VIJORNADAS LATINOAMERICANAS DE ESTUDIOS SOCIALES DE LA
CIENCIA Y LA TECNOLOGIA (ESOCITE)

Bogota, 19/21 de abril de 2006

Titulo: <“Los hombres blancos llegaron en barcos con alas”. Analisis socio-técnico del
transporte de esclavos (Africa-Ameérica del Sur-Siglos XVI-XIX)>

Primer autor: <Lalouf, Alberto>

Direccion: <lInstituto de Estudios sobre la Ciencia y la Tecnologia (IEC-UNQ) /
Av.Rivadavia 2358 P.6 Dcha. — C1034ACP — Capital Federal / ARGENTINA /

alalouf(@ung.edu.ar>
Segundo autor: <Garrido, Santiago>

Direccion: <Programa de Maestria en Cs.Sociales con mencion en Historia Social
UNLu/ Av.Rivadavia 2358 P.6 Dcha. — C1034ACP — Capital Federal / ARGENTINA /
sgarrido@becarios.unq.edu.ar>

Tercer autor: <Thomas, Hernan>

Direccion: <UNQ-CONICET / Av.Rivadavia 2358 P.6 Dcha. — C1034ACP — Capital
Federal / ARGENTINA / thomas@netizen.com.ar>

Resumen:
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Texto completo:
<1. Introduccién *

Esta ponencia se encuadra en un proyecto de investigacion -actualmente en
desarrollo- en el que se aborda la problematica de la relacion tecnologia-esclavitud
desde una perspectiva socio-técnica.

A pesar de que el tema del sistema de produccion basado en mano de obra
esclavizada ha sido extensamente estudiado por investigadores de diferentes disciplinas,
en este trabajo se presenta una nueva perspectiva. La revision de este objeto de analisis
desde una perspectiva socio-técnica supone la posibilidad de identificar nuevas
relaciones, de re-construir nuevos procesos, de generar nuevas explicaciones.

Al mismo tiempo, al ocuparse de experiencias de desarrollos tecnologicos
previas a la revolucion industrial, amplia el horizonte del campo de los estudios sociales
de la tecnologia de raiz constructivista; ya que, salvo escasas excepciones', los trabajos
existentes se concentran en el analisis de sucesos posteriores a dicho acontecimiento.

Dado este marco, en el presente texto se abordara el analisis del desarrollo de
uno de los artefactos mas relevantes dentro del sistema, el barco que transportaba a los
esclavos a través del Atlantico.

A lo largo de cuatro siglos, millones de africanos fueron embarcados, junto con
otras mercancias, con rumbo a América. Durante ese lapso, en la trata se utilizaron
diversos tipos de naves, disefiadas y construidas para asegurar el traslado exitoso de la
mayor cantidad de carga en el menor tiempo y con la mayor seguridad posible. En ese
extenso periodo se produjeron numerosas transformaciones en el disefio de los barcos en
general y en los utilizados para el comercio de esclavos. El objetivo principal de este
trabajo es analizar la construccion de los significados atribuidos a los barcos
denominados esclavistas o negreros. Para lograrlo, en esta ponencia se procede a
desconstruir el artefacto, que en los abordajes historicos convencionales ha sido
considerado como un objeto unico, para comenzar a re-construir el complejo proceso de
determinacidon reciproca entre artefactos y sociedades que se dio en torno a la
construccién y utilizacion de los barcos denominados negreros”.

De la pregunta central: ;A qué se denomind “barco esclavista”?, se pueden
desagregar algunas de las preguntas secundarias que sirvan de guia a esta buisqueda:

e ,qué caracteristicas se le asignaban a los barcos denominados negreros?,
e ,eran disenados especificamente?, ;bajo qué exigencias?,

* Esta ponencia forma parte de los trabajos vinculados al desarrollo del proyecto de investigacion PICT
N° 13698 “De la produccion de esclavos a la produccion de bienes. La construccidén socio-técnica de
sistemas de produccion basados en mano de obra esclavizada (Africa-América, entre los siglos XVI y
XIX)”, financiada por la Agencia Nacional de Promocion Cientifica y Tecnologica.

' Por ejemplo, Law (1987).

? Las limitaciones de extension a las que esta sujeta esta ponencia no permiten analizar profundamente la
totalidad de los elementos socio-técnicos que interactuaron en el disefio de los barcos negreros en cada
fase. Por ejemplo, las cuestiones vinculadas a la organizacion comercial, sus aspectos legales y las
permanentes violaciones e incumplimientos de los acuerdos de suministro y los limites de carga, el
contrabando o los negocios “personales” de los tripulantes, también tuvieron incidencia, pero se ha
limitado el analisis a los elementos que tuvieron las consecuencias mas directas en el formato de los
buques. En este texto hemos elegido priorizar la descripcion general de las tipologias de las
embarcaciones utilizadas a lo largo de los cuatro siglos de la trata.



e ;pueden identificarse estilos ‘nacionales’ de disefio y construccion y
utilizacion?

e en lo que respecta a la incorporacion de innovaciones en su construccion;
Jhubo un retraso relativo respecto del disefio naval en general?

En la presente ponencia se presentan, en primer lugar, un conjunto de
herramientas analiticas que permitiran proceder a la desconstruccion y re-construccion
del artefacto. A continuacion se expone un resumen del proceso de desarrollo del disefio
de barcos entre los siglos XVI y XIX, tanto de las naves en general como, en particular,
de los barcos denominados negreros. Finalmente se concluye con algunas observaciones
acerca del proceso de co-evolucion de sociedades y artefactos desplegado durante el
periodo analizado, en relacion con la trata de esclavos.

2. Abordaje tedrico-metodologico

En el conjunto de trabajos que han abordado desde distintas disciplinas el
analisis del sistema de produccion basado en mano de obra esclavizada, la cuestion
tecnologica ha sido estudiada sélo parcial y periféricamente; por su parte, en la historia
de la tecnologia practicamente se ha dejado de lado el estudio de las tecnologias
vinculadas con la produccion basada en mano de obra esclavizada.

Al enfocar el tema desde una perspectiva socio-técnica se apunta a evitar los
reduccionismos monocausales derivados de los abordajes deterministas sociales o
tecnoldgicos, predominantes en los trabajos previos de los estudios sociales de la
tecnologia. Por esta razdn, el presente trabajo se encuadra en general en la perspectiva
constructivista del andlisis del desarrollo tecnologico, cuyos supuestos tedricos basicos
incluyen las siguientes nociones:

= ¢l éxito o el fracaso (funcionamiento) de un artefacto tecnologico no puede
explicarse exclusivamente por sus cualidades técnicas intrinsecas sino como el
resultado de un complejo interjuego de elementos sociales, politicos,
econdmicos y técnicos.

= las caracteristicas técnicas de su disefio también estdn determinadas por este
conjunto de elementos “no técnicos”, que incluyen las disputas en torno a los
significados que le atribuyen al artefacto los distintos actores involucrados en
su desarrollo y utilizacion.

= ¢l desarrollo tecnoldgico no es el resultado de un proceso progresivo y lineal
en el que las sucesivas generaciones de artefactos solucionan los problemas
que surgen en el uso de la anterior, sino que en virtud de la influencia de la
variedad de elementos sefialados, este proceso resulta multiple y en ocasiones
contradictorio.

= este conjunto de cualidades técnicas, de conocimientos de los actores y de
relaciones de poder, establece una configuracién particular en un momento
histérico determinado y en una sociedad dada, que en la medida en que se
estabiliza y adquiere rigidez, restringe las opciones para la evolucion ulterior
de los artefactos.

La capacidad descriptiva y explicativa de un abordaje de este tipo deriva de la
posibilidad de generar una reconstruccion analitica de las complejas relaciones entre
usuarios y herramientas, actores y artefactos, instituciones y sistemas tecno-productivos,
ideologias y conocimientos tecnologicos, donde, en el mismo acto en que se disefian y



aplican socialmente las tecnologias, se construyen tecnoldgicamente 6rdenes juridico-
politicos, organizaciones sociales y formas de produccion de bienes y servicios.

Las principales herramientas tedéricas que se utilizaran en el analisis del
desarrollo de los barcos utilizados en el transporte transatlantico de esclavos responden
a la propuesta constructivista de Wiebe Bijker (1995).

La operacion de desconstruccion se inicia con el reconocimiento de que en
diferentes momentos del desarrollo del artefacto puede constatarse la existencia de una
diversidad de significados que le son atribuidos por los grupos de actores involucrados,
es decir, hay una mayor flexibilidad interpretativa. La disminucion de la flexibilidad
interpretativa hasta la asignaciéon de un significado comun al interior de los distintos
grupos, su estabilizacion, es el resultado de procesos de negociacion e imposicion entre
sus miembros.

Este proceso se repite cuando los distintos grupos de actores disputan en torno al
sentido que se asignard al artefacto dado. El proposito del artefacto, los criterios que
satisface su disefio, la manera en que se evalia son multiples. Bijker define como
clausura el consenso que se construye en el interjuego de relaciones al nivel de
sociedad, es decir, el momento en que la flexibilidad interpretativa disminuye. Este
proceso no es definitivo y la disputa puede reabrirse, por ejemplo, como resultado de
cambios en la relacion de poder entre los grupos de actores.

Bijker considera también que en la medida en que los distintos grupos son
capaces de generar artefactos pueden identificarse marcos tecnologicos estos son,
conjuntos de elementos que se producen en la interacciéon de los sujetos con los
artefactos y de los sujetos entre si y que pueden incluir los conocimientos cientificos y
tecnologicos involucrados, los criterios que definen el buen funcionamiento de los
artefactos, los modos de construccion y las estrategias de resolucion de problemas, los

. . 3
artefactos considerados “ejemplares™.

Un marco tecnoldgico ofrece la posibilidad de elaborar una visién que supera las
restricciones deterministas sociales y deterministas tecnologicas al combinar los
multiples significados atribuidos a un artefacto —esto es, los multiples artefactos
construidos— con los miultiples grupos sociales que se constituyen al disefiarlos,
construirlos y utilizarlos.

La nocion de funcionamiento forma parte de los marcos tecnoldgicos y en cierta
manera opera como una sintesis, ofreciendo en un argumento tnico la valoracion del
artefacto. Los distintos grupos de actores vinculados al artefacto poseen una nocién de
funcionamiento y como resultado de procesos de negociacion e imposicion entre los
mismos es que se arriba a un juicio Unico acerca de la viabilidad del artefacto.

Para la operacion de re-construccion de estos procesos complejos, se utilizara el
concepto de trayectoria socio-técnica (Thomas, Versino y Lalouf, 2003). Una
trayectoria socio-técnica es un proceso de co-evolucion de elementos heterogéneos:
procesos productivos y organizaciones, € instituciones, relaciones usuario-productor,
relaciones problema-solucion, procesos de construccion de “funcionamiento” de una
tecnologia, racionalidades, politicas y estrategias de un actor o, asimismo, de un marco

* En esta ponencia se hara referencia a un tnico marco tecnologico, el de los barcos denominados
esclavistas o negreros. Esta opcion metodologica se justifica porque se considera que si bien en el periodo
analizado los elementos que conforman el marco tecnologico fueron variando, la finalidad especifica para
la que se utilizaron los barcos permaneci6 inalterable.



tecnologico determinado. Este concepto permite ordenar relaciones causales entre
elementos heterogéneos en secuencias temporales.

2.1. El problema de las fuentes

Una de las dificultades principales encontradas al encarar el anélisis del disefo
de los barcos denominados negreros es la relativa escasez de descripciones acerca de los
mismos, ya que en las fuentes secundarias relevadas existen importantes lagunas.

Los trabajos mas exhaustivos basados en fuentes primarias y secundarias (Dow,
1927; Minchinton, 1989; Thomas, 1998) se concentran en los datos del comercio inglés,
cuyos registros comienzan en el afio 1698. Existen datos previos del comercio
portugués, predominante hasta la irrupcion de los ingleses. Sin embargo, estos registros
han sido escasamente trabajados (Mauro, 1979; Elbl, 1997).

Las referencias a las embarcaciones incluyen principalmente el numero de
esclavos transportados, el puerto de origen, el armador y la empresa que lo fletaba. Con
menor frecuencia se menciona el tipo de barco y el desplazamiento y casi nunca se
incorporan detalles de disefio.

También han sido escasas las imagenes que se ha podido encontrar, més alla de
algunos perfiles y de los cortes del barco inglés Brookes (Fig. 1), y del barco francés
Vigilant. El valor documental de estos dibujos detallados del interior de las cubiertas de
transporte de los esclavos resulta relativo, ya que el primero fue realizado tomando
como modelo un barco vacio anclado en el puerto de Liverpool y a pedido de Thomas
Clarkson, quien por entonces era el principal activista en la lucha abolicionista que se
estaba desarrollando en Gran Bretafia. Clarkson utiliz6 ampliamente el dibujo como
respaldo para sus argumentos. Su rapida difusion, incluso en Francia, fue uno de los
elementos clave en el éxito de las iniciativas abolicionistas.

Figura 1:
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Asimismo, el dibujo del Brookes es actualmente cuestionado porque en la
abarrotada disposicion de los esclavos que se exhibe no se tiene en cuenta el espacio
necesario para que la tripulacion alimente a los esclavos o pueda retirar los cadaveres de
los que morian en el viaje (Thomas, 1998).

En cualquier caso, ambas imagenes corresponden a barcos de fines del siglo
XVIII y mediados del XIX. Si bien hay algunas caracteristicas que pudieron haberse
mantenido a lo largo de los afos, ciertamente hubo cambios en el disefio de las
embarcaciones que deben tenerse en cuenta. Considerando que la trata era una actividad
que se venia realizando desde el siglo XVI., ;pueden estas imagenes representar a todos
los barcos que se utilizaron para transportar esclavos a lo largo de cuatro siglos?.



3. Breve historia del diseiio de embarcaciones para la navegacion
transatlantica

En la historia del disefio naval para la navegacion maritima pueden distinguirse
tres grandes etapas en funcion del sistema de propulsion predominante: la de los barcos
impulsados por remos, la de los barcos a vela y la de los barcos a motor”.

La primera etapa se inicia con las primeras civilizaciones del Mediterraneo y se
extiende hasta fines del siglo XV cuando las galeras (Fig. 2) y las cocas eran utilizadas
para el comercio maritimo europeo. El comienzo de la segunda etapa estd marcado por
la aparicion de las primeras embarcaciones sin remos y su culminacion, a mediados del
siglo XIX, por la generalizacion del uso de los barcos con motor a vapor.

Figura 2:
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El periodo que abarca el comercio de esclavos entre Africa y América coincide
con el auge de los veleros, ya que culmina casi al mismo tiempo en que éstos comienzan
a perder terreno frente a los buques a vapor. Este periodo se puede clasificar, a su vez,
en tres fases diferenciadas de acuerdo a las condiciones en las que se realiz6 la actividad
de los barcos esclavistas y a los tipos de embarcacion predominantemente utilizados. La
primera corresponde a los siglos XVI y XVII, desde el inicio de la trata legal hasta la
aparicion de las primeras fragatas; la segunda coincide con el predominio de este tipo de
embarcacion y la tercera comienza a inicios del siglo XIX con la abolicion —y
persecucion- de la trata por parte de Gran Bretafia, lo que impuls6 la utilizacion de
embarcaciones veloces y maniobrables o antiguas y “descartables”.

3.1. Fase 1: Navegacion atliantica y trata de esclavos entre los siglos XVI y
XVII

3.1.1. Embarcaciones utilizadas en el Atlantico durante la Fase 1

La navegacion en el Océano Atlantico se desarrolld principalmente a partir del
siglo XV en funcion del desarrollo de la construccion naval y los avances en las técnicas
de navegacion -con la generalizacion del uso de la brijula y el astrolabio. También
fueron relevantes las innovaciones en la confeccion de telas —para los velamenes- y la
disponibilidad de maderas apropiadas para la construccion naval en los paises que en la
época habian acumulado mayor experiencia en la navegacion en el Atlantico; Espafia y
Portugal (Mauro, 1979).

Los nuevos instrumentos de navegacion pudieron ser aprovechados gracias a los
conocimientos astronomicos desarrollados desde fines de la edad media, a los que se

* Estas etapas se refieren al tipo de barco predominante en Occidente para cada periodo de tiempo. Cada
cambio no implicé la desaparicion inmediata de los sistemas utilizados en las etapas anteriores, por
ejemplo, en el Mediterraneo los veleros coexistieron con barcos a remo durante un lapso prolongado y
actualmente se siguen fabricando veleros de gran porte y embarcaciones a remo para algunos usos muy
especificos.



agregaron las mediciones de latitud realizadas —principalmente por los portugueses- en
la exploracion de nuevas rutas (Law, 1987).

A mediados del siglo XV se comenzo a utilizar de manera regular un nuevo tipo
de embarcacion, la carabela. Este tipo de barco reemplazé en el Atlantico a las cocas y
galeras como principal medio de transporte del comercio maritimo europeo. Este tipo de
barco utilizaba velas latinas o cuadradas, y no era propulsado por remos (Landstrom,
1963).

Con una tripulaciéon mas reducida, tenia una mayor capacidad de carga y como
no debia transportar demasiadas provisiones para el mantenimiento de su dotacion,
podia evitar el contacto con las costas por mds tiempo que las naves que utilizaban
remos. Su casco era de forma redondeada lo que le permitia moverse mejor en aguas
poco profundas. Los portugueses utilizaron las carabelas con velas latinas —triangulares-
en sus viajes de descubrimiento, ya que se adaptaron muy bien a las condiciones de
navegacion en las costas africanas.

Al contar con un aparejo latino, la carabela podia lograr movimientos de avance
a pesar de no contar con vientos de popa. Los vientos de la costa africana son
especialmente adversos cuando se navega hacia el sur, por lo que las carabelas eran muy
précticas en estas aguas. Solo se considerd negativa su escasa velocidad con viento a
favor, en comparaciéon con las embarcaciones de velas cuadradas. Sin embargo,
rapidamente comenzaron a fabricarse carabelas combinando velas cuadradas y latinas
en hasta tres mastiles los que les permitid alcanzar velocidades comparables a la de
buques del siglo XIX (Chaunu, 1982).

A pesar de la fama que lograron las carabelas como vehiculo de exploracion
ultramarina, la embarcacién mas utilizada para el comercio y viajes en general a través
del Atlantico fue la carraca, o mas bien su version ibérica la nao (Fig. 3). Estos barcos
eran mas grandes y confiables que las carabelas para la navegacion en alta mar e incluso
la SantaSMarz'a, nave almirante en la expedicion de Cristobal Colon era precisamente
una nao.

nao de tres mastiles con
velas latinas y cuadradas —
combinadas.
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> La expedicion de Vasco da Gama que concretd la vuelta al continente africano también tuvo una nao
como embarcacion principal de una flota en la que también habia carabelas.



Las carracas o naos tenian un casco de forma redondeada similar al de las
carabelas pero de mayores dimensiones, también contaban con un aparejo de tres palos -
mayor, mesana y trinquete- en el que se combinaban velas cuadradas en los dos
primeros y latinas en el ultimo. La autonomia y capacidad de carga de estas naves era
superior a la de las carabelas y por esta razon se las consideraba mejores para los viajes
transatlanticos. Asimismo, al contar con un velamen de mayores dimensiones
desarrollaban una velocidad que si bien era menor que la de las carabelas, fue
considerada aceptable para la época y para barcos de ese tamafio.

3.1.2. Embarcaciones utilizadas para transportar esclavos durante la Fase 1

El transporte de esclavos durante los primeros siglos de la trata requeria naves
veloces que aseguraran la llegada a destino de los esclavos en las mejores condiciones
posibles. Si los viajes se extendian demasiado, la mortalidad aumentaba inevitablemente
e incluso podia provocar serios problemas de abastecimiento de alimento. Los buques
de tres palos con velas cuadradas y latinas combinadas resultaron los mas adecuados
para resolver este problema.

Otro problema era la capacidad de los barcos, ya que para que la empresa fuera
rentable debia transportarse una cantidad considerable de esclavos por viaje. Sin
embargo, también existian limitaciones de desplazamiento en las aguas costeras
africanas —donde se encontraban los puntos de concentracion de los esclavos capturados
en el interior del continente- por las que el tonelaje de los barcos esclavistas no era de
los mas grandes —comparado con los otros buques de la época.’

Esta diferencia entre los barcos esclavistas y el resto de los barcos mercantes
puede explicarse en parte por las exigencias que generaba la navegacion en las costas
africanas. La navegacion riberefia en la costa africana con buques de mas de 300
toneladas se presentaba como una tarea muy dificultosa. Hay que tener en cuenta que en
tanto parte de los centros de abastecimiento de esclavos se encontraban algunos
kilometros rio arriba desde la costa, los barcos debian penetrar en ciertas ocasiones por
los rios africanos.” Cuando los barcos eran demasiado grandes o sus capitanes no
querian arriesgarse a remontar los rios, los esclavos eran llevados en pequenas
embarcaciones desde las factorias costeras hasta la ubicacion en la que se encontraba el
navio del comprador (Thomas, 1998).

Para poder transportar esclavos, se necesitaba un lugar separado de la bodega
para alojarlos y la mayoria de las carabelas no tenian una cubierta cerrada
independiente. Las primeras embarcaciones equipadas con una cubierta independiente
entre la cubierta principal y la bodega fueron las carracas. (Reeve, 1933) Estas cubiertas
se acondicionaban para el transporte de esclavos con el agregado de una abertura con
rejas que permitia la entrada de aire y un sistema de barras y grilletes para sujetar a los
esclavos bajo cubierta. Por lo general se construia una divisiéon a la altura del palo
mayor para separar a las mujeres de los hombres. Las primeras se ubicaban en la zona
cercana a la popa mientras que los segundos se alojaban en la zona de la proa (Dow,
1927). Esta separacion estaba orientada a prevenir los amotinamientos, ya que se
sostenia que las mujeres solian incitar a los hombres a rebelarse (Thomas, 1998).

% Los navios empleados para la Carrera de Indias por Espafia durante gran parte del siglo XVII tenian
entre 450 y 600 toneladas de desplazamiento, pero la tendencia fue la de aumentar dicho tonelaje hasta
800 y 900 toneladas a finales del siglo. Para la misma época el tonelaje medio de los barcos esclavistas
aparentemente no superaba las 200 toneladas.

7 Estas incursiones fueron muy comunes en la zona de Bonny y Calabar por comerciantes ingleses y
franceses. Muchas veces se buscaban esclavos rio arriba al no conseguirlos en la zona mas cercana al mar.



La legislacion vinculada a la trata esclavista puede rastrearse desde la ley
genovesa de 1441 que establecia la cantidad de esclavos que podia transportar cada
barco de acuerdo a la cantidad de cubiertas con las que contaba. En 1684 se establecio
en Portugal, el mayor participante en la trata, una legislacion que incluia el calculo de la
arqueagdo, la relacion entre el tonelaje de desplazamiento de las embarcaciones y la
cantidad de esclavos que podia —te6ricamente- transportar.®

3.1.3. Andlisis del desarrollo del diserio de los barcos negreros en la Fase 1

Hacia mediados del siglo XV el disefio de los artefactos utilizados para la
navegacion comercial en Europa se encontraba en un momento de clausura. Dadas las
condiciones en las que eran empleados —la navegacion costera o en las aguas
relativamente tranquilas del Mediterraneo- la dotacion tecnoldgica disponible resultaba
adecuada. Los artefactos ejemplares eran embarcaciones de un unico mastil con vela
cuadrada y con remeros como medio de propulsion, galeras y cocas que se
desempefiaban satisfactoriamente en un dmbito del que ademas se disponia de una
cartografia con cierto nivel de desarrollo.

Cuando los portugueses iniciaron sus viajes de exploracion, la flexibilidad
interpretativa en torno a las embarcaciones fue en aumento en la medida que las nuevas
y exigentes condiciones de la navegacion transatlantica —vientos predominantes
contrarios, fuertes corrientes- pusieron en cuestion el funcionamiento de los disefios
existentes. Para los grupos de actores involucrados —mercaderes, gobernantes,
armadores, capitanes y tripulaciones- las naves disponibles devinieron artefactos que no
funcionaban.

Los problemas de capacidad de carga, resistencia y cualidades de navegacion
con vientos desfavorables fueron solucionados con la adopcion de nuevos disefios con
mayor nimero de mastiles y velamen combinado, sin remeros, con cascos y bodegas
mas amplios. Con el inicio de la trata de esclavos se agrego la necesidad de disponer de
cubiertas cerradas extra.

El nuevo artefacto ejemplar en el que se combinaron todas las caracteristicas
precedentes fue la nao, con la que hacia fines del siglo XV se habia alcanzado un nuevo
momento de clausura.

En esta fase, el marco tecnoldgico de los barcos negreros incluia también
elementos de orden legislativo, que al menos para los traficantes portugueses imponia
las limitaciones tedricas de la arqueagdo. Al mismo tiempo, para todos los participantes
en el comercio de esclavos el bajo calado requerido para la navegacidon costera y
riberefia en Africa, resultaba una restriccion mas practica que una ley; un barco con
sobrecarga encallado en la costa de Guinea, evidentemente, no “funcionaba”.

3.2. Fase 2: Navegacion atlantica y trata esclavista en el siglo XVIII
3.2.1. Embarcaciones utilizadas en el Atlantico durante la Fase 2

El aumento de la actividad de piratas y corsarios en el Atlantico, que se habia
iniciado préacticamente desde el comienzo de los viajes de espafioles y portugueses

¥ De acuerdo a esta ley se autorizaba a embarcar entre dos y medio y tres y medio esclavos por tonelada,
segun las caracteristicas del barco. Esta ley también distinguia las bodegas de carga de las cubiertas para
esclavos y sefialaba la necesidad de cumplir con ciertas normas de comodidad para los esclavos
transportados. A partir de esta legislacion se comenz6 a registrar a los barcos de acuerdo a su capacidad
en esclavos (Thomas, 1998).



(Martinez, 2001), asi como la permanente disputa por el dominio maritimo entre las
potencias europeas impulsaron el desarrollo de nuevos modelos de buques de combate.

En el siglo XVIII, se generalizod la utilizacion de las fragatas (Fig. 4), estas
embarcaciones de tres mastiles eran utilizadas alternativamente para fines bélicos o
comerciales y se destacaban por su gran velocidad, manteniendo una importante
capacidad de carga y una adecuada capacidad de autodefensa. A lo largo del siglo se
fueron construyendo fragatas cada vez mayores, de modo que podian encontrarse
buques de este tipo tanto de 200 toneladas de desplazamiento asi como de mas de 1000
toneladas.

Figura 4:

Perfil del Bounty, una
fragata de fines del siglo
XVIIIL.

Otros tipos de embarcacion a vela muy utilizados en el siglo XVIII, fueron las
goletas y bergantines. Estos veleros de dos palos con velas cuadradas o triangulares
tenian menor tamafio que las fragatas. En general se usaban para trayectos cortos en
aguas cercanas a sus puertos de origen, pero también protagonizaron numerosos viajes
transatlanticos (Minchinton, 1989).

Uno de los mayores problemas que sufrian los barcos de madera era su escasa
durabilidad, ya que en general no podian utilizarse por mas de diez afos. El deterioro
acelerado se debia principalmente a la accion del teredo -también llamado gusano de la
madera- que corroia rapidamente los cascos. Este molusco era mas comun en aguas
tropicales, donde los buques solian sobrevivir poco mas de cinco afios.

Otro problema provocado por la fauna marina era que moluscos y crusticeos
solian incrustarse en los cascos y producian una importante reduccion de la velocidad.
Para resolver estos problemas se buscaron distintas soluciones como untar la obra viva
con sebo de carnero, veneno o brea vegetal, pero el uso de estos métodos no resulté en
un aumento de la vida util de los barcos.

En la segunda mitad del siglo XVIII se comenzo a forrar el casco con planchas
de cobre -desde la quilla hasta la linea de flotacion- de esta manera se logré aumentar la
vida 1til de los navios de madera y se aument6 la velocidad de los mismos. El primer
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buque en el que se incorpord esta innovacion fue la fragata inglesa Alarm en 1761, y en
1778 comenz6 a navegar el primer barco francés con este sistema, el Ifigenia. Unas tres
décadas después, la mayoria de las embarcaciones que cruzaban el Atlantico tenian el
casco forrado de cobre (Vazquez, 2004).

3.2.2. Embarcaciones utilizadas para transportar esclavos durante la Fase 2

En la medida que se las juzgaba apropiadas por su velocidad, capacidad de carga
y capacidad de defensa, las fragatas fueron los buques mas utilizados para el transporte
de esclavos durante el periodo de mayor auge de la trata. El creciente volumen del
trafico, los frecuentes conflictos entre las potencias europeas y el aumento de los
ataques de piratas y corsarios fueron las condiciones bajo las cuales la capacidad de
fuego y de rapida evasion que podian brindar las fragatas adquirieron gran relevancia.

Simultaneamente, los cambios en la legislacion impulsaron otras modificaciones
en las embarcaciones. En medio de los debates provocados por el inicio de la campana
abolicionista, en 1788 se aprobd en Gran Bretafia la Ley Dolben, que reglamento la trata
esclavista britdnica. Esta legislacion era una copia de la ley portuguesa de 1684 y
establecia que la proporcion de esclavos transportados en los buques ingleses debia ser
de cinco esclavos cada tres toneladas, en barcos de hasta 201 toneladas. A partir de las
201 toneladas los barcos podian cargar un esclavo extra por tonelada de desplazamiento
(Donnan, 1930). En un minucioso analisis realizado por H. Klein y C. Garland (1985) se
plantea que la relacion de esclavos por tonelada era mayor en las embarcaciones mas
pequenas. Esta diferencia podia ir de 1,4 esclavos por tonelada en buques de 320 a 390
toneladas a 1,7 en barcos de 115 a 150 toneladas. Estos calculos muestran la mayor
utilidad econdémica que ofrecian los barcos de menor tonelaje.

Las compaiiias y los armadores también elaboraron estrategias para burlar la
reglamentacion, que también establecia el monto de los impuestos en relacion con el
tonelaje de las embarcaciones. El calculo del desplazamiento se realizaba con una
formula que incluia algunas de sus dimensiones —manga, puntal, eslora y longitud de la
quilla-, por lo que se disefiaron barcos que manteniendo fijas tales magnitudes disponian
de cascos de mayor volumen, es decir, capacidad de carga (Klein y Garland, 1985).

En esta fase, el tonelaje medio de los barcos esclavistas permanecié en los
niveles previos. En la medida en que existen registros muy completos de los barcos
ingleses utilizados en este periodo, los historiadores se han centrado en esta informacion
en sus debates sobre el volumen de esclavos transportados y el tonelaje de los barcos
utilizados’.

Por otra parte, a partir de la década de 1770 -y como era usual en la época- la
obra viva de los barcos esclavistas fue cubierta con laminas de cobre para disminuir los
dafios producidos por la accion de los moluscos (Thomas, 1998).

? Estos calculos resultan generalizaciones muy amplias que ocultan una gran heterogeneidad. Klein
(1986) sostiene que la capacidad media de los buques negreros rondaba en las doscientas toneladas.
Minchinton (1989) diferentes trabajos que ubican al tipico barco para el comercio esclavista entre las
doscientas cincuenta a las trescientas toneladas y las ciento cincuenta y las trescientas toneladas segun los
casos. Sin embargo, a partir de un detallado analisis de las listas de barcos esclavistas ingleses que
abastecieron las colonias britanicas de Virginia y Carolina del Sur, Minchinton comprueba que a través de
los afios el tonelaje promedio no superd en ningun caso las ciento cincuenta toneladas, incluso en algunos
casos fue inferior a las cien.
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3.2.3. Andlisis del desarrollo del diserio de los barcos negreros en la Fase 2

En el siglo XVIII la flexibilidad interpretativa en torno al modelo apropiado de
barco para el comercio esclavista volvid a aumentar. El desarrollo de naves mas veloces
y mejor armadas para el combate naval capacito a los piratas, corsarios y a las fuerzas
regulares de los paises europeos para interceptar y capturar los buques mercantes mas
lentos.

En un escenario de conflicto frecuente, para que el comercio de esclavos
continuara resultando rentable, debian utilizarse naves que pudieran evitar su captura,
incluso presentando batalla.

El modelo cuyas caracteristicas de velocidad y capacidad de autodefensa fueron
juzgadas como apropiadas, fue la fragata. Este tipo de embarcacidén, que en las
escuadras de combate cumplia con los roles de caza y descubierta, se convirtié en el
nuevo artefacto ejemplar del comercio esclavista'’. Con la adopcion de este disefio se
llegd a un nuevo momento de clausura.

En esta fase se incorporé al marco tecnoldgico una solucion para los problemas
derivados de la interaccion de la fauna marina con los cascos de madera. El laminado de
cobre con el que se recubrid la obra viva disminuyé tanto la incidencia de la accion
destructiva del gusano de la madera como la incrustacion de moluscos y crustaceos que
alteraban negativamente las cualidades hidrodinamicas del casco.

En lo que respecta a la legislacion, se continuaron generando normas para
regular la cantidad de carga transportada -que fueron oportunamente transgredidas- y
por su parte, la limitacién del calado en la costa africana —y en oportunidades en los
puertos de origen- permanecia como un tope practico para la utilizacion de barcos de
mayor tamano.

3.3. Fase 3: Los barcos esclavistas tras la abolicion. Siglo XIX
3.3.1. Embarcaciones utilizadas en el Atlantico durante la Fase 3

A mediados del siglo XIX se produjo el final del predominio de la navegacion a
vela con el desarrollo de los nuevos barcos a vapor. Los motores a vapor aplicados a la
navegacion transformaron para siempre la actividad, pero no provocaron la desaparicion
de los veleros. Inclusive, los primeros buques a vapor contaban también con un sistema
de velas ya que el abastecimiento de carbon no estaba asegurado, particularmente en las
regiones menos desarrolladas del globo. Las principales ventajas que presentaban estos
barcos a vapor era su capacidad de no depender de los vientos para movilizarse lo que
les permitia planificar mejor los viajes. Por otro lado, podian alcanzar altas velocidades
en forma sostenida, incluso con viento en contra.

Con la aparicion de los primeros barcos a vapor, la navegacion a vela comenz6 a
declinar. Una excepcion la constituyeron los clipers (Fig.5). Estas pequefias goletas
construidas en su mayoria en Estados Unidos se convirtieron en las nuevas vedettes
entre los veleros.

Los clipers eran capaces de desarrollar gran velocidad debido al disefio de su
casco, alargado y especialmente estrecho, que ofrecia una menor resistencia al avance.
Asimismo incorporaban mayor numero de velas distribuidas en mastiles que, en

' En caso de necesidad, las fragatas utilizadas para el transporte de esclavos fueron incorporadas a las
flotas de combate (Thomas, 1998).
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ocasiones, fueron colocados con una cierta inclinacion hacia popa para aprovechar
mejor el impulso del viento.

Figura 5:

Un cliper de mediados del
siglo XIX, se destacan el
gran velamen y los
mastiles inclinados hacia

popa.

3.3.2. Embarcaciones utilizadas para transportar esclavos durante la Fase 3

Después de casi treinta anos de debates y campainias, en el afio 1807, se declaro
la abolicion de la trata esclavista por parte del Imperio Britanico. A partir de esa fecha
se prohibio a los stbditos de la corona comprar, transportar o vender seres humanos en
calidad de esclavos y se ordend a la Armada Real perseguir y capturar a los barcos de
bandera inglesa que violaran la prohibicion. Como en el resto de los paises esclavistas el
trafico seguia siendo legal -y esto representaba una desventaja comercial- Gran Bretafia
comenzo a realizar acuerdos con los diversos paises vinculados a la trata para tener
derecho a detener y registrar a los barcos de bandera extranjera y poco a poco lograr la
abolicion definitiva.

Sin embargo, los barcos esclavistas siguieron actuando en el Atlantico hasta bien
entrado el siglo XIX. A diferencia del periodo de la trata legal, las exigencias que
debian cumplir estos buques ya no eran solo su capacidad de carga y velocidad. Las
nuevas embarcaciones utilizadas para el trafico de esclavos debian ser mucho mas
rapidas, agiles y con la capacidad de camuflarse, escondiendo su verdadera mision.

Los buques a vapor fueron poco utilizados para el trafico esclavista debido a que
la incorporacion de esta nueva tecnologia coincidié con el proceso de abolicion. Una de
las razones fue la dificultad para proveerse de carbon, al haber pocos lugares de
abastecimiento en las costas africanas, las patrullas podian prever mas facilmente el
itinerario de los esclavistas. Sin embargo, algunos tratantes llevaron adelante viajes
transportando esclavos con este tipo de naves sobre todo hacia Cuba y Brasil, las
regiones en las que mas tardiamente se declar6 la abolicion definitiva de la trata."’

Una alternativa para poder escapar a las patrullas fue la utilizacion de barcos de
menor tamafo y gran agilidad. Comenzaron a ser frecuentes las goletas pequefias y
veloces, que eran mas dificiles de divisar a grandes distancias y tenian mayores
probabilidades de eludir la vigilancia.

" A mediados del siglo XIX, en pleno periodo de la abolicién, un comerciante de esclavos de La Habana
llamado Julidn Zulueta habia conformado una importante flota de barcos a vapor dedicados al trafico
esclavista (Thomas, 1998).
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Sin embargo, los barcos mas utilizados durante la etapa ilegal de la trata fueron
los clipers, que podian alcanzar grandes velocidades por su gran velamen y su casco de
disefio hidrodinamico. La mayoria de estas embarcaciones fue fabricada en los Estados
Unidos y se utilizo para el trafico de esclavos a Cuba. Los capitanes de los navios de la
armada inglesa que perseguian a los esclavistas, solian quejarse por la impotencia que
sentian al enfrentarse a estos veloces veleros (Thomas, 1998).

Conjuntamente con la eleccion de embarcaciones veloces, se incorporaron
técnicas de camuflaje para ocultar el verdadero fin de los barcos esclavistas. En la
mayoria de los casos se trataba de no transportar en el viaje hacia Africa cadenas,
grilletes y otros equipamientos especificos obviamente relacionados con la trata. En
algunas ocasiones se construia a ultimo momento una entrecubierta para transportar a
los esclavos que podia desmontarse rapidamente en caso de necesidad.

El caso mas curioso en el arte del disfraz lo brind6 el Wanderer, buque que se
equipd en Long Island, donde introducidas ciertas modificaciones -que incluian unos
grandes tanques de agua, elemento que podia alertar acerca de la utilidad prevista para
el barco-, pero se conservo el lujoso equipamiento que permitia seguir llamédndole yate:
espejos, vitrinas, biblioteca, cuadros y alfombras de Bruselas, asi como cortinas de
damasco (Dow, 1927)'%.

Para disminuir las potenciales pérdidas por captura los tratantes utilizaron
también otra estrategia, la utilizacién de naves consideradas obsoletas. La trata ilegal en
Brasil parece haber sido iniciada por mercaderes portugueses, como José¢ Luis Lisboa,
que en 1830 empleaba barcos viejos que eran destruidos tan pronto como se
desembarcaban los esclavos (Thomas, 1998).

3.3.3. Andalisis del desarrollo del diserio de los barcos negreros en la Fase 3

La abolicion de la esclavitud —y la persecucion del comercio- por parte de Gran
Bretafia se convirti6é en uno de los elementos fundamentales que incidieron durante esta
fase en un nuevo aumento de la flexibilidad interpretativa en torno a los barcos
destinados a la trata. El marco tecnoldgico del buque esclavista se transform¢6 al cambiar
las estrategias de solucion empleadas.

Uno de los problemas principales en esta fase seguia siendo el peligro de
captura, en este caso por las patrullas antiesclavistas que perseguian a los barcos
negreros. Para eludirlas se optd por privilegiar la velocidad y la posibilidad de disimular
el cometido de la nave.

Los artefactos ejemplares pasaron a ser embarcaciones pequeias y veloces;
goletas, corbetas y clipers resultaron los disefios estabilizados. En estas naves se
mantuvieron algunas de las caracteristicas de la fase anterior y se incorporaron otras;
para aumentar la velocidad, se aument6 el velamen y se inclinaron los mastiles hacia
popa. Por otra parte, en cuanto se abandond la pretension de enfrentar a las patrullas, el
armamento resulté superfluo y de este modo se aliger6é el peso del barco, ganando
velocidad y espacio para carga.

Para camuflar un barco negrero se recurrio a diferentes estrategias —con algunas
dificultades, ya que no podian ocultarse algunas caracteristicas como la disponibilidad
de reservas de agua superiores a las necesarias para la tripulacion.

2 Incluso llegd a recibir a bordo a las autoridades de una patrulla, que se retiraron sin advertir que se
trataba de un barco negrero (Thomas, 1998).
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El hecho de utilizar barcos de tamafo reducido y relativamente baja capacidad
de carga se compens6 con el aumento del precio de los esclavos. Otra alternativa fue la
utilizacién de barcos viejos, que podian ser abandonados sin que la pérdida resultara
antiecondmica.

Vale destacar ademas que la innovacién mas relevante en el marco tecnoldgico
del disefio naval en general en la Fase 3 —el uso de motores a vapor como propulsores-
no fue mas que escasamente adoptado en la trata.

Las razones fueron diversas; la aceleracion de un barco de vapor era inferior a la
de un velero; como las patrullas se apostaban frente a los puertos donde se sospechaba
que se embarcaban esclavos, una vez cargado el buque negrero no se disponia de mucho
tiempo para abandonar la zona del puerto. Una embarcacion que no acelerara
rapidamente era mas facil de interceptar.

Asimismo, las calderas necesitaban alimentarse con carbon; en aquella época
solo habia tres lugares de abastecimiento en la costa occidental de Africa, por lo que
resultaba mas simple controlar los accesos a tales puntos (Thomas, 1998).

4. Conclusiones

En la medida que el presente trabajo configura la primera aproximacién a una
tematica que aun no ha sido estudiada en esta perspectiva y que por las limitaciones de
espacio se han omitido deliberadamente algunos de los elementos socio-técnicos que
incidieron en el proceso, las conclusiones tienen un caracter marcadamente provisional.

En primer lugar, se ha intentado mostrar que la imagen de un barco negrero que
se ha difundido méas ampliamente resulta insuficiente para definir cudles eran las
caracteristicas de ese artefacto a lo largo del tiempo que durd la trata. Por lo tanto, se
procedid a desconstruirlo distinguiendo tres fases en la historia de su desarrollo en
funcién de los momentos de estabilizacion y clausura.

En cada fase pueden identificarse un conjunto de elementos del marco
tecnologico que van cambiando en el transcurso del tiempo. En el Cuadro N° 1 se
presentan sintéticamente estos elementos.

Luego, para comenzar a responder las preguntas planteadas en el punto 1, resulta
conveniente integrar los elementos del marco tecnologico en la reconstruccion de la
trayectoria socio-técnica del artefacto.

De esta manera, a la cuestion acerca de la definicién de lo que fue un “barco
esclavista”, se ofrece una respuesta diferente en cada momento del proceso, no
simplemente porque se trate de distintos disefios, sino porque en cada caso se trata del
resultado del interjuego de un conjunto de elementos heterogéneos, socio-técnicos.

Seglin se detallo en los puntos 3.1. y 3.2., los barcos utilizados para el transporte
de esclavos no eran muy diferentes al resto de los buques mercantes, en cierta medida,
los esclavos resultaban simplemente un tipo particular de mercancia para el que se
requeria de algunas adaptaciones especificas. De hecho, los barcos negreros también
transportaban carga general en todos las direcciones de su recorrido, que se estibaba en
una bodega separada.

Los problemas que formaban parte del marco tecnolégico de los barcos
esclavistas en las Fases 1 y 2, en los que la trata era una actividad legal, podian ser
comunes a los barcos mercantes en general -como la resistencia a las condiciones de
navegacion del Atlantico o la gobernabilidad con vientos desfavorables- o especificos -
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orientados a la necesidad de conseguir la sobrevida del mayor niimero de esclavos
posible sin disminuciéon de la capacidad de carga, ni deterioro de las condiciones de
control y seguridad.

Marco tecnoldgico del barco negrero de
la trata transatlantica (Siglos XVI-XIX)

Cuadro N° 1

Fase 1 (Siglos XVI-XVII) Fase 2 (Siglo XVIII) Fase 3 (Siglo XIX)
- Aumentar la capacidad de | - Enfrentar ataques - Escapar de las patrullas
transporte. enemigos. abolicionistas.
- Reducir el tiempo de viaje | - Cumplir con los requisitos | - Mantener la viabilidad
® para aumentar la tasa de de la legislacion sin econémica del comercio.
e sobrevida de la carga. disminucién de la capacidad
= i d
S |- Navegar con vientos. e carga.
a Desfavorables y en costas | - Eliminar la accion de
bajas y accidentadas. moluscos y crustaceos en el
casco de los barcos que
reducen la velocidad y la
vida 0til de los mismos
- Embarcaciones con - Incorporacion de mayor - Cascos con mejores
cubiertas cerradas y armamento sin disminucién | cualidades hidrodinamicas y
bodegas amplias. de velocidad. con mastiles inclinados
- Combinacion de velas - Disefio y construccion de hacia popa.
§ cuadradas y latinas entres | cascos con mayor - Cubiertas desmontables.
§ mastiles. (:;riglr?'?e?] éi: Igzrga, - Camuflaje.
g - Cascos de fondo plano. o orcliones enel cdlcle |- Utilizacion de barcos viejos,
gel‘t)onela'e de que se abandonaban
e después del viaje.
desplazamiento.
- Forrado de cobre en los
€ascos.
- Técnicas de construccion - Técnicas de construccion - Técnicas de construccion
" naval. naval. naval.
o - e .
‘de" @ | - Avances en la navegacion | - Hidrodinamica. - Hidrodinémica.
E § | astonomica. - Ensayo y error. - Técnicas de camuflaje.
c © .
S astrolabio.
- Nuevas rutas de
navegacion.
= |-Leygenovesade 1441. - Ley Dolben (1788) - Abolicién britanica (1807)
O
g - Ley Portuguesa de 1684.
[72]
D
[}}
-l
28 | Carabela - Fragata - Cliper
8 = |-Nao - Bergantin - Goleta
£5 - Corbeta
<z
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En el segundo caso, la construccion de cubiertas y entrecubiertas exclusivas para
los esclavos, de aberturas de ventilacion o subdivisiones para separar a los hombres de
las mujeres, fueron adaptaciones realizadas sobre barcos mercantes comunes fabricados
en los paises de origen de los traficantes u obtenidos como presas de guerra.

En los distintos paises que fueron interviniendo en la trata, estos problemas se
combinaron de manera diferenciada con las limitaciones de calado de las costas de
Africa, los vientos predominantes en cada estacién y en cada lugar del globo, las
corrientes marinas, los contratos de construccion de naves y de provision de esclavos, la
legislacion sobre carga y de calculo de impuestos sobre la base del desplazamiento —
teorico- de los barcos, la accion de piratas y de enemigos circunstanciales, la corrosion
de la madera y las incrustaciones en el casco, la dotacion de armamento, y otros
elementos que en esta ponencia so6lo se han podido mencionar; configurando el
escenario en el que el disefo del barco negrero se clausur6 en la Fase 1 en lanaoy en la
Fase 2 en la fragata'’.

La Fase 3 comenzd6 con el fin de la legalidad de la trata, un cambio de escenario
radical. Continuar con el comercio de esclavos en condiciones adversas agudizo el
problema de la velocidad y la maniobrabilidad, orientando casi totalmente la busqueda
de soluciones hacia el mejoramiento de las cualidades marineras de las embarcaciones y
la capacidad de disimular la finalidad del viaje. Sin embargo también se aplicaron a
buques semejantes a los utilizados para otros fines comerciales —los clipers también
transportaron té, pasajeros, correo; tareas en las que su alta velocidad también resultaba
una ventaja.

En esta fase las condiciones de la geografia politica africana se alteraron, ya que
a los peligros de la navegacion costera se sumo el de la presencia de las patrullas, la
creacion de paises habitados por negros libertos y la presion de Gran Bretafia sobre los
proveedores tradicionales. También se alteraron los precios de los esclavos, que
aumentaron considerablemente y el armamento perdié su utilidad. Pequefio tamafo,
velocidad y maniobrabilidad fueron las soluciones elegidas y a todo velamen, los clipers
dejaron su marca en el ultimo periodo de la trata.

Finalmente, a mediados del siglo XIX ceso6 el comercio de esclavos entre Africa
y América latina y los barcos negreros abandonaron mayormente el Atlantico.

Con relacién a la pregunta acerca de la existencia o no de un retraso relativo en
el disefio de las embarcaciones utilizadas en la trata respecto de la construccion naval en
general, resulta pertinente destacar lo siguiente.

En las interpretaciones tradicionales del sistema de produccion basado en mano
de obra esclavizada se lo caracteriza como retrogrado, un obstaculo para el progreso. A
partir de la reconstruccion de la trayectoria socio-técnica del barco negrero, puede
constatarse, por el contrario, que en cada fase involucrd el uso de artefactos y
conocimientos cientificos y tecnoldgicos avanzados para cada época, por ejemplo,
navegacion astrondmica en el siglo XV, embarcaciones de aparejos combinados en el
XVI, barcos con cubiertas dobles en el XVII, cascos forrados de cobre en el XVIII,
veloces clipers en el XIX.

" Queda para futuros trabajos un analisis detallado acerca de la existencia de estilos nacionales, pero es
probable que los condicionamientos legales de la trata portuguesa determinaran ciertas adaptaciones
locales en el disefio. En este mismo sentido, puede tomarse en cuenta lo que sefiala Thomas (1998) acerca
de que los holandeses fueron pioneros en la construccion de aberturas de ventilacion en la entrecubierta.
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La utilizacién de embarcaciones de los tipos mas recientes en cada fase responde
en parte al ciclo de utilizacion de los barcos. Dado que cuando la vida util de una nave
rondaba los diez anos, dificilmente se pudiera recurrir a ejemplares de disefios previos
toda vez que habian dejado de fabricarse.

Pero cuando la vida util de los barcos de madera se extendid gracias al forrado
de cobre de los cascos, las embarcaciones empleadas en la trata continuaron
perteneciendo a los disefios de mayor desarrollo tecnoldgico. El uso de fragatas en la
Fase 2 —capaces de presentar batalla a los buques de combate contemporaneos- y de
clipers -que tenian prestaciones superiores a las de los buques integrantes de las
patrullas antiesclavistas- en la Fase 3, demuestran que el comercio de esclavos también
funcion6 como un elemento dinamizador para el disefo naval.

Incluso debe tenerse en cuenta que el hecho de que en la Fase 3 no se utilizaran
extensamente los barcos de disefio mas reciente —con propulsion a vapor- no resulta una
contradiccion. El criterio de funcionamiento correspondiente a esta fase favorecio la
adopcion de los veleros mas veloces y agiles del momento; es decir, aquellos que
incorporaban las innovaciones tecnologicas mas avanzadas disponibles para ese tipo de
embarcaciones.

La reconstruccion de la trayectoria socio-técnica de los barcos denominados
negreros permitié visualizar un proceso co-evolutivo de elementos heterogéneos; las
naos, los astrolabios, las corrientes marinas, los vientos dominantes, las caracteristicas
geograficas de la costa africana, el calado de los puertos de origen en Europa, los
grilletes cadenas y tabiques bajo la cubierta, la legislacion que reglamentaba el tope de
carga y el pago de los impuestos, la formula para el calculo del desplazamiento, los
moluscos, las planchas de cobre, los cafones, los piratas, las fragatas, la abolicion de la
trata en Gran Bretafia, los clipers, las patrullas britanicas, los tanques de agua, las
cubiertas desmontables y la escasez de suministro de carbon en Africa.

La conformacion del sistema de produccioén basado en mano de obra esclavizada
se dio, entre otras muchas razones, en funcion de la incorporacion de las tierras de
América a la orbita socio-productiva europea y la disponibilidad de esta mano de obra
en Africa. En este escenario, la necesidad de trasladar un gran nimero de personas
sometidas a esclavitud a través del Atlantico impulsé el desarrollo de adaptaciones
especificas en los barcos que se utilizaron para efectuar el transporte.

El uso efectivo de los barcos denominados negreros permitio el establecimiento
y extension en América del sistema de plantaciones. Las distintas soluciones ofrecidas a
los problemas y limitaciones del transporte transatlantico resultaron en el
mantenimiento de las condiciones de posibilidad de este modo de produccion a lo largo
de cuatro siglos. Paralelamente, la presencia de la mano de obra esclavizada participod
decisivamente en la conformacion de las sociedades americanas.>
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