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Velocidad y discrecion. Transformaciones en la nagacion maritima durante la
etapa ilegal de la trata de esclavd$

1. Introduccion

Durante el siglo XVIII la trata esclavista fue uaetividad en expansion, pero
hacia fines del siglo su legitimidad fue creciendate cuestionada. Asi, en 1807 el
gobierno britanico —el pais con mayor participa@éna trata para la época- declar6 la
abolicion del comercio. Simultaneamente, implememta politica de persecucién de la
actividad y promovio la abolicién en el resto de fmises involucrados en la trata. El
conjunto heterogéneo de elementos vinculados akmm esclavista, asi como las
relaciones entre los mismos, se reconfigurarorsenrelievo escenario.

El objetivo de la ponencia es analizar las tramsémiones experimentadas en el
comercio transatlantico de esclavos a partir delcggo de abolicion iniciado a

comienzos del siglo XIX. Este analisis se realizasénparando las caracteristicas que

" Esta ponencia forma parte de los trabajos vinasladun proyecto de investigacién, actualmente en
desarrollo, titulado: “De la produccién de esclawta produccién de bienes. La construccién socio-
técnica de sistemas de produccion basados en neanlora esclavizada (Africa-América, entre los siglo
XVI y XIX)" financiado con fondos aportados por kgencia Nacional de Promocion Cientifica y
Tecnolégica (PICT N° 13698).



tuvo esta actividad antes y después de la abolicg@onstruyendo la trayectoria socio-
técnica del comercio maritimo de esclavos entrsigles XVIII y XIX.

Las preguntas que guian este trabajo son:

» ¢ Qué relaciones se dieron entre los cambios eisafialde embarcaciones,
la construccidon naval y los sistemas de navegacigartir de la abolicion de
la trata de esclavos?

* ¢Qué transformaciones se produjeron en las adfiegdadel comercio
maritimo de esclavos durante el periodo de la ilegal?

« ¢Qué problemas se identificaron y que estrategias sdlucion se
implementaron en el comercio maritimo de esclavoartér de la abolicion?

Para superar las explicaciones usuales de estosesp® -en general,
deterministas-, en la ponencia se utilizara un adjer tedrico-metodoldgico
constructivista, que permite identificar nuevasciines, re-construir nUevos procesos
y generar nuevas explicaciones.

En el texto se presentan un conjunto de herransietgarico-metodologicas
adecuadas para la re-construccion del procesdynewa descripcion de la dinamica del
comercio maritimo de esclavos hasta el siglo X\iha exposicion de los cambios
producidos a partir de 1807 y se concluye con aguabservaciones sobre la
trayectoria socio-técnica del comercio maritimoedelavos haciendo hincapié en los

cambios producidos a partir del proceso de abalicié

2. Abordaje tedrico

En el conjunto de trabajos que han abordado demimtas disciplinas el
analisis del sistema de produccion basado en manobdh esclavizada, la cuestion
tecnoldgica ha sido estudiada sélo parcial y pecdénente. Por su parte, en la historia
de la tecnologia practicamente se ha dejado de dhdestudio de las tecnologias
vinculadas con la produccién basada en mano deesbtavizada.

La propuesta de este trabajo es enfocar el temdedesa perspectiva socio-
técnica. La opcion por este tipo de este abordaica realizar una re-construccion
analitica de las complejas relaciones entre actoatefactos, instituciones politicas y
sistemas tecno-productivos, ideologias y conocitageriecnoldgicos, donde, en el
mismo acto en que se diseflan y aplican socialnmesteéecnologias, se construyen
tecnolégicamente o6rdenes juridico-politicos, orgaciones sociales y formas de

produccion de bienes y servicios. De este modgostble evitar los reduccionismos



monocausales derivados de los abordajes deterasnisbciales o tecnoldgicos,
predominantes en los trabajos previos de los efisticiales de la tecnologia.

En este sentido, el analisis se basa en el emgkcomcepto ddrayectoria
socio-técnica(Thomas, Versino y Lalouf, 2003). Una trayectoraxis-técnica es un
proceso de co-construccion de elementos heterogénaocesos productivos y
organizaciones, e instituciones, relaciones usymoductor, relaciones problema-
solucion, procesos de construccion de “funcionatofende una tecnologia,
racionalidades, politicas y estrategias de un agtasimismo, de un marco tecnoldgico
determinado. Este concepto permite ordenar relasiocausales entre elementos
heterogéneos en secuencias temporales en lassgsciadades construyen tecnologias
al mismo tiempo que las tecnologias construyeredadies.

Parte de los elementos que pueden identificarseo coomstitutivos de la
trayectoria socio-técnica son a su vez generadolm@plicacion de otras herramientas
analiticas de raiz constructivista orientados aelaonstruccion de las relaciones
dinamicas y reciprocas entre productores, usuaioartefactos en términos de
atribuciones de sentido, construccion y estratedgaesolucion de problemas, criterios
de disefio y valoraciones. De este modo es posiblear de manera no determinista
priori la forma especifica que adopta un artefacto enspacto socio-histéricamente
situado.

La operacion analitica se inicia con el reconoanttede que en diferentes
momentos del desarrollo de las tecnologias puedstatarse la existencia de una
diversidad de significados que le son atribuidaslp® grupos de actores involucrados,
es decir, hay una maydlexibilidad interpretativa(Bijker, 1995). La construccion
social de una tecnologia es resultado, para Bijder,dos procesos combinados:
clausuray estabilizacion O tal vez seria mas adecuado plantear que soaspestos
del mismo proceso. El proceso de clausura impliealg flexibilidad interpretativa de
un artefacto o tecnologia disminuye. El grado debéizacion es una medida de la
aceptacion de una tecnologia por parte de un gta@etores. Cuanto mas homogéneos
sean los sentidos atribuidos a una tecnologia, nsgya el grado de estabilizacion.

Los procesos de clausura y estabilizacion apareger dos perspectivas que
iluminan diferentes apariencias de un mismo fen@amex) la clausura lleva a una
disminucion de la flexibilidad interpretativa —utexnologia deviene dominante y los
otros artefactos cesan de existir—, b) como patenismo movimiento, la tecnologia

dominante desarrollara un creciente grado de digatidn en uno 0 mas grupos de



actores. Este proceso no es definitivo y la disputade reabrirse, por ejemplo, como
consecuencia de cambios en la relacion de podex krgt grupos de actores (Bijker,
1995).

Bijker considera también que en la medida en geedistintos grupos operan
con los artefactos, pueden identificarearcos tecnoldgicgsconjuntos de elementos
qgue se producen en la interaccion de los sujetnsla tecnologias y de los sujetos
entre si y que pueden incluir los conocimientositdieos involucrados, los criterios
que definen el buen funcionamiento de los artefadts modos de construccion y las
estrategias de resolucion de problemas.

Este es un concepto tedrico-analitico (no del pldados actores), que intenta
dar cuenta de la complejidad del objeto de analisis marco tecnolégico es
heterogéneo, en el sentido de que no se refielayexitemente a un dominio cognitivo
o social. Entre los componentes de un marco tegmal&e encuentran tanto artefactos
ejemplares como valores culturales, tanto objetieosno teorias cientificas, o
conocimiento tacito.

Asimismo, los marcos tecnologicos no son entidéigless su caracter interactivo
los hace conceptos intrinsecamente dindmicos. Urcangecnologico no reside
internamente en individuos o externamente en lardiEza -es externo al individuo,
pero interno al conjunto de interacciones individsaen los grupos sociales. Por lo
tanto, un marco tecnologico necesita ser sosterpdtinuamente por interacciones, y
seria sorprendente que sus caracteristicas perimamesin cambios.

Para abordar un proceso histérico tan amplio, yeleque interactian tantos
elementos en diferentes escalas de influencia,eessario desarrollar un nivel de
agregacion mayor para el analisis. Para constnarnueva unidad de andlisis, Bijker
propone la utilizacion del concepto desamble socio-técnic®entro de un ensamble
socio-técnico es posible diferenciar diferentescositecnologicos en interaccion. Las
dindmicas internas de los ensambles pueden estarmgadas por las diferentes
relaciones planteadas entre los marcos tecnolégis®sos componen.

Los ensambles socio-técnicos pueden presentarenliésr configuraciones; si
hay un marco tecnolégico hegemdnico que se impobee sl resto, si hay dos o0 mas
marcos tecnologicos divergentes tratando de impsaoer criterios, 0 como tercera
opcion, no aparece un predominio y diferentes ferah@ solucion se pueden ofrecer

para resolver los mismos problemas (Bijker, 1995).



Finalmente, con el ordenamiento cronolégico de diferentes elementos
identificados/re-construidos en la trayectoria gdécnica correspondiente, es posible
generar explicaciones mas amplias y comprensivaksigrocesos simultaneos de

cambio tecnoldgico y social.

3. Comercio transatlantico de esclavos durante eigto XVIII

En el siglo XVIII, el comercio transatlantico deckesos habia llegado a su
momento de mayor expansion a medida que aumentalmduenen transportado y el
namero de paises que participaban del mismo. Duesie periodo se mantuvieron los
objetivos centrales que se plantearon desde lasosnidel comercio maritimo de
esclavos: Transportar todos los esclavos que serpug tratar de venderlos al mejor
precio posible. En este sentido, la mayor diferemgie puede sefalarse es el notable
aumento de demanda de esclavos en América. Bae eistunstancias, a lo largo del
periodo analizado se registran variaciones en flesigs de los cautivos en las costas
africanas y en América, debido a la alta demaralaaymento de la competencia.

En la busqueda de concretar estos objetivos seljortal identificacion de una
cantidad de problemas a los cuales se buscé garasta desde diferentes estrategias de
solucion que pueden entenderse como parte detdsstimarcos tecnoldgicos.

Los actores involucrados en el comercio atlanticschron maximizar los
beneficios tratando de evitar que los barcos taoi@lgun tramo de sus viajes s6lo con
lastre. Sobre esta base se establecio el comerciags multilaterales.

Este sistema comercial, consistia en realizar vigjee tocaran distintos puertos
en los cuales los capitanes realizaban operacideesompra y venta segun la
oportunidad. Para concretar este tipo de operagiara necesario que los capitanes y
agentes recibieran ordenes flexibles que se acomodalas circunstancias del viaje
(Morgan, 1992: 519-522).

El llamado comercio triangular de esclavos es anockjemplo de este tipo de
estrategia comercial. Aparentemente, los capitaselavistas de Bristol contaban entre
sus instrucciones que si el viaje se retrasabalgdin motivo y se podia deteriorar la
salud de los esclavos, los mismos fueran vendidosalgin puerto mas cercano
(Morgan, 1992: 522).

Sin embargo, la trata de esclavos tenia caradtadgbropias que provocaron el
planteo de objetivos puntuales: transportar todeskclavos que se puedan y tratar de

venderlos al mejor precio posible. En este sent@pesclavos eran una mercancia muy



particular. Se los debia cuidar y alimentar a lgdade los viajes transatlanticos para
asegurar un buen precio de venta. A este tipo dblgma se sumaba el avance de
movimientos abolicionistas, que denunciaban y oaiitan esta actividad.
Probablemente, los tratantes buscaron evitar dartd¢s/os y pruebas a los defensores
de la abolicién para seguir desarrollando sus céagpaPor estas razones los viajes
debian ser bien planificados y era necesario quilubiera escasez de alimento y de
agua potable durante la travésia

Durante esta etapa, en Inglaterra, se produjo meaio de las criticas a la trata
esclavista en el marco de una campafia aboliciortist@gumento principal esgrimido
por los abolicionistas era que las condicionesasmglie eran transportados los esclavos
favorecian las altas tasas de mortalidad que habias viajes esclavistas (Clarkson,
1786: 128-134; 1808). En particular se planteaba lguexcesiva sobrecarga de las
cubiertas de esclavos, practica que los anglosajbamaronTight-Packing, reducia
las posibilidades de supervivencia de la poblaaféicana transportada

Como solucion a este tipo de problema, los bareotadcompafia holandesa,
por ejemplo, llevaban pequefias aberturas en ebcados lados de la cubierta de
esclavos para mejorar la aireacion del ambiente.e8ibargo, la presencia de estas
portafiolas abiertas generaba dificultades cuandoaelo estaba muy cargado y se
enfrentaba a fuertes marejadas, ya que corriaoridegnundarse (Barbot, 1746: 546;
Falconbridge, 1788: 24)Otro sistema destinado a mejorar la circulaciénaite fresco
bajo cubierta fue desarrollado por los tratanteseses durante en el siglo XVIIl. Este
sistema consistia en la construccién de chimeneadeta de velas que servian para
ventilar el ambiente (Falconbridge, 1774: 24; UNES2000).

Por su parte, los gobiernos propusieron otra sauaieste tipo de problemas a

través del dictado de normas que ponian limitesialero de esclavos transportados.

! Los problemas identificados en este ensamble 4éciuco y las estrategias asumidas para resotverlo
respondian a diferentes marcos tecnolégicos. Algimetoriadores, como Phillip Curtin, plantearom qu
dos variables influian en los niveles de mortalidaddistancia recorrida y el tiempo de viaje (@urt
1969). Este planteo se basaba en que la mortadidize los esclavos transportados hacia Américalera
resultado de las malas condiciones en las quessddiaba en los barcos. La escasez de alimerstgaay,

el maltrato y la existencia de un ambiente qudifaba el contagio de enfermedades habrian sido las
principales causas de muerte (Kletral, 1975; Stein, 1979).

¢ Esta préactica es la que lldefonso Gutiérrez Azbpa(1987) denomina en espafiol como “fardos
prietos”.

® Los argumentos expresados en las denuncias amidigis constituyeron luego la percepcién mas
extendida acerca de las caracteristicas de lossviajaritimos durante la trata. Esta imagen perduré
incluso en los trabajos de los historiadores hasts del siglo XX (Klein, 1978; Garland y Klein985;
Miller, 1981).

* La apertura de portafiolas o portas en los cageosabitual en los buques de guerra desde comienzos
del siglo XVI. La utilizacion de este tipo de sisi@ evidencia un proceso resignificacion de tecriafg



Para algunos tratantes, este tipo de método noiohmdza porque reducia sus
posibilidades de ganancia. Sin embargo, este tplegislacion, sobre todo en el caso
de la ley Dolben, puede ser concebido como unadoda calmar los reclamos
abolicionistas y asegurar la continuidad del negoEn este sentido, estas leyes, son
desarrolladas como solucion a las presiones quenpemriesgo el negocio.

Este tipo de legislacién fue acompafiado por tramsfoiones en las practicas y
en los tipos de barcos utilizados en el traficoedelavos. En algunos casos, como
solucion al problema de la limitacion de carga gsiblecia la ley, se modificaron los
disefios de los cascos para que cumplir con eld@nde registro requerido sin perder
capacidad de carga.

Asimismo, cualquier problema que hiciera el viajasmargo de lo previsto,
aumentaba el riesgo de vida de los esclavos, deipagaciones y la rentabilidad del
negocio. Esta situacién exigia una gran pericibbsl€apitanes y hacia necesario contar
con todos los medios disponibles para asegurarueiplimiento de los plazos
establecidos. De este modo el problema de la \&dcy maniobrabilidad planteado
para la construccion naval, también fue consideragimo resoluble a través del
desarrollo de las técnicas de navegacion.

En este contexto, la trata de esclavos parece ladpsto un papel central en el
proceso de formacion de tripulaciones que luegcstgren servicios en viajes
transatlanticos mercantiles y en misiones de guBueante los debates parlamentarios
en los que se discutia la posibilidad de declaabblicion de la trata de esclavos. Se
presentaron una serie de testimonios de tripulam®gitanes y médicos de viajes
esclavistas que denunciaban las malas condiciomdaseque eran transportados los
cautivos africanos, e incluso el alto indice detalolad que se presentaba entre las
tripulaciones de los barcos (House of Commons, J17B%tos argumentos fueron
respondidos, entre otros, por el coronel John arlele Liverpool, que expresaba que
el comercio maritimo de esclavos era de gran prave@ara la marina aclarando que:
“...Ia trata africana de Liverpool es, en propancila cantidad de brazos empleados, la
principal escuelanfursery de marineros para el comercio en este pais.afl€ion,
1791: 25).

Algunos defensores de la trata resaltaban la infiaepositiva de esta actividad

en la navegacion en general, argumentando que easel de que se declarara la

® John Tarleton pertenecia a una familia destacadaivérpool por su activa participacion en la Trata
esclavista.



abolicion el poderio naval britanico sufriria urpiontante deterioro. Para Tarleton, esta
medida no haria mas que engrandecer a los enengglvgylaterra en el comercio y la
navegacion (Tarleton, 1791: 30). Michael Renwickg8et, comerciante de Liverpool,
planteaba una posicién similar en su panfleto d&@816h el que expresaba que: “la
abolicion pone en riesgo la existencia del podexdoitimo inglés” (Sergent, 1788: 32).

Entre los problemas que afectaban a toda la nanvegararitima se destacaba la
eventual necesidad de enfrentar a corsarios y Budgi@armadas enemigas. La solucion
considerada mas adecuada, fue la construccionrdesbeapaces de llevar cafiones sin
disminucién de su capacidad de carga.

Asimismo, no se esperaba que el armamento de toeshasclavistas cumpliera
funciones Unicamente defensivas. Entre las actieslaelacionadas a los viajes de la
trata de esclavos estaba incluida la de captuigudsuenemigos. Por ejemplo, en 1803,
el empresario de Liverpool Thomas Leyland, propietdel barcoEnterprize envia al
capitan Caesar Lawson una carta con instrucciomessps: Tenemos en nuestro poder
patentes de corso (letters of marque) contra Francla Republica de Batavia, y si es
tan afortunado de cruzarse con cualquier buque ste erigen y capturarlo, envielo
directamente a este puerto bajo el cuidado de umzépmaster’ y una suficiente
cantidad de hombres de su tripulaciéh(Williams, 1897: 601-602). Al concluir su
viaje, el capitan Lawson le envio al propietarid Baterprize un resumen de su viaje
destacando que habia apresado al Bergantin espafidigustin y recapturado al buque
llamado John de Liverpool. Este udltimo iba cargado con 261 aszd que fueron
enviados a Dominica (Williams, 1897: 601).

Los accidentes provocados por errores de calculosemétodos de orientacion
en alta mar, eran percibidos como uno de los pnoddemas graves que habia en la
navegacion. La pérdida de gran cantidad de bamidas humanas y mercancias,
afectaban a las marinas de guerra, las flotas mesxy a los barcos esclavistas. La
solucion mas aceptada para este problema fue &m@bh de un método preciso de
establecer la longitud en alta mar.

La estrategia planteada por los estados europeasgmlver el problema fue el
establecimiento de concursos y la creacion detuiegtnes cientificas que, aparte de
buscar la solucion, actuaban como jurados de lagetencias. Entre los métodos
propuestos, los considerados mas viables fuerometdicion de distancias lunares y la
utilizacion de relojes de precision. Para ello meeesario el desarrollo de instrumentos

como el sextante, para la observacion astronomilce, crondémetros marinos.



La busqueda de la solucion a este problema puddedmise como un momento
de aumento de la flexibilidad interpretativa respetel método adecuado de medicion.
La idea de que una solucion de tipo cientificoctaho la observacion astrondémica, era
la mas apropiada, era fuerte en ciertos espaciogasion. Sin embargo, la formacion
necesaria para realizar este tipo de observacexteslia el rango de los conocimientos
usuales de los capitanes de barco de la época.

En la evaluacion de los distintos métodos y artefase pusieron en juego
criterios de evaluacion tales como la complejidadsimplicidad en la operacion, el
costo, la confiabilidad y la maniobrabilidad de Instrumentos. Finalmente, a finales
del siglo XVIII se arrib6 a un momento de estabitibn en el que ambos métodos
fueron considerados como validos y hasta compleariest

La situacion del comercio maritimo de esclavos éabtanzado asimismo un
momento de estabilizacion para finales del siglolIX\Se habia llegado a diversas
instancias de clausura en las dinamicas probletnaién referidas a la orientaciéon o la
defensa en alta mar; se consideraba que los prabldmbian sido parcialmente
resueltos a partir de diferentes estrategias. ®mbaego, esta situacion cambid

radicalmente a comienzos del siglo siguiente.

4. Comercio maritimo de esclavos a partir de 1807

En 1807, después de varias décadas de debatesn®aid britanico declard la
abolicion de la trata de esclavos, que result@esfinitiva. Este hecho marcé un cambio
profundo en la dinamica del comercio maritimo delaa®s, tal como se habia
desarrollado hasta entonces. Asimismo, la coromanira habia decidido terminar con
la trata, pero no estaba dispuesta a entregaritgragnte a comerciantes y marinos de
otras nacionalidades el negocio que acababa del@an

A partir de la abolicion declarada por Gran Bretafiagin barco o ciudadano
britAnico podia transportar y comerciar esclavam €l avance de las negociaciones
iniciadas por la corona britanica se fue transformoala relacion que existian entre los
estados europeos Yy la trata. Algunos comenzaransaguir la actividad y a desarrollar
estrategias en este sentido, mientras que otrosatmus preservar parte del negocio
aunque fuera en una menor escala.

A lo largo de los afios que siguieron a la abolici@ncorona britanica logro
firmar algunos acuerdos y tratados con otros pgisea controlar el comercio de

esclavos. En 1817 se firmo el primer acuerdo ahglo-que establecia la finalizacién



de la trata de esclavos al norte de la linea dehdar, y al poco tiempo se firmd un

tratado similar con la corona espafiola que limitEsaoperaciones del comercio de
esclavos a los mares vy territorios ubicados aldglirparalelo 10°N. Sin embargo, a
pesar de este tipo de negociaciones, los trataetesigen espafol y portugués fueron
los que dominaron la actividad durante todo elosiJIX, y los esfuerzos por controlar

la trata ilegal recayeron casi por completo eniaaala britanica.

Durante estos afios, también se establecio en Sieora el Cuartel Ggeneral
Anti-trata y el tribunal del Almirantazgo para cdimrar las operaciones y llevar a cabo
los diferentes procesos judiciales contra cometesade esclavos de origen inglés. Las
sanciones aplicadas a los condenados fueron madifcpor nuevas leyes como la de
1811 que establecia una pena de catorce afosldeidaen Australia para los tratantes
capturados.

Asimismo, se crearon en las costas occidentaléSrd colonias en la cuales
se buscaba radicar a los esclavos liberados dulahteperaciones realizadas por las
patrullas anti-trata. Los britanicos fundaron l#éoo@ de Sierra Leona, mientra que los
Estados Unidos hicieron lo propio con Liberia.

El desarrollo de esta serie de cambios, permitnstruir un nuevo ensamble
socio-técnico del comercio transatlantico de esdalza caracteristica principal de este
nuevo ensamble fue la condicidn de ilegal que satiduyé a la actividad. La
necesidad de asegurar el efectivo cumplimientostieseacuerdos internacionales y los
intentos de violar los mismos por parte de losahtss, influyeron de manera
determinante en la configuracion de este nuevonanisa La nueva situacion en la que
se desarrollaba el comercio maritimo de esclaymater de 1807, generd un proceso de
redefinicion de objetivos y problemas a resolver.

Objetivos y problemas

Para los tratantes y otros actores involucradoslecomercio maritimo de
esclavos a partir de 1807 ya no era suficiente tcasladar a la mayor cantidad de
esclavos en las mejores condiciones de venta pssitaimbién era necesario evitar a las
patrullas antiesclavistas. Incluso, la preocupaqén la cantidad y la calidad fue
disminuyendo en la medida en que las prohibiciosesiban extendiendo. Otro
fendmeno que impactd en las actividades del comessclavista fue el proceso de
emancipacion desarrollado por buena parte de léguas colonias espafiolas en
América. Este proceso redujo considerablementenaadda de esclavos, debido a que

las nuevas naciones independientes incorporaraa sas politicas diversas formas de
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prohibicién del trabajo esclavo. De este modo aalteda de mano de obra esclava se
redujo casi exclusivamente a Cuba y Brasil.

En el nuevo escenario en el que se desarrolléreécmo maritimo de esclavos
las practicas comerciales se fueron asimilando pacpoco a las vinculadas al
contrabando. Durante las primeras décadas del Xl¥lplas operaciones del trafico de
esclavos se fueron adaptando a los resquiciosfogeEian los acuerdos anti-trata que se
firmaban entre los distintos paises. Por ejemple chpitanes de buques originarios de
paises que habian suscripto convenios de abolicainbiaban su bandera y adulteraban
la documentacion simulando ser de otra nacionali®ad este motivo las patrullas
britAnicas apostadas en las costas africanas ddhtarceptar cualquier buque
sospechoso con derecho a capturar barcos esclavigtatas o0 que presentaran
documentacion falsa.

Aparentemente, en la medida en que el trafico maritle esclavos se convirtid
en ilegal, los riesgos que fueron considerados qomnaipales por los tratantes durante
el siglo XVIII se redujeron. Uno de los motivoseai&o ultimo fue la disminucion de los
conflictos maritimos entre paises europeos. Luegdadexperiencia de las guerras
napolednicas y los acuerdos del Congreso de Viasamonarquias europeas se aliaron
frente a un nuevo enemigo comin que era el pefigvolucionari8. Asimismo, los
acuerdos firmados por las diversas naciones paraotar el trafico de esclavos y la
constitucion de patrullas anti-trata generaron diseninucion del accionar de piratas y
corsarios. Esta situacidon se debié a que la misithtipal misidn que tenia la patrulla
africana era la proteccion del comercio legal,lpajue se autorizaba la intercepciéon de
cualquier navio sospechoso (Eltis, 1987: 131).

De este modo los peligros que habian sido ideatitis en el comercio maritimo
durante el siglo XVIII, desaparecieron practicareeniurante el siglo XIX. Esta
disminucién de los riesgos beneficié también ardéatde esclavos que se vio menos
afectada por los atagues de armadas enemigas arioersAdemas, la l6gica de la
actividad se fue modificando ya que el primer peotd a resolver era no quedar
incriminado como tratante. Esta situacion llevabdos capitanes de los barcos

esclavistas a optar por hundir su propio buquesatiteser abordados por una patrulla

® Luego de derrotar definitivamente a Napoleén Bar@p y poner fin de ese modo al proceso
revolucionario iniciado en Francia en 1789, las argnias europeas se comprometieron a defenderse
mutuamente frente a la posibilidad de nuevos pmigimilares. El mas claro ejemplo de este acueielo

la intervencion francesa en Espafa, con el avdhdganta Alianza, para frenar la revolucion liberal
iniciada en 1820.
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anti-trata, debido a que, en la medida en quedssicciones al trafico crecian, los
precios de los esclavos aumentaban. Para algupdares que patrullaban las costas
africanas el negocio esclavista era rentable nasnfue hubiera un solo barco que
pudiera escapar y llegar a vender su carga (Y@®80:111). Entre los altos costos que
habia que enfrentar se contaba la pérdida de busptesos con su carga si debian
enfrentarse a una patrulla anti-esclavista.

La obtencion de financiamiento para la concreci®miad operaciones de la trata
transatlantica durante su etapa ilegal, pareceaberhsido una tarea dificil de lograr.
Los principales financistas de estas actividadesofu los plantadores, que seguian
demandando mano de obra esclava. Estos empredari@ acceso irrestricto al
crédito para obtener los recursos necesarios penacfar las costosas operaciones de la
trata ilegal (Eltis, 1987: 156).

Bajo las nuevas condiciones del trafico, la fldidlid interpretativa acerca de
las caracteristicas que debia tener un buque estaeldire en aumento. En este proceso
se fueron diferenciando cada vez mas respecto sleerigpleados en el comercio
maritimo en general, adquiriendo mas particulaedad.as exigencias que debian
cumplir estos buques ya no eran soélo su capacidactaiga y velocidad. Las
embarcaciones utilizadas para el trafico de esslalgbian ser mucho mas rapidas,
agiles y con la capacidad de camuflarse, escondismderdadera mision.

Hasta el momento de la abolicion, la trata traaséita de esclavos era una de
las distintas actividades del comercio maritimageneral. De este modo, en muchas de
las dinamicas problema-solucién correspondientestas operaciones habia problemas
compartidos para los que los barcos y disefios esvahas recientes fueron
considerados como formas de solucion adecuadas.

Durante el siglo XIX, los barcos a vapor fuerongidarados como la tecnologia
mas avanzada disponible, sin embargo su empled eonngercio transatlantico de
esclavos fue limitado.

Buques a vapor

Los primeros buques a vapor fueron desarrolladesedeomienzos del siglo
XIX iniciando una nueva era de la navegacién nmadtiEstas nuevas embarcaciones
fueron consideradas como el principal medio papeaise de las limitaciones que
implicaba navegar dependiendo del viento. Sin egthdos barcos a vapor fueron poco
utilizados para el trafico esclavista en la medidaque la incorporacion de esta nueva

tecnologia en la navegacion atlantica coincidié ebproceso de abolicion. Para los
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tratantes, los barcos a vapor presentaban algimigaciones para su utilizacion para la
trata.

En primer lugar, habiendo pocos lugares de abastemio en las costas
africanas, resultaba dificil proveerse de carbére ihtentarlo, las patrullas
antiesclavistas podian prever méas facilmente abtigp de los buques esclavistas y
mejorar sus chances de capturarlos.

Otro problema que presentaban los primeros vapenessu alto costo, sobre
todo si se corria el riesgo de ser interceptadauparpatrulla anti-esclavista que podia
expropiarlo (Eltis, 1987: 275-276). Ademds, debigola columna de humo que
producian eran relativamente mas faciles de deteata los barcos de las patrullas.

Los vapores presentaban otra desventaja para sucaso transporte de
esclavos. El espacio disponible bajo cubierta estiaitado por la instalacién de las
calderas y de su depdsito de combustible —elementssntes en un velero-, lo que
restringia la capacidad de alojamiento para casityvprovisiones. La escasa utilizacion
de este tipo de buques para el trafico de esclawede inferirse asimismo del hecho de
que sobre 150 casos de contrabando de esclavas joagados por la comision mixta
anglo-brasilefia de Rio de Janeiro, solamente esemeenciona el empleo de un barco
a vapor (Rodrigues, 2005: 144).

Sin embargo, algunos tratantes llevaron adelarges/itransportando esclavos
con este tipo de naves sobre todo hacia Cuba il Blas regiones en las que mas
tardiamente se declaré la abolicion definitivaaleratd. A mediados del siglo XIX, en
pleno periodo de la abolicién, un comerciante déaess de La Habana llamado Julian
Zulueta habia conformado una importante flota dedsaa vapor dedicados al trafico
esclavista (Thomas, 1998: 766).

A pesar de estas escasas excepciones y debiddifidakades identificadas por
los tratantes, el comercio transatlantico de essl@e siguio realizando con veleros. Sin
embargo, bajo las nuevas circunstancias debiam&grrapidos y agiles que los que se
habian utilizado durante la trata legal.

Veleros

Durante el siglo XIX la utilizacién de embarcacieree vela para el trafico de
esclavos se extendié hasta casi la finalizacidimitieh de este tipo de comercio a

" Aparentemente, los buques a vapor fueron conslderadecuados para el trafico en la Bahia de Benin
debido a que los vientos dominantes en la regiém elemasiado suaves para impulsar a un velero
pudiera a altas velocidades (Eltis, 1987:276).
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través del océano Atlantico. Durante el traficgdliecon las costas brasilefias, los tipo
de buques mas utilizados fueron disefios similafdes gue se utilizaron hasta finales
del siglo XVIII. En las listas de barcos apresaposlas patrullas de la comision mixta
es frecuente la mencion de distintas variantesedgantines y escunascfoonerscon

un desplazamiento medio de 130 toneladas. Las eaddanes mas grandes entre las
registradas no superaban en ningun caso las 26xtas (Rodrigues, 2005: 147-148).

El uso de barcos de bajo calado como los menciapgaomitia a los tratantes
pasar mas desapercibidos que con los grandes bumgesitilizaban las patrullas
antiesclavistas, en su mayoria fragatas que hap#ticipado de las guerras
napolednicas. El menor tamafio de los buques d#icalasimismo su deteccion visual
en alta mar.

El comercio de esclavos con Cuba se distinguio lpancorporacion de un
nuevo disefio de velero que fue el mas utilizadasmwperaciones de la trata en la isla.
Estas nuevas embarcaciones, denominadas clipdrap&mn comenzado a construir en
Estados Unidos a comienzos del siglo XIXos clipers eran capaces de desarrollar
gran velocidad debido al disefio de su casco, aargarelativamente estrecho, que
ofrecia una menor resistencia al avance. Asimisneorporaban mayor namero de
velas distribuidas en mastiles que, en ocasione=oii colocados con una cierta
inclinacién hacia popa para aprovechar mejor eLisgpdel viento.

Estas embarcaciones de cascos estilizados y glames eran reconocidos por
sus cualidades marineras, e incluso por sus camdisi estéticas. Theodore Canot,
tratante de origen francés, dej6é una vivida imatgnmpacto que le provocé el haber
observado por primera vez a los clipers utilizagasa el comercio maritimo de
esclavos en el puerto de La Habana: “...mi ojoin@awt mi interés fueron impactados
por las prolijas formas de las velas de los afgatlarcos tratantes, que, al mismo
tiempo se congregaban en La Habana. Eran algonfagei para mi mente por su
belleza (...). Esos audaces barcos tratantes, uortascos de flecha y méstiles muy
inclinados se apoderaron de mi imaginacion...” (Cab®54: 60).

Asimismo, los capitanes de los navios de la arnreglasa que perseguian a los
esclavistas, solian quejarse por la impotenciasgméian al enfrentarse a estos veloces
veleros. Incluso, se planteaba que los buquesvestels eran capaces de escapar hasta

de los barcos a vapor, incorporados por la pathuitanica en Africa desde 1822 (Yule,

8 Su nombre derivaba del término ingdip (cortar o recortar), que hacia referencia a lagidades
hidrodinamicas de los cascos de estos barcos.

14



1850: 9). Distintas opiniones expresadas a lo laigb siglo XIX coincidian en
considerar a los clipers mucho mas rapidos qupdeados barcos esclavistas del siglo
XVIII, aunque también se reconocia que su capadigadarga era menor. Esta menor
capacidad de carga no parece haber afectado kbileddad de la trata, probablemente,
por el aumento de los precios de los esclavos alertirse en ilegal. (Reade, 1864:
241; Edinburgh Review, 1850: 253; Ballou, 1854:)186

A pesar de la incorporacion de estos nuevos y gslbarcos, con el aumento de
la presién anti-esclavista, la velocidad y la agil de las embarcaciones no eran
suficientes para evitar ser capturados. Por estévonse desarrollaron nuevas
estrategias orientadas a ocultar la finalidad devigjes esclavistas.

Discrecién y Camuflaje

Conjuntamente con la eleccion de embarcacionesce®lose incorporaron
técnicas de camuflaje para ocultar el verdadercetidmde los barcos esclavistas. En la
mayoria de los casos se trataba de no transport@l eiaje hacia Africa cadenas,
grilletes y otros equipamientos especificos obviameaelacionados con la trata. En
algunas ocasiones se construia a ultimo momenteenimacubierta para transportar a
los esclavos que podia desmontarse rapidamenteasn de necesidad (Rodrigues,
2005: 150).

En el acuerdo anglo-espafiol de 1835, por el cuatol@na espafiola se
comprometia a finalizar con el comercio de esclagesestablecia de forma precisa
cuales eran los elementos distintivos para detemmgue un barco mercante era
utilizado para la trata. Entre las caracteristiadpidicadas en el tratado a un barco
esclavista figuraban la presencia de: escotillagri@s con redes, separaciones o0
divisiones en las bodegas, tablones de repuestb qmastruir una segunda cubierta,
cadenas, grilletes o manillas, una caldera de taraaéesivo para las necesidades de la
tripulacion. Asimismo, se consideraba que la erigte de una gran cantidad de
provisiones o de recipientes para agua, eran wnebarde que un barco estaba por
realizar una operacion vinculada al comercio déaess (Reino de Espafa-Gobierno,
1835: 17-22).

En algunas ocasiones, los capitanes esclavistabdrade ocultar la capacidad
de sus barcos para realizar viajes transatlanycbacer creer a las patrullas anti-
esclavistas que operaban en las costas americaadssgesclavos que transportaban no
venian de Africa. En algunos casos, los buquesabantcon maderas para mastiles y

velas adicionales para poder cruzar el Atlanticag cse instalaban cuando la
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embarcacion se encontraba lejos del alcance deatagllas, y de la misma manera se
desmontaban al regreso (Rodrigues, 2005: 150).

Tal vez el caso mas curioso en el arte del didbdzrindd el Wanderer. Este
buque habia sido construido orignalmente para comee las regatas de (Gleason,
1984: 59-62). En el afio 1858 fue equipado en Lslapdtl con grandes tanques de agua
-elemento que podria haber alertado acerca dditkadtprevista para el barco-, pero se
conservo el lujoso equipamiento que permitia sdfammandole yate: espejos, vitrinas,
biblioteca, cuadros y alfombras de Bruselas, asiocoortinas de damasco (Dow, 1927:
277-278).

Finalmente, hacia la segunda mitad del siglo XIX,la& medida que el trabajo
esclavo fue desapareciendo en los paises amerjcahaesmercio transatlantico de

esclavos fue llegando a su fin.

5. Conclusiones

Con la abolicién de la trata de esclavos se prodogprofunda transformacion
de la dinamica de una actividad comercial con ouatglos de desarrollo. La re-
construccion de su trayectoria socio-técnica permittender los cambios producidos
como resultado de un conjunto de interaccionese ealementos heterogéneos, un
proceso de co-construccion de tecnologias y saésda

Leyes como la ley Dolben, los piratas y corsarias,compafiias comerciales,
los cafiones y los barcos que los transportan,riidgmas para establecer la posicion
de un barco en alta mar, los crondmetros y lasasahinares fueron parte de los
elementos que configuraron el escenario en el guaesarrollé la trata transatlantica
hasta 1807.

Las leyes de abolicion y los tratados de adhesa@npatrullas anti-esclavistas,
los nuevos disefios navales, las estrategias deflegania disponibilidad de carbon, la
creacion de paises para los esclavos libertosstintdis regiones del Africa occidental,
los cambios en la politica comercial britanicaaemento de precio de los esclavos,
entre otros, configuran el nuevo escenario. Anatlpaestos cambios sin estableaer
priori la determinacién de unos sobre otros, es posiplicar las transformaciones del
comercio maritimo de esclavos como resultado deambio en el ensamble socio-
técnico vigente hasta el siglo XVIII.

En el ensamble socio-técnico de la trata trandatientre los siglos XVII y

XVIII se combinaban dinamicas problema-solucionegistentes con algunas nuevas,
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cuyas soluciones -simultaneas y complementariagdgn ubicarse en diversos marcos

tecnolégicos (Cuadro N° 1).

Cuadro N° 1

Marcos tecnoldgicos del ensamble socio-técnico del comercio maritimo de esclavos en su
configuracion de los siglo XVIl y XVIiI

Marco tecnoldgico de la
Construccién Naval

Marco tecnoldgico de las
Técnicas de Navegacion

Marco tecnoldgico de las
Técnicas comerciales

- Construir barcos mas
rapidos y agiles, sin

- Hacer los viajes

- Mejorar |a rentabilidad de

- Forrado de cobre de los
€ascos

- Creacion de escuelas de
marineria

ieti X transatlanticos mas . )
Objetivos | perder la capacidad de e los viajes comerciales
carga previsibles y seguros
- Maniobrabilidad - Reclutamientoy - .
 Estabilidad formacion de marinosy | - Inseguridad
Problemas o tripulaciones - Retrasos
- Resistencia al agua -
z - Establecimiento de la - Altos costos
- Durabilidad de los cascos | |ongitud en alta mar
Estandarizacion - Creacion de sociedades
normalizacion deyla cientificas - Desarrollo de sistemas de
construccién naval - Concursos cientificos y seguros
_ . premios - Organizacion de
Soluciones |- Implementacion de , » )
conocimientos tedricos |~ Sistemas de compafiias comerciales
reclutamiento - Desarrollo de viajes

multilaterales

Conocimiento

- Fisica y matematica
- Hidrodinamica

- Astronomia
- Fisica y matematica

- Teorias mercantilistas

- Ley Dolben

cientificas

s aplicados | - Teoria del buque ,
, - Horologia
- Arquitectura naval
. - Creacion del Consejo de | - Desregulacién britanica
iy | - REgulaciones de Longitud de la trata de esclavos de
Organizacion/ | construccion naval g . 1698
legislacion - Creacion de Sociedades

- Ley Dolben

Conocimiento

- Construccion naval
desarrollada por

- Técnicas de navegacion
transmitidas durante los

- Practicas comerciales

- Reclutamiento de
huérfanos o presidiarios

Tacito carpinteros viajes transatlanticos

- Fragata - Octante

- Snow (Try-sail - Sextante
Artefactos ( ,ry ) - Patentes de corso

- Bergantin — Schooner - Tablas lunares

- Elipségrafo - Cronémetro

- Medicion de Distancias
lunares. L
, - Comercio triangular

Técnicas - Uso de crondmetros

- Accidn de corsarios
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En particular las estrategias de solucidbn generagagoncentraron en tres
marcos tecnoldgicos: el de la construccion navaledas técnicas de navegacion y el
de las técnicas organizacionales. La configuradi@éreste ensamble socio-técnico se
caracteriza por no contar con un marco tecnoléogiominante, a partir de la
construccion de determinados problemas, se fuaetmulando formas de solucion que
pueden integrarse en distintos marcos tecnoldgicos.

Algunos de los problemas identificados en el coindransatlantico de esclavos
eran compartidos por el comercio maritimo en geéneoano los riesgos que se corrian.
Los peligros de naufragios, vaivenes de los mes;adtras o caidas de precios
abruptas, o deterioro parcial o pérdida de las atendas, son algunos ejemplos. Esto
llevo a los actores involucrados en esta activigagblicar estrategias que reducian las
pérdidas y aseguraban las ganancias, por ejemplonfpdementacion de viajes
multilaterales como los del llamado comercio trilag Ademas los riesgos se podian
reducir con incorporacion de nuevas técnicas degaion que permitian establecer la
ubicacién precisa de los buques en alta mar.

Otro problema identificado era el peligro relacidma los ataques de armadas
enemigas o corsarios. Las soluciones planteadaslgaesolucion de este problema se
orientaron a la incorporacion de mayor capacidadudgo y nuevos disefios navales
preparados para poder evadir los posibles atadire®casiones, los mismos buques
esclavistas eran los corsarios que, si podianadedtcar embarcaciones enemigas y
tomarlas junto con su carga.

También se plantearon problemas vinculados a ladiciones en las que eran
transportados los esclavos, por cuestiones de bibdéal de la actividad y para
responder a las denuncias de grupos abolicionistassoluciones que se desarrollaron
en este sentido surgieron de la organizacion deifadaciones, adaptaciones técnicas
en los barcos y nuevas técnicas de navegacion efiigeran los tiempos de viaje.
Asimismo, la aplicacion de legislacion relacionadatema, como la ley Dolben de
1788, requiriod la elaboracion de respuestas vidada la construccion naval.

A partir de 1807, se establecieron las bases deiemo ensamble socio-técnico
gue respondia al cambio de caracteristicas queime®d el comercio maritimo de
esclavos. En este ensamble se planted una cordigardiferente en la que se impuso
un marco tecnoldgico dominante: el de la constarcoaval (Cuadro N° 2).

A diferencia del comercio maritimo del siglo XVIen el siglo XIX se produjo

una redefinicion de objetivos y problemas. Ya na rioritario transportar una gran
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cantidad de esclavos en el menor tiempo posibie, lsacerlo evitando ser interceptado
por las patrullas antiesclavistas. Conjuntameritegrla trata en si misma ilegal, los
problemas relacionados al cumplimiento de la lagiéh que regulaba la cantidad de
esclavos permitidos por tonelada de desplazamidesaparacieron junto con la
derogacién de tales normas.

El aumento de los controles desarrollados pordasifas anti-trata en las costas
africanas y americanas era un problema en si mpsrep los tratantes, pero al mismo
tiempo redujo considerablemente los peligros refemilos al accionar de piratas o
corsarios. Esta situacion fue favorecida por landisicion de los conflictos navales
entre los paises europeos.

Cuadro N° 2

Marcos tecnoldgicos del ensamble socio-técnico del comercio maritimo de esclavos en su
configuracion posterior a 1807

Marco tecnoldgico de la
Construccién Naval

Marco tecnoldgico de las
Técnicas de Navegacion

Marco tecnoldgico de las
Técnicas comerciales

- Construir barcos mas

- Hacer los viajes

- Realizar operaciones

popa
- Cubiertas y mastiles
desmontables

- Camuflaje

Objetivos rapidos v Adiles transatlanticos mas comerciales evitando las
pidos y ag previsibles y seguros patrullas anti-trata
- Velociad y - Perfeccionamientodel | oo
Problemas | Maniobrabilidad establecimiento de la e
- Resistencia al agua longitud en alta mar g
- Cascos con mejores
cualidades - Ocultar de los fines de los
hidrodinamicas y con viajes
R mastiles inclinados hacia - Atribuir la pertenencia del

barco a una nacion donde
la trata fuera considerada
legal

Conocimientos
aplicados

- Hidrodinamica
- Arquitectura naval

- Astronomia
- Fisica y matematica

Organizacion/
legislacion

- Abolicién britanica (1807)
- Acuerdos internacionales

- Abolicién britanica (1807)
- Acuerdos internacionales

- Abolicién britanica (1807)
- Acuerdos internacionales.

Conocimiento

- Construccion naval
desarrollada por

- Técnicas de navegacion
transmitidas durante los

- Practicas comerciales

ACi . o . gvasivas
Tacito carpinteros viajes transatlanticos
Artefactos | - Cliper - Manuales - Documentacion falsa.
Técnicas - Destruccion de evidencia
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Con el fin de la legalidad del comercio de esclal@tencion de los tratantes
de continuar con el tréfico en las nuevas conde&soadversas, agudizé a sus ojos el
problema de la velocidad y la maniobrabilidad dedaques, orientando casi totalmente
la busqueda de soluciones hacia el mejoramientasieualidades marineras de las
embarcaciones y la capacidad de disimular la fiadlidel viaje. El pequefio tamafio,
gue evitaba que fueran avistados facilmente, &\adtocidad y gran maniobrabilidad
fueron las soluciones aceptables.

Hasta el momento de la abolicion, y en la medidalgs necesidades de la trata
solian coincidir con las del comercio maritimo emeyal, el comercio transatlantico de
esclavos se habia desarrollado utilizando los Badeadisefio mas reciente disponibles.
A comienzos del siglo XIX, este tipo de disefio eentificado con los clipers —que
también se usaron para transportar té, pasajerasrgo; tareas en las que su alta
velocidad también resultaba una ventaja.

Esta situacién se modifico con la aparicion debdogques a vapor. Los actores
involucrados en la navegacion maritima en genegaatribuyeron el caracter de ser las
embarcaciones mas modernas, sin embargo, algurassdrialidades no respondian a
las necesidades que presentaba la trata en taividadt ilegal.

El desarrollo de las técnicas de navegacion alcknadinales del siglo XVIII,
fue aprovechado en el comercio maritimo y las masride guerra durante el siglo
siguiente. A lo largo del siglo XIX se estableciediversos ajustes y adaptaciones a los
métodos que se habian adoptado para el establatinde la longitud en alta mar, sin
embargo, el empleo de técnicas de navegacion morfumnsideradas una solucion a
los problemas que se planteaban en la trata itkgatclavos.

En consecuencia, las cualidades especificas dddas utilizados por los
tratantes fueron consideradas la causa fundamdmtal éxito cuando lograban evitar a
las patrullas anti-trata.

Se puede observar entonces que la configuraciéendaimble socio-técnico del
comercio maritimo de esclavos durante el siglo kX caracterizd por la posicion
hegemonica que adquirid el marco tecnoldgico dmiestruccion naval al momento de
aportar soluciones a los problemas identificadas|g® tratantes. En este sentido se
diferencia claramente con el ensamble del siglolX&fi el que habia un equilibrio por
el que las soluciones surgian de distintos mareosotdgicos e inclusive podian ser

complementarios.
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La re-construccion de la trayectoria socio-técrieh comercio maritimo de
esclavos entre los siglos XVIII y XIX permiti6 olvgar un proceso de cambio
tecnoldgico de forma ampliada, integrando en ict@ém elementos heterogéneos como
disposiciones legales, practicas comerciales, ¢asrile construccion naval, relaciones
politicas internacionales, entre otros.

En la interaccibn de estos elementos heterogérasstecnologias y las
sociedades se determinan y co-construyen recipedanen complejas relaciones de
tipo socio-técnico. Por ejemplo, la abolicion detrata influyé decisivamente en la
forma en que se estructur6 el comercio transatidike esclavos, pero al mismo tiempo
la incorporacién de nuevas tecnologias -como ldpexd- consolidé la posicion
dominante de algunos tratantes por sobre otros.

De este modo, con el empleo de un enfoque soanetése aportan nuevas
explicaciones que superan a las ya existentes suliferentes subdisciplinas de la
historia, implicitamente deterministas tecnoldgicasocialesa priori, ofreciendo un
cuadro en el que lo tecnolégico, lo politico, ldtural, lo econémico y lo social,

interactdan en un mismo nivel.
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