitud mediante observaciones lunares y
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uso de cronémetros —que continud optimizdndose a lo largo del siglo xix*>— parece haber sido deter-
minante para que no se las mencionara entre las dificultades que enfrentaban los marinos encargados
de la persecucién del comercio ilegal de esclavos.

La identificacién de problemas y la bisqueda de soluciones realizadas por los grupos de
actores preocupados por terminar con el comercio transatldntico de esclavos durante el siglo
xix tuvo una relacién directa con las précticas desarrolladas por los tratantes. De este modo, se
puede identificar un proceso co-construccién de problemas y soluciones del que participaron

41

grupos que representaban intereses absolutamente opuestos.

5. DINAMICAS PROBLEMA-SOLUCION PARA EVITAR LA CAPTURA POR PARTE DE LAS PATRULLAS ANTI-TRATA

Los objetivos de los tratantes y otros actores que participaban del comercio transatlantico de escla-

vos cambiaron a partir de 1807. La meta principal ya no era trasladar el mayor nimero de esclavos

en las mejores condiciones de venta posibles; la preocupacién por la cantidad
y la calidad fue disminuyendo en la medida en que aumentaban las restriccio-
nes, y fue reemplazada por la necesidad de evitar las patrullas antiesclavistas.
Paralelamente, la emancipacién de la mayor parte de las colonias espafiolas en
América incidi6 en el comercio esclavista y limité el niimero de destinos posi-
bles para el comercio. Por otra parte, cuando la trata pasé a ser una actividad
ilegal, el precio de los esclavos en América aumentd, lo que compensaba las
eventuales pérdidas producidas por naufragios o la intercepcién por parte de
las patrullas antiesclavistas.

En el nuevo escenario, los tratantes explotaron los resquicios que ofre-
cfan los acuerdos contra la trata que se firmaban entre los distintos pafses
o bien asimilaron poco a poco sus précticas con aquellas vinculadas al con-
trabando. En consecuercia, las principales dindmicas problema-solucién
se configuraron en torno a la busqueda de estrategias para evitar la cap-
tura por parte de las patrullas antitrata.

5.1. SOLUCIONES ORGANIZACIONALES

Los conflictos armados entre los estados europeos —y sus manifes-
taciones en el plano de la guerra naval— disminuyeron tras el fin de las
guerras napolednicas. Asimismo, la presencia de las patrullas del escuadrén
de Africa occidental, cuyos capitanes estaban autorizados a interceptar y
abordar cualquier navio sospechoso para cumplir con su tarea de control,
desalent$ la practica de la piraterfa®. De este modo, los comerciantes de
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esclavos ya no temian ser atacados por las naves de guerra de una potencia enemiga, por corsarios
o por piratas, sino ser interceptados por las patrullas e incriminados como tratantes ilegales.

Los acuerdos firmados por distintos estados a lo largo del siglo xix fueron reduciendo el
espacio de accién para los tratantes de esas nacionalidades, por este motivo, desarrollaron
précticas para burlar los controles. Por ejemplo, los capitanes de buques originarios de
paises que habian suscrito convenios de abolicién, cambiaban la bandera de su nave y adul-
teraban su documentacién para simular su origen. No solamente falsificaban los registros
del barco, sino también los de su carga. Un alto porcentaje de las naves que arribaban a los
puertos de brasilefios desde las costas africanas declaraban que viajaban sélo con lastre.
Las autoridades britdnicas sospechaban que estas embarcaciones habfan realizado opera-
ciones de trata y que habian descargado esclavos en puertos clandestinos antes de llegar a
Rio de Janeiro o a Bahia*.

En otras ocasiones, los capitanes de los barcos esclavistas optaron por hundir su propio
buque antes de ser abordados por una patrulla antitrata. Dado que en la medida en que las
restricciones al trafico crecian, los precios de los esclavos aumentaban la pérdida de un barco y
su carga podia compensarse en un viaje posterior. En opinién de algunos capitanes que patru-
llaban las costas africanas, el negocio esclavista era rentable aunque solo un barco pudiera
escapar y vender su carga®. En lo que refiere a la obtencién de financiamiento para las operacio-
nes, parece no haber sido una tarea dificil durante la etapa del comercio ilegal. Los principales
financistas de estas actividades fueron los plantadores, quienes segufan demandando mano de
obra esclava. Estos empresarios tenfan acceso irrestricto al crédito para obtener los recursos

necesarios para solventar las costosas transacciones®.

5.2. SOLUCIONES DE LA CONSTRUCCION NAVAL

Hasta el momento de la abolicidn, la trata transatldntica de esclavos era

34, Thomas F. Buxton, The African una de las actividades del comercio maritimo en general. De este modo,
Slave Trade and Its Remedy (Lon- en muchas de las dindmicas probl lucid dient t
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meses del afio 1837, arribaron L. , .
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de Rio de Janeiro desde la costa formas de solucién adecuadas.
de Africa. En cincuenta y cinco L,
casos, los capitanes declararon Durante el siglo xix, los barcos a vapor representaban la tecnologfa mas

que sélo cargaban lastre (Jane
Elizabeth Adams, “The Abolition
of the Brazilian Slave Trade”, de esclavos fue limitado. Para los comerciantes esclavistas, el empleo de
The Journal of Negro History 10: 4
(1925), 621).

reciente disponible, sin embargo, su empleo en el comercio transatlantico

los vapores para el trafico ilegal de esclavos presentaba algunas restric-

ciones: en primer lugar, como habia pocos lugares de abastecimiento de
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carbdn en las costas africanas, resultaba dificil proveerse de combustible. De intentarlo, las
patrullas antiesclavistas podian prever mas facilmente el derrotero de los buques esclavistas y
mejorar sus chances de capturarlos. Otro problema que presentaban los primeros vapores era
su alto costo, sobre todo si se corria el riesgo de ser interceptado por una patrulla antiesclavista
que podia expropiarlo”. Adema4s, debido a la columna de humo que producian, los vapores, eran
relativamente mas ficiles de detectar para los barcos de las patrullas®.

Por otra parte, el uso de barcos de vapor para transporte de esclavos presentaban otra des-
ventaja: el espacio disponible bajo cubierta estaba limitado por la instalacién de las calderas y
de su depésito de combustible —elementos ausentes en un velero—, lo que restringfa la capa-
cidad de alojamiento para cautivos y provisiones. La escasa utilizacidén de este tipo de buques
para el tréafico de esclavos puede inferirse asimismo a partir de la siguiente cifra: de ciento cin-
cuenta casos de contrabando de esclavos juzgados por la comisién mixta anglo-brasilefia de Rio
de Janeiro, solamente en uno se menciona el empleo de un barco a vapor®.

Sin embargo, algunos tratantes realizaron viajes para transportar esclavos con este tipo
de naves, sobre todo hacia Cuba y Brasil, las regiones en las que més tardiamente se declard
la abolicién definitiva de la trata®. A mediados del siglo xix, en pleno periodo de la abolicién,

un comerciante de esclavos de La Habana, llamado Julidn Zulueta, habfa
conformado una flota de barcos a vapor dedicados al trafico esclavista,
que en algunos casos llegaban a transportar més de mil esclavos*'. La cons-
truccién de estos buques se realizaba principalmente en Estados Unidos,
aunque existfan astilleros en las costas brasilefias donde se construyeron
barcos a vapor utilizados en la trata. Un funcionario britanico con destino
en Rio de Janeiro relaté que los vapores eran construidos en Ponta da Areia,
y que los mismos podian transportar hasta un millar y medio de esclavos®2.
Con estas relativamente escasas excepciones y debido a las dificultades identi-
ficadas por los tratantes, el comercio transatlantico de esclavos se siguid realizando
en mayor medida con veleros. Sin embargo, bajo las nuevas circunstancias debfan
ser mas rapidos y agiles que los que se habfan utilizado durante la trata legal.
Durante el siglo xix, los tipos de buques mds utilizados en las costas bra-
silefias fueron de disefio similar a los que se utilizaron hasta finales del siglo
xvi, En las listas de barcos apresados por las patrullas de la comisién mixta
anglo-brasilefia, es frecuente la mencién de distintas variantes de bergantines
y escunas (schooners) con un desplazamiento medio de ciento treinta toneladas.
Las embarcaciones més grandes entre las registradas no superaban en ningtin
caso las doscientas cincuenta toneladas®. El uso de barcos de bajo calado
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Por otra parte, a diferencia de los grandes buques de las patrullas
antiesclavistas, —en su mayorfa fragatas que habfan participado de las
guerras napolednicas—, el uso de barcos de escaso tamafio dificultaba su
deteccién visual en alta mar. Asimismo, un velero pequefio resultaba en
una menor pérdida econdémica en caso de resultar capturado®. En este
mismo sentido, algunos tratantes utilizaron barcos viejos, que eran hun-
didos al llegar a su destino —para eliminar pruebas— o eran empleados
como sefiuelos, para atraer la atencién de las patrullas mientras los barcos
cargados de esclavos escapaban®. En el caso particular del comercio de
esclavos con Cuba se distinguié la incorporacién de un nuevo disefio de
velero que fue el més utilizado en las operaciones de la trata en la isla.
Estas nuevas embarcaciones, denominadas cliperes, se habian comenzado
a construir en Estados Unidos a comienzos del siglo xix.

Los cliperes eran capaces de desarrollar gran velocidad debido al
disefio de su casco, alargado y relativamente estrecho, que ofrecia una
menor resistencia al avance. Estos veleros podfan alcanzar altas veloci-
dades, lo que indujo a definir como “carrera” a la competencia comercial
entre britdnicos y norteamericanos en el trafico de té desde China®*. La
velocidad de los cliperes no se debia exclusivamente a la forma de sus cas-
cos, sino también a la configuracién de su arboladura y velamen. Estos
veleros contaban con tres y hasta cuatro palos con varias velas. En algunas
ocasiones, los méstiles eran montados con una cierta inclinacién hacia
popa para aprovechar mejor el impulso del viento?.

Los astilleros del puerto de Baltimore experimentaron una importante
expansién en sus actividades, sostenida gracias a la trata de esclavos. En la
etapa del comercio ilegal, los tratantes encontraron en el cliper un barco
capaz de eludir a las patrullas antiesclavistas sobre la base de la velocidad
y la maniobrabilidad®. La mayor parte de los cliperes construidos en los
Estados Unidos fue producida en astilleros privados y estaba orientada
a satisfacer la demanda generada por el comercio esclavista cubano, lo
que provocaba la indignacién de muchos ciudadanos norteamericanos®.
Estas embarcaciones no sélo eran reconocidas por sus cualidades mari-

neras, también eran admiradas por sus condiciones estéticas. Theodore
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Canot, tratante de origen francés, dejé una vivida imagen del impacto que le provocé haber

observado por primera vez a los cliperes utilizados para el comercio maritimo de esclavos en el

puerto de La Habana: “[...] mi ojo ndutico y mi interés fueron impactados por las prolijas formas

de las velas de los afilados barcos tratantes, que, al mismo tiempo se congregaban en La Habana.

Eran algo fascinante para mi mente por su belleza (...). Esos audaces barcos tratantes, con sus

cascos de flecha y méstiles muy inclinados se apoderaron de mi imaginacién [...]"%.

Esta admiracién se extendia también a los integrantes de las patrullas britdnicas que debfan

atrapar a los buques esclavistas. Uno de los principales responsables de la persecucién de este

tipo de actividad, el comodoro Charles Hotham, expresaba en 1850 que los cliperes eran embar-

caciones de hermosa construccién®. Asimismo, los capitanes de los navios del escuadrén de

Africa occidental expresaban su impotencia al enfrentarse a estos veloces
veleros, y planteaban que los buques esclavistas eran capaces de escapar
hasta de los barcos a vapor®. El mismo Hotham destacaba que estos vele-
ros sacrificaban fortaleza y durabilidad para obtener mayor velocidad, y
que ningtn sloop del escuadrén a su mando era capaz de alcanzar un barco
esclavista bien preparado®.

A pesar de la incorporacién de este tipo de barcos, en ocasiones la
velocidad y la agilidad no eran suficientes para evitar la captura. Por
este motivo, los tratantes desarrollaron estrategias orientadas a ocultar
la finalidad de los viajes esclavistas, por ejemplo, en el recorrido hacia
Africa, intentaban no transportar cadenas, grilletes y otros equipamien-
tos especificos obviamente relacionados con la trata. En algunas ocasiones
se construfa a ultimo momento una entrecubierta para transportar a los
esclavos, y ésta podia desmontarse rdpidamente en caso de necesidad>.

Como contramedida, el Almirantazgo britnico instruyd érdenes en las
cuales se enumeraban los principales indicios que identificaban a un barco
preparado para transportar esclavos; escotillas abiertas con redes, divisio-
nes en las bodegas, exceso de tablones de repuesto®, cadenas, grilletes o
manillas, una caldera de tamafio superior al de las necesidades de la tripu-
lacién®. Asimismo, la existencia de una gran cantidad de provisiones o de
recipientes para agua era una prueba de que un barco estaba por realizar
una operacién vinculada al comercio de esclavos. En el acuerdo anglo-espa-
flol mediante el cual la corona espafiola se comprometia a finalizar con el
comercio de esclavos, se consignaban los mismos elementos distintivos para

determinar si un barco mercante era utilizado para la trata®’.
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En ocasiones, ni siquiera la descripcién minuciosa de los equipamientos resulté eficaz para
la deteccién de un buque esclavista. Tal es el caso del Wanderer, equipado en Long Island con
unos grandes tanques de agua: puesto que conservaba el lujoso equipamiento que permitia
seguir llamédndole yate —espejos, vitrinas, biblioteca, cuadros y alfombras de Bruselas, asi como
cortinas de damasco—, su tripulacién consiguié ocultar su inminente empleo como transporte
de esclavos a los miembros de una patrulla britanica que lo abordd en las costas de Africa®.

Otro método de engafo era el empleado por los capitanes esclavistas que ocultaban la
capacidad de sus barcos para realizar viajes transatldnticos. Los buques cargaban méstiles y
velas adicionales para poder cruzar el Atlantico, que eran montados cuando la embarcacién se
encontraba lejos del alcance de las patrullas antiesclavistas que operaban en las costas america-
nas y se desmontaban al regreso, para aparentar que los esclavos que transportaban no venian
de Africa®. Pero, independientemente del ingenio puesto de manifiesto para continuar con el
comercio en condiciones de ilegalidad, que involucré el desarrollo de soluciones de diversa
indole, hacia la segunda mitad del siglo xix, la progresiva desaparicién de los sistemas de pro-
duccién basados en el trabajo de esclavos tanto en Cuba como en Brasil acarreé el fin del trafico
transatlantico de esclavos.

CONCLUSIONES

En las explicaciones deterministas tecnoldgicas del comercio transatlantico de esclavos se
plantea que, en su desarrollo, se fueron incorporando cambios tecnoldgicos que lo hicieron més
rentable y eficiente. En lo que refiere a las embarcaciones empleadas en la trata, este proceso
se presenta como una trayectoria de simple evolucién desde las carabelas del siglo xv hasta los
veloces e hidrodindmicamente refinados cliperes del siglo xix.

Paralelamente, en la gran mayoria de los trabajos desarrollados que analizan el desarrollo del
sistema capitalista mundial se reconoce la importancia del comercio transatléntico de esclavos
en este proceso. Sin embargo, los cambios tecnoldgicos que se produjeron
en el marco de esta actividad no recibieron la misma atencién que las trans-
formaciones producidas en la industria o la agricultura. Por otra parte, el

surgimiento de nuevos artefactos o formas de produccién recibieron una

realizarse debido a que, aunque mayor atencién que los cambios en la organizacién y la comercializacién.
estaba prohibido el trafico tran-
satldntico, era legal comerciar
con sujetos que hubieran sido
esclavizados antes de la abolicién.
Ademds, en lugares como Brasil

0 Cuba, no se habfia establecido

la libertad de vientres, por lo que
los hijos de esclavos que nacfan
eran propiedad de los amos de
sus madres. Jaime Rodrigues, De
costa a costa, 150.
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Para evitar este tipo de reduccionismos, en este articulo se propuso un andlisis socio-téc-
nico de estos procesos, lo que permite superar la consideracién de tecnologfa y sociedad como
entidades independientes. De este modo, es posible ofrecer nuevas explicaciones en las que lo
social, lo tecnolégico, lo geogréfico, lo econédmico y lo cultural son parte de una misma unidad
de andlisis: lo socio-técnico. En este sentido, en la reconstruccién del ensamble socio-técnico
del comercio transatlantico de esclavos en su etapa de ilegalizacién, es posible mostrar de qué
manera los elementos heterogéneos que lo componen —embarcaciones, accidentes geografi-
cos, depdsitos de carbdn, carpinteros navales, comerciantes, formaciones estatales y relaciones
socio-econdmicas, entre otros—, fueron transformandose como resultado de un proceso socio-
técnico de co-construccién.

Hasta comienzos del siglo xix, las plantaciones que posefan algunos estados europeos en
sus colonias de América operaban con mano de obra africana esclavizada, abastecida por
tratantes que eran promovidos, amparados y/o financiados por los gobiernos, transportada
en barcos de carga general, de tonelaje medio, propulsados a vela, sometidos a algunas regu-
laciones especificas y armados con cafiones para contrarrestar la amenaza de las naves de
guerra de los paises enemigos y piratas.

En este sentido, hacia 1750 una fragata de bandera inglesa, con rumbo al Africa, no era una
simple embarcacién cargada con mercancias para el intercambio. En su disefio, en el arma-
mento con el que contaba, en la documentacién que respaldaba las acciones del capitdn se
expresaba —entre otros elementos— el régimen legal vigente para el comercio de esclavos, las
circunstancias socio-politicas del momento y la capacidad de Gran Bretafia para proveerse de
madera. Al mismo tiempo, la disponibilidad de la fragata —y del conjunto de embarcaciones
mercantes y de guerra— sostenia en parte la existencia material y simbdlica de la sociedad
briténica de la época. Es decir, Gran Bretafia y la fragata se co-construfan simultdneamente.

A partir de la primera década del siglo xix, con la independencia de las colonias y la progre-
siva abolicién de la trata, algunos estados europeos y americanos mantuvieron plantaciones
que operaban con mano de obra africana esclavizada, abastecidas por tratantes/contraban-
distas. La mano de obra era transportada en barcos veloces, de poco calado, maniobrables o
“descartables”, propulsados a vela, con bandera o documentacién apdcrifa, perseguidos por
patrullas que incorporaron vapores a hélice en su dotacién, en un espacio geografico cada vez
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mas limitado por los tratados bilaterales entre paises que ya no combatian entre si, sino que
cooperaban en cierta medida para la persecucién del trafico.

Entonces, en la década de 1830, un cliper de bandera portuguesa con rumbo al Africa tam-
poco era un simple barco. En su disefio, en la documentacién (falsa) que portaba su capitédn
inglés, en el depésito de agua de un tamario superior al que tedricamente necesitaba la tripula-
cién para abastecerse durante el viaje se plasmaba el conjunto de restricciones para la trata y
algunas de las transformaciones tecnoldgicas —de todo tipo— orientadas a superarlas. De forma
simultdnea, la presencia en el Atldntico de unidades navales enviadas a interceptarlo denotaba
el cambio de signo en la sociedad britnica de la época. Nuevamente, Gran Bretafia y el cliper se
co-construfan simultdneamente, esta vez, en tensidn.

La abolicién de la trata por parte de la corona britdnica no acabé de inmediato con el
trafico, pero alterd sustancialmente la dindmica de una actividad comercial que durante
tres siglos habfa tenido una expansién continua. A partir de entonces, la lucha por la supre-
sién del comercio negrero dejé de librarse bajo la forma de campafias de opinién y debates
parlamentarios, para expresarse materialmente en las aguas del océano Atlantico. En la
configuracién del nuevo ensamble socio-técnico fue relevante el cambio de posicién de los
estados involucrados en el tréifico, que fueron dejando de ser garantes o promotores del
comercio —segun los casos y las épocas— para pasar a ser aliados de los grupos abolicionis-
tas. Un rol prominente le cupo al gobierno britdnico, que dedicé considerables esfuerzos
militares y diplomdticos para que la prohibicién del comercio transatldntico de esclavos se
cumpliera de forma efectiva.

Bajo las nuevas condiciones legales, los comerciantes que intentaron continuar sus opera-
ciones, redefinieron los objetivos y los problemas a resolver. Ya no era prioritario transportar
una gran cantidad de esclavos en el menor tiempo posible, sino trasladar tantos cautivos como
se pudiera, sin ser interceptado por las patrullas antiesclavistas. Por otra parte, algunas cuestio-
nes percibidas como problemas hasta aquel momento, como el cumplimiento de la legislacién
que regulaba la cantidad de esclavos que estaba permitido cargar por tonelada de desplaza-
miento del barco que los transportaba, desaparecieron cuando el tréafico pasé a ser ilegal.

Asimismo, si bien el accionar de las patrullas representaba un problema para los tratantes, al
mismo tiempo redujo considerablemente los peligros relacionados al accionar de piratas o cor-
sarios. Esta situacién fue favorecida por la disminucién de los conflictos navales entre los paises
europeos. En consecuencia, a partir de los cambios producidos en el comercio transatlantico de
esclavos durante el siglo xix, puede identificarse un ensamble socio-técnico que se diferencia del
ensamble preexistente en lo que refiere a los elementos que conforman los marcos tecnoldgicos

y en la predominancia relativa del marco tecnoldgico de la construccién naval (véase tabla 1).
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TaBLA 1: ENSAMBLE SOCIO-TECNICO DEL COMERCIO TRANSATLANTICO DE ESCLAVOS A PARTIR DE 1807

Objetivos

Problemas

Soluciones

Conocimientos
aplicados

Conocimiento
TAcito

Artefactos

Marco tecnoldgico de
la Construccién Naval

- Construir barcos més
rdpidos y 4giles.

- Construir barcos
dificiles de detectar en
alta mar.

Marco tecnolégico
de las Técnicas de
Navegacioén

- Hacer los viajes
transatldnticos més

previsibles y seguros.

Marco tecnoldgico de las
Técnicas Organizacionales

- Realizar operaciones
comerciales para las
patrullas antitrata.

- Velocidad, aceleracién
y maniobrabilidad.

- Resistencia al avance
en el agua.

- Escasez de puntos de
aprovisionamiento de
carbén en Africa.

- Traza de humo de las
calderas.

- Perfeccionamiento
del establecimiento
de la longitud en alta
mar.

- Realizar operaciones
comerciales ilegales sin ser
capturados.

- Cascos con
mejores cualidades
hidrodinémicas.

- Arboladura con los
madstiles inclinados
hacia popa.

- Entrecubiertas y

mdstiles desmontables.

- Sistemas de camuflaje.

- Ocultamiento de la
naturaleza del tipo de
comercio que se pretendia
realizar durante el viaje.

- Atribucién del registro del
barco a una nacién donde la
trata fuera considerada legal.

- Destruccién de evidencia.

- Embarque y desembarque

en lugares de dificil
identificacién y/o acceso.

- Hidrodindmica - Astronomia ,
] . L - Geograffa
- Arquitectura naval - Fisica y matematica
- Técnicas de
- Construccién naval navegacién - .
-, - Préacticas comerciales
desarrollada por transmitidas :
: L evasivas.
carpinteros. durante los viajes
transatldnticos.
- Documentacién comercial y
- Cliper de registro falsas.
- Manuales ) L
- Goleta - Embarcaciones en el limite

de su vida util.

Fuente: Los autores del articulo elaboraron esta tabla a partir de las fuentes primarias y secundarias que utilizaron

en el texto y que se encuentran referenciadas en la bibliograffa final.
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Entre los marcos tecnoldgicos que pueden identificarse en el comercio transatlantico de
esclavos, desde sus inicios en el siglo xv, tienen especial relevancia los que se refieren a las téc-
nicas de navegacidn, las técnicas organizacionales y las técnicas de construccién naval.

El desarrollo de las técnicas de navegacién alcanzado a finales del siglo xvm fue aprovechado
en el comercio maritimo y las marinas de guerra durante el siguiente siglo. A lo largo del siglo
xixm se realizaron diversos ajustes y adaptaciones en los métodos que se habian adoptado para
el establecimiento de la longitud en alta mar. Sin embargo, en la medida en que los actores invo-
lucrados en la trata ilegal de esclavos percibian como problemdticas una serie de situaciones
ante las cuales las técnicas de navegacién no fueron consideradas como soluciones adecuadas,
su relevancia en el ensamble socio-técnico de la trata ilegal es relativamente baja.

Asimismo, si bien se pueden identificar dindmicas problema-solucién para el caso de las patru-
llas contra la trata en las que se combinan soluciones organizacionales y de construccién naval,
las primeras se presentan subordinadas a las segundas. La firma de acuerdos internacionales para
eliminar la trata de esclavos sdlo era sustentable a partir de la creacién de patrullas antitrata en
las costas africanas y americanas, formadas por embarcaciones que se consideraba debian presen-
tar caracteristicas tales que les permitieran dar caza a las empleadas por los tratantes.

Para los tratantes, la necesidad de recurrir a soluciones de tipo organizacional, como la
disponibilidad de documentacién falsa, resultaba funcional solamente en el caso de ser inter-
ceptados. En general, se trataba de evitar esta situacién indeseada recurriendo al empleo de
embarcaciones adecuadas desde el punto de vista del disefio y construccién. Por lo tanto, la
predominancia del marco tecnoldgico de las técnicas de construccidn naval se verifica tanto
en el caso de los grupos interesados en la supresién de la trata, como en el de los tratantes. En
este sentido, desde los astilleros se ofrecieron soluciones a los problemas percibidos por ambos
grupos sociales relevantes. En ocasiones, los problemas eran formulados de forma similar —
velocidad y maniobrabilidad, emisién de humo— y en otros casos, resultaban exclusivos de
alguno de los grupos —las dificultades de los tratantes para abastecerse de combustible.

Hasta el momento de la abolicién, y en la medida en que las necesidades de la trata solian coin-
cidir con las del comercio maritimo en general, el comercio transatldntico de esclavos se habia
desarrollado gracias a la utilizacién de los barcos de disefio mas reciente disponibles. A comienzos
del siglo xix, este tipo de disefio era identificado con los cliperes —que también se usaron para
transportar té, pasajeros y correo; tareas en las que su alta velocidad también era considerada una
ventaja. Las cualidades especificas de los barcos utilizados por los tratantes fueron consideradas
la causa fundamental de su éxito cuando lograban evitar a las patrullas antitrata.

Esta situacién se modificé con la aparicién de los buques a vapor. Los actores involucrados
en la navegacién maritima en general les atribuyeron el cardcter de ser las embarcaciones mas
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modernas, valoraron positivamente sus caracteristicas y extendieron su empleo. Por el con-
trario, en opinién de los tratantes, algunas de sus cualidades no resultaban adecuadas a las
condiciones que presentaba el comercio de esclavos en tanto actividad ilegal. El juicio negativo
sobre su gran tamario, alto costo y menor aceleracién y maniobrabilidad resultaron en la cons-
truccién del no funcionamiento de los vapores para la trata.

Resulta significativo que la atribucién de buen funcionamiento conferida a los cliperes por
los tratantes era compartida por miembros de los grupos abolicionistas —que lamentaban que
los buques a vapor con los que contaban las patrullas antitrata no pudieran competir en tér-
minos de velocidad con los veleros de los tratantes— y por los oficiales de la marina britdnica
—que incorporaron algunos buques esclavistas capturados a sus patrullas.

Estas interpretaciones ponen en cuestion las usuales explicaciones deterministas tecnoldgi-
cas acerca del desarrollo de los artefactos. Si los buques a vapor eran ampliamente reconocidos
como los barcos mas modernos, deberfan haber estado en condiciones de imponer su superio-
ridad ante los artefactos comparativamente mds anticuados, los veleros. Sin embargo, en lo que
refiere al perfodo de la trata ilegal, resulta claro que, por una parte, el empleo de la tecnologfa
mads reciente no resultd suficiente para alcanzar el objetivo que se proponian los actores inte-
resados en acabar con el tréfico y, por otra, los actores interesados en continuar con la trata
rechazaron, en general, el empleo de la tecnologifa considerada como méas moderna en favor
de las caracteristicas de una preexistente, que encontraban mas adecuada para sus propdsitos.

La trata transatldntica ilegal continué desarrollaindose de manera cada vez més limitada
hasta que la desaparicién de los mercados compradores de esclavos en América terminé con la
demanda, lo que sent6 las condiciones para el cese definitivo de esta actividad. Las sociedades
americanas con plantaciones mantuvieron un numero decreciente de mano de obra esclavi-
zada, principalmente nacida en América. Durante el resto del siglo xix, muchos de los barcos
que cruzaron el Atldntico desde Africa cargaron sus bodegas con materias primas producidas

en el continente por mano de obra local... esclavizada.
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