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RESUMEN: Este articulo presenta una mirada panoramica de las técnicas de navegacion fluvial desarrolladas por la poblacién in-
digena en el mundo andino, con el propdsito de discutir la vision dicotdmica que convencionalmente distingue entre los saberes
tradicionales y los conocimientos cientificos. Se describen los materiales, utensilios y practicas de navegacion utilizadas por los
indigenas y se intenta visibilizar el conocimiento tacito arraigado en esta cultura técnica. Se explica como fueron adaptadas al
contexto americano las tecnologias traidas por los espafioles y se muestra que los conocimientos técnicos tradicionales fueron un
factor util incluso para el éxito del propio proyecto de dominacion europeo. Se argumenta que el flujo mutuo de conocimientos
y las hibridaciones tecnoldgicas surgidas a partir del encuentro entre ambas civilizaciones cuestiona la comun inferiorizacion del
saber tradicional con respecto al conocimiento cientifico.
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ABSTRACT: The objective of present article is to discuss the conventional dichotomous view which distinguishes between tradi-
tional knowledge and scientific knowledge by providing a comprehensive picture of the complex techniques used to sail the rivers
in the Andean world. The materials, fools and navigation practices used by indigenous are described right away, and the author
tries to make the tacit knowledge rooted in this technical culture visible. Afterward, it works explains how the early Spanish tech-
nologies was adapted in the American context and shows that the use of the indigenous navigation techniques was a crucial
factor for the success of the European domination project. It argues that when considering the mutual flows of knowledge and
the technological hybridizations arising from the encounter between both civilizations, it cannot be justified the inferiorization of
traditional knowledge with respect to scientific knowledge.
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Durante las Ultimas décadas los Estudios Sociales
de la Ciencia y de la Tecnologia (ESC) han mostrado
como las interpretaciones deterministas del cambio
tecnoldgico popularizaron la idea de que las tecnolo-
gias progresan de manera lineal, dejando atras una
estela de artefactos ineficientes y obsoletos. Su ver-
sion sobre la historia de los instrumentos sustento la
creencia de que el conocimiento cientifico evoluciona
para ser aplicado a artefactos eficientes, cuyo objeto
es reemplazar a otros que ya no lo son o que han
entrado en desuso. En la actualidad, sin embargo, los
ESC han propuesto que ningun paradigma reemplaza
completamente a otro, y que cualquier innovacion
tecnoldgica debe ajustarse a los constrefiimientos
culturales o a las tradiciones cognitivas existentes en
un lugar determinado. De hecho, esta orientacién ha
conseguido mostrar que el caracter eficiente que se
le atribuye a las innovaciones tecnoldgicas depende
justamente de su capacidad de adaptacién al espacio
sociohistérico en el que se situan (Edgerton, 2006).

Durante los primeros afios del encuentro entre los
habitantes del nuevo mundo y los ibéricos el conoci-
miento de las técnicas de movilizacién ideadas por
los indigenas y la adaptacién de aquellas traidas por
los extranjeros llegd a ser una meta esencial del pro-
yecto de dominacion europeo. La poblacién prehis-
panica habia desarrollado multiples técnicas de na-
vegacion fluvial para articular la red de circulacién
andina, debido a que innumerables rios atravesaban
tanto los valles hendidos bajo las enormes estriba-
ciones de la Cordillera de los Andes como las sabanas
préximas a los litorales. Ambas condiciones geografi-
cas habian sido obstaculos descomunales para la po-
blacién nativa, la cual habia logrado superarlos a
través de la invencion de diversos saberes y tecnolo-
gias. Siendo este territorio la puerta de entrada de
las expediciones espafiolas que fundarian el Virreina-
to de la Nueva Granada, fue claro para los extranjeros
gue necesitarian la cooperacion de los nativos para
sortear el desafio que imponia la geografia, y que
tendrian que tomar ventaja de sus destrezas
técnicas.

El uso de fuentes diversas para la realizacion de
este trabajo, principalmente relatos de los viajeros
que exploraron el mundo andino desde el siglo XVI
hasta el siglo XIX, permitird mostrar las realidades
subyacentes y duraderas que caracterizaron la evolu-
cién de la navegacion fluvial en estos territorios. Estas
fuentes contienen abundante evidencia, en primer
lugar, del caracter sostenible de una practica socioe-

coldgica que por siglos ha perpetuado la memoria y
la identidad colectiva de los pueblos indigenas vy, en
segundo lugar, de la fuerza innovadora con que las
comunidades crearon y transmitieron el conocimien-
to técnico para la construccion de embarcaciones. El
analisis de la dimensidn socioecoldgica de esta prac-
tica permitira entender cémo se extendieron las co-
nexiones entre el uso de los recursos naturales y las
técnicas de navegacion a lo largo de siglos, y por qué
este conocimiento seria esencial para adaptar cual-
quier tecnologia nueva a los ecosistemas andinos. Al
mismo tiempo, estas fuentes documentan las técnicas
de transmisidn del conocimiento generacion tras ge-
neracion, las técnicas de navegacién compartidas por
grupos vecinos, el uso de los recursos naturales para
construir artefactos de flotacion, el empleo de las
técnicas nativas por parte de los extranjeros y las
hibridaciones de sus culturas tecnoldgicas. En resu-
men, estas fuentes muestran que los saberes técnicos
de los indigenas fueron el resultado de innumerables
pruebas de hipdtesis realizadas por muchos indivi-
duos a lo largo del tiempo y el espacio.

A. EL LUGAR DE LA NAVEGACION FLUVIAL EN
LA RED DE MOVILIDAD ANDINA

Un punto en el que los saberes tradicionales y los
conocimientos cientificos coinciden plenamente es en
el hecho de que ambos son el resultado de practicas
confiables. Generados, preservados y utilizados de un
modo habitual por los pueblos y las comunidades
indigenas, deberia ser una obviedad decir que, ha-
biendo ayudado a comprender y resolver problemas
sociales y materiales durante siglos, tales saberes son
dignos de confianza. Aun asi, abundan los argumen-
tos que cuestionan su legitimidad, sefialando que su
procedencia es dudosa o que constituyen formas de
saber primitivas (Valladares y Olivé, 2015). Sin em-
bargo, del mismo modo en que nunca se ha puesto
en duda el papel que jugé la artilleria en el proceso
de dominacion americana y en la construccion del
orden global europeo, tampoco deberia olvidarse que
las técnicas nativas fueron utiles y que los conoci-
mientos cientificos no siempre fueron tan sistemati-
cos y eficaces como se supondria.

Aunque hacerse a la mar en un viaje trasatlantico
era de por si una proeza, debido a la precariedad de
las tecnologias de que se disponia en el siglo XVI,
pertrecharse de los instrumentos necesarios para so-
brevivir en un territorio desconocido y para asegurar
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un feliz regreso a casa, también constituia una fuerte
preocupacion. Entre los grandes interrogantes que
depard la exploracién del Nuevo Mundo, los viajeros
debieron preguntarse, entre otras cosas, de qué ins-
trumentos proveerse para penetrar en un territorio
por completo desconocido. Avezados en el arte de la
ocupacion, los espafioles debieron haberse pregun-
tado qué herramientas utilizar para explorar, con qué
medios podrian dominar a los nativos, y cémo llega-
rian a abastecerse de los suministros necesarios para
realizar largas campafas de reconocimiento.

Antonio Sanchez ha descrito con todo detalle el
complejo ensamblaje de conocimientos que puso en
marcha la Carrera de Indias y, en particular, el desa-
rrollo que alcanzaron los oficios técnicos en los que
se apoyo la empresa ndutica. Bajo la supervision de
los Armazéns da Guiné e india y de la Casa de la
Contratacion, los navegantes de Indias recibieron no
solo las instrucciones nauticas necesarias para sortear
el viaje, sino un tipo de capacitacidn que los convirtio
en agentes de un gran proceso de acumulacion de
conocimiento. Eran expertos en el uso de documen-
tos y artefactos nauticos, pero también en el manejo
de los registros mediante los cuales se estandarizaria
la informacion de la travesia, es decir, los datos sobre
la localizacién de rutas o lugares, las condiciones fi-
sicas del terreno o los paisajes, las caracteristicas
continentales o maritimas, la vida animal o humana,
o cualquier otra clase de hechos significativos para la
exploracién. (Sanchez, 2019, p. 33).

Los viajes hacia el sur del Atlantico habian dotado
a los navegantes portugueses e ibéricos de avanzados
conocimientos cientifico y técnicos, pero la incursidn
en el continente suramericano depard grandes sor-
presas, debido no sdlo a la vasta extensién de la geo-
grafia andina y a su caracter abrupto, sino a la abru-
madora falta de referentes sobre sus caracteristicas
(Moro-Romero, 2005, p. 116). Estudios sobre las pri-
meras misiones de exploracion realizadas por los je-
suitas han demostrado que, aunque el primer obje-
tivo de esta comunidad fue ensefiar sus artes a la
poblacién nativa, en realidad sus miembros tuvieron
que aprender de los saberes de los indigenas y con-
seguir su cooperacioén, a fin de avanzar en su tarea
de evangelizacién'. Anne Godlewska segura, por
ejemplo, que la exploracion de la Amazonia Occiden-
tal y su descripcidén cartografica no habria podido
realizarse sin la colaboracién de los bogas nativos que
guiaron a los misioneros a través de la enmarafiada
red de caminos y rios amazdnicos (Chacua, 2016, p.

32). La travesia del Padre Samuel Fritz por la cuenca
del rio, la cual fue guiada a lo largo de todo su reco-
rrido por los indigenas Yurimaguas y remeros de los
pueblos riberefios, dio como resultado la primera
representacion cartografica de la Amazonia Occiden-
tal. (Chacua, 2016, p. 35).

A partir de entonces las orientaciones de los nativos
y sus recursos técnicos se constituyeron en parte del
amplio ensamblaje conformado por los saberes tra-
dicionales de los indigenas y los conocimientos de los
viajeros ibéricos. Los caballos, por ejemplo, se con-
virtieron en instrumentos esenciales durante la pri-
mera fase de la conquista americana, pues tal como
lo reconocia el cronista: “la vida de los espafioles,
después de Dios, estaba en el servicio de sus caballos”
(Pacheco y De Cardenas, 1864, p. 329). La inclusién
de los caballos en la red de movilidad andina, no
obstante, tuvo que superar multiples escollos técni-
cos. La falta de herraje para estos animales, cuyos
desplazamientos se hacian en su mayoria por terre-
nos escarpados y durante interminables jornadas, fue
con seguridad uno de los obstaculos técnicos mas
significativos para extender y establecer el dominio
espafiol. Decian los primeros exploradores:

Viendo que no habia herraje para los caballos, por lo
cual no podia ir a ninguna parte, y era muy grande falta
para la conquista de aquella tierra, dio orden é industria
como se hiciese una fragua, la cual no habiendo el apa-
rejo que para en Castilla fuera necesario se hizo juntar
muchos é coserlos unos con otros, e se pegaran é se
pusieron sus arquillos, e de unos tablones, en que los
indios se sentaban, se hicieron paradas y, de unos arbo-
les blandos, hizo cortar dos, é hiciéronse cuatro partes,
partidos por medio; é cada uno socavabanle por de den-
tro y juntaban uno con otro; de que se hicieron los ca-
flones. Y porque no habia con que los calafatear, con
cordeles, por encima encerrados, apretaban uno con
otro; é de una olla de cobre, se hicieron los cafiones que
entraban en el fuego y de una pala de yerro se hizo la
tovera. E los clavos y las herraduras se hicieron de cade-
nas é estribos de hierro, que muchos de los espafioles
traian (Pacheco y De Cardenas, 1864, p. 329).

La adaptacién de practicas tales como la forja del
hierro y la produccién de la pélvora requirieron que
tanto los nativos como los espafoles iniciaran una
cadena de modificaciones y traducciones de su cul-
tura técnica. La historiografia ha destacado que la
superioridad tecnoldgica de los europeos fue una de
las principales causas para el éxito del proceso de
dominacién, pero cabe preguntarse qué tanta ventaja
pudo haberles otorgado esta situacién si, como ellos
mismos narraron, tuvieron tantas dificultades para
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reproducir sus artefactos y las condiciones de su fun-
cionamiento. Sin desconocer el influjo que tuvieron
las técnicas navales y la artilleria en la globalizacion
del comercio y la expansion europea, los historiado-
res también debieron sefalar el papel que jugaron
las tecnologias locales en el desarrollo de ambos pro-
cesos (Cipolla, 1967).

En el caso de la ocupacion de los territorios que
conformarian el Virreinato de la Nueva Granada, los
recién llegados tuvieron que lidiar inmediatamente
con las exigencias de una geografia cruzada por rios
portentosos. Antes de tener acceso a los asentamien-
tos poblacionales situados generalmente en las cimas
de la Cordillera de los Andes, los exploradores debian
sortear las corrientes de agua que se deslizaban des-
de las montafias hacia los valles o el sistema de cié-
nagas que anegaban buena parte del norte del pais.
Las condiciones de este paisaje hacian ubicua la ne-
cesidad de desplazase por via fluvial, por lo que no
sorprende que los cronistas hubieran dejado amplias
memorias sobre las dificultades que ofrecia el viaje
a través de los rios, y sobre las soluciones que el
conocimiento tradicional ofrecia a las mismas.

No habiendo sido pocos los hombres y los caballos
qgue se ahogaron al intentar cruzar las corrientes, ni
escasos los esfuerzos de la poblacion indigena para
superar los obstaculos, hay varios relatos que ilustran
el caracter de las travesias. Cuando los pequefios gru-
pos de exploradores no hallaban por donde atravesar
las corrientes, tras semanas de trasegar rio arriba y
rio abajo las laderas, no tenian mas opcidn que cruzar
a nado, tal como lo relata el cronista:

La necesidad de buscar comidas y el poco remedio que
hallaban desde donde les viniese, y pareciéndoles ser
menos dafioso aventurarse al rio que morir de hambre,
haciéndolo asi algunos, echandose a nado, que fueron a
salir con harto trabajo por el fuerte raudal de la corrien-
te a diferentes puestos de la otra banda, sacando algunos
las espadas, rodelas y hatillo sobre la cabeza, de que
otros quedaron despojados, perdiendo sus armas entre
las aguas y el vestido, quedaron con sélo el que les dio
la naturaleza (Simdn, 1981, p. 74).

Arrastrados con frecuencia por las corrientes o atra-
pados por sus remolinos, fueron los mismos viajeros
los primeros en reconocer que sin los conocimientos
de los indigenas y sus técnicas no habrian podido
consolidar su proceso de adaptacion. Decia Fray Pe-
dro Simdn:

[...] e fue que algunos de los indios, que en nuestra
compaifiia iban para nuestro servicio, se atrevieron a en-

trar en el rio, hasta poner en una pefia, que estaba algo
cerca de la que en la balsa estaba, y nos arrojaron una
maroma recia hecha de cabuya, y con esta ataronla a la
balsa muy recio y en tierra ataronla a un arbol grande,
y luego dieron otra maroma, y con esta postrera cada
uno de ellos se ataba por el cuerpo y puestas las manos
en la otra que estaba atada, tiraban los de tierra por los
que estaban atados, y medio ahogados, como cuando
sacan algun pescado grande anzuelo los sacaron, no con
poco trabajo (Pacheco y De Cardenas, 1864, p. 298).

Algunas veces el caudal y la velocidad de las co-
rrientes, y otras la rudeza de las condiciones para
moverse entre las elevadas cumbres de las montaias
y las tierras ubicadas en sus faldas, obligaban a la
construccion de todo tipo de artefactos propicios para
la flotacién o para sortear las distancias por los aires.
Estructuras de madera, maromas, puentes y tarabitas,
construidas con recursos naturales e ingenio local,
apoyaron el desplazamiento por las pendientes del
valle interandino?. Canoas, balsas y champanes fue-
ron disefiados teniendo en cuenta las especiales con-
diciones de navegabilidad de los rios y las caracteris-
ticas de las corrientes. Transmitidos y legitimados a
través de una practica intergeneracional, todos estos
conocimientos evolucionaron y resultaron eficientes
para responder a los problemas de la movilidad.

B. LOS ARTEFACTOS PARA ATRAVESAR LOS
RiOS: MAROMAS, PUENTES Y TARABITAS

Varias técnicas de flotacién fueron ideadas por las
comunidades indigenas para movilizarse y transportar
sus bienes. Asi, por ejemplo, tres leguas abajo de la
poblacidn de Timana, en la interseccion del rio Mag-
dalena con el camino a La Plata, los indigenas hacian
uso de una estructura puntiaguda, compuesta por
dos maderos que se ataban en el vértice con un lazo
de cabuya, para permanecer a flote en las aguas del
Magdalena. El artefacto conservaba la forma de una
“V” en la punta, y se mantenia abierto mediante un
tercer madero atravesado cerca del vértice. Un indi-
gena permanecia abrazado al vértice para garantizar
que la estructura continuara unida, mientras que en
cada uno de los dos maderos viajaban hasta seis in-
digenas, ocupados no soélo de propulsar el armazén
con el movimiento de sus pies, sino de trasportar la
carga en sus espaldas o sobre sus cabezas. “La ope-
racién requeria un alto grado de precisidn, porque
debido a la altitud de las laderas, errar el punto de
salida podia conducir con facilidad al ahogamiento”
(Jiménez de la Espada, 1897a, p. 66). Humboldt tam-

4 Asclepio. 72(1), enero-junio 2020, p303. ISSN-L: 0210-4466, https://doi.org/10.3989/asclepio.2020.12



MAESTROS DE LA NAVEGACION: EL DOMINIO TECNICO DE LA MOVILIDAD FLUVIAL EN EL MUNDO ANDINO

bién describié el uso de un mecanismo similar para
trasportar el correo en el rio Huancabamba, donde
los indigenas se lanzaban corriente abajo, mantenién-
dose a flote sobre troncos de arboles y dejandose
arrastrar por las aguas. Segun su relato, mas de 300
troncos eran arrojados al rio para prevenir que las
corrientes subitas les desproveyeran de estos dispo-
sitivos, y luego nadaban rio abajo cargando el correo
sobre sus cabezas en una especie de turbante (Hum-
boldt, 1816, p. 80-81; Jiménez de la Espada, 1897b,
p. XLVII).

Por los lugares donde habia pasos de vado, las co-
munidades transportaban la carga sobre una tabla,
pero si perdian el pie, es decir, si dejaban de apoyarse
en el fondo del rio, nadaban hasta la orilla aferran-
dose a la misma tabla. Es probable que las estructuras
de flotacién construidas con troncos de los drboles
fueran las de uso mds comun en los rios de la Nueva
Granada, donde no se ha verificado que se utilizaran
instrumentos de flotacién elaborados con piel de ani-
males, tal como ocurrié en algunas partes de Centro-
américa, Brasil, Perd y Chile (Kenneth y Shackleton,
1983). Las técnicas de flotacion se construian, gene-
ralmente, con los recursos ambientales propios de las
regiones donde se desenvolvian los nativos. Sus abun-
dantes riquezas forestales y la fuerza del musculo se
combinaban para garantizar la seguridad del viaje y
el ahorro de tiempo, dos factores que resultaban cru-
ciales cuando era necesario realizar desplazamientos
extraordinariamente prolongados.

También hay evidencia de que se utilizaron tinajas
para atravesar el rio Magdalena, aunque no es claro
si se trataba de tinajas de barro o de calabaza. Segun
Cieza de Ledn, en las inmediaciones de Venadillo se
utilizaban tinajas para pasar de una orilla a otra del
rio Magdalena. Fabricadas cominmente de barro co-
cido o calabazas, las tinajas eran unos recipientes
grandes, mas anchos en su parte media que en el
fondo y en la boca. El procedimiento desplegado por
el bogador para transportar la carga consistia en co-
locar las ropas y los enseres dentro de las vasijas y
atar a los pasajeros a las agarraderas. “Una vez ligada
la carga, se enrollaba una cuerda al cuello de la tinaja
y el bogador halaba el bulto desde el otro extremo
de la cuerda” (Cieza de Ledn, 1877, p. 406). Dicha
practica también llamé la atencidn de José de Acosta
en los rios del Peru:

[...] tienen unas grandes calabazas, sobre las cuales
echan las personas o cosas que han de pasar, y los indios,
asidos a una cuerda, van nadando y tirando de la balsa

de calabazas, como caballos que tiran un coche o carro-
za, y otros detrads van dando empellones a la balsa para
ayudarla. Pasados, toman a cuestas sus balsas de cala-
baza y tornan a pasar a nado (De Acosta, 1954, 78).

El hecho de que los nativos hicieran uso de arte-
factos de flotacion idénticos en diferentes lugares de
Suramérica evidencia el caracter colectivo de los co-
nocimientos producidos por las comunidades indige-
nas. La seleccidn de los materiales para la elaboracién
de los artefactos, el calculo de la profundidad de las
aguas, la evaluacién de los lugares donde se podia
dejar la corriente y la estimacion de las cargas que
se podian trasladar, eran formas de conocimiento que
estaban implicitamente incorporadas en las practicas
de las comunidades vy, por lo tanto, eran compartidas
por amplios grupos arraigados en el mismo contexto
social. Visualizar la dimensidn tacita de este conoci-
miento es indispensable, porque permite entender
qgue aun cuando no se describiera como una serie de
reglas codificadas, tenia un cardcter tan abstracto
como el mismo conocimiento cientifico. Puede que
los indigenas no hayan explicado de un modo codifi-
cado el patron matematico que convierte una tabla
o0 una tinaja en un mecanismo de flotacidén, pero
tampoco los artesanos que construyeron los techos
concavos de las catedrales goéticas explicaron como
crearon sus moldes y estructuras sin tener nociones
de geometria (Turnbull, 2003, p. 55).

Esta perspectiva permite comprender asimismo la
elaboracién de objetos técnicos como los puentes y
las tarabitas, cuya construccién también conllevaba
la aplicacion de conocimientos complejos. Las prime-
ras exploraciones de Cartagena se vieron obstaculi-
zadas por la red fluvial que la rodeaba, un sistema
de ciénagas tan complejo y extenso que algunas veces
se requerian dias para atravesarlo, y otras, simple-
mente, obligaba a los viajeros a buscar rutas alterna-
tivas para superarlo. Cerca de la Ciénaga de Tesca —
actualmente Ciénaga de la Virgen-, los viajeros
constataron que el trafico era eminentemente fluvial
y que los indigenas lo realizaban por medio de canoas
y estructuras que conectaban las orillas. Asi, durante
la expedicién en la que se fundé Santa Cruz de Mom-
pox, los exploradores tuvieron que hacer uso de
puentes construidos de bejucos, los cuales describie-
ron como

[...] una plataforma colgante, formada largos y delica-
dos cordeles, de mas de 150 brazas espafolas [aproxi-
madamente 270 metros]. Este tipo de puentes eran or-
dinariamente utilizados por los indigenas, pero la
manera mas comun de cruzar los rios era haciendo uso
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de bejucos. Decian los cronistas, que largos cordeles de
bejucos trenzados eran sujetados a un arbol, mientras el
extremo contrario de la cuerda era conducido a la otra
orilla por los indigenas que sabian nadar. Una vez tensa-
da y amarrada la cuerda en la otra orilla, cada viajero
pasaba aferrado a la cuerda, tratando de estar atento
para no ser arrastrado por el raudal (Simén, 1953, p. 72).

Las cuerdas y los puentes de bejuco tuvieron tanta
importancia para el desplazamiento de los indigenas
como la canoa, ya que en los lugares donde las em-
barcaciones se introdujeron de modo tardio se hizo
uso de estos artefactos. Ese fue el caso, por ejemplo,
de la poblacién nativa ubicada en los territorios de la
Bolivia pre-hispanica. “Los indigenas Huari cruzaban
los rios sobre puentes simples de bejuco, y los Siriono
lo hacian lanzado cuerdas de bejuco sobre el caudal o
flotando sobre los troncos de los arboles” registré Nor-
denskiol (1930, p. 181). Los puentes de bejuco fueron
tan importantes para apoyar los desplazamientos de
los viajeros, que se convirtieron en objeto de disputa
entre los indigenas y los espafioles. En el rio Combay-
ma “los indigenas echaron abajo los puentes de bejuco
para impedir el paso de los conquistadores” decia De
Aguado (1956, p. 488), y entre los esfuerzos que hi-
cieron los indigenas Quimbayas por impedir el ascenso
de los espafioles hacia Anserma también se registro el
derribamiento de puentes de bejuco y el consecuente
ahogamiento de caballos y soldados espafioles (Pache-
co y De Cardenas, 1964, p. 398). El relato del cronista
sefialaba que tal provecho se sacaba de aquellos puen-
tes que, una vez reagrupados después de la caida, los
viajeros tardaron ocho dias en atravesar el rio con sus
alimentos y enseres. Los hombres que sabian nadar
cruzaron haciendo uso de cuerdas de bejucos, y aque-
llos que no dominaban esta practica lo hicieron utili-
zando troncos flotantes.

El material para construir las cuerdas de bejuco se
extraia de la corteza de los arboles, halando las ramas
desde las raices hasta el pico, o cortandolas mediante
el uso de cuchillos de piedra. Las sogas se produjeron
a partir de las hojas de la cabuya, de la pita y de otras
plantas de la familia de las Marantdceas, a las cuales
se les hacian cortes longitudinales para raspar las fibras
vegetales. Después habia que lavar las fibras, dejarlas
secar al sol, y tejer los cordeles. Puentes construidos
con base en dichas sogas fueron encontrados entre los
poblados de Remedios y la Victoria, en el rio Nare; al
igual que en las llanuras orientales de la Nueva Gra-
nada y en la villa de San Antonio de Zaruma, en Ecua-
dor (De Aguado, 1956). Estos puentes permitieron el
acceso de los viajeros a la regién del rio Magdalena

donde se desarrollaria la actividad minera, y también
les abrid paso hacia La Plata y Popayan a través del rio
Guacana. En el norte de Quito se daba cuenta de la
existencia de los puentes de bejucos, aunque al pare-
cer los caminos de herradura eran relativamente me-
jores (Jiménez de la Espada, 1897c, p. 244).

Los materiales que se utilizaban para construir las
criznejas eran en apariencia muy fragiles, pero la for-
ma como se tejian garantizaba su resistencia. Con tres
cuerdas delgadas se construia una trenza gruesa, y
repitiendo este procedimiento se elaboraba una ulti-
ma maroma tan gruesa como “el cuerpo de un mu-
chacho” (Cobo, 1956, p. 263). Con cinco de las criz-
nejas mas gruesas se construia el tejido de un puente,
el cual se trasladaba de una orilla a la otra arrastrando
el armazoén con ayuda de otra cuerda. Debido a que
el tejido final resultaba pesado, numerosos hombres
tenian que tirar para montarlo en las estructuras que
le servirian de soporte. El puente se amarraba al es-
tribo dédndole una vuelta con el tejido, aunque por
mucho que se tiraba para estirarlo, debido al gran
peso de los bejucos, siempre adquiria la forma de un
arco invertido. En sus costados se tejian unas cuerdas
delgadas para dar mayor estabilidad a la estructura,
asi que llegaron a ser artefactos sélidos y seguros,
pese a que eventualmente se sacudieran o balancea-
ran. Un puente de esta magnitud llegaba a medir
hasta doscientos pies y era necesario renovarlo apro-
ximadamente cada afo (Cobo, 1956, 263).

Puentes construidos con maderas mas resistentes,
como la guadua y el balzo, fueron hallados sobre los
rios Paez, Jamundi, Topo y Orinoco (Cieza de Ledn,
1884, p. 35, 37, 44). Sobre los rios Quifia y Mayo, a
nueve leguas arriba de Pasto, se atravesaba por me-
dio de un puente de madera, lo mismo que en el
paso del rio Piendamd, a cinco leguas de Cali. Las
construcciones de madera bordeaban las estrechas
laderas de las montafias, y luego se extendian cientos
de metros sobre los rios, permitiendo el paso del
comercio, de los viajeros y de las bestias de carga.
Ahora bien, las fuerzas espafiolas no sélo se apropia-
ron de aquellas tecnologias, sino que conforme fue
progresando su empresa en el occidente del territo-
rio, donde los rios eran atravesados esencialmente a
través de aquellos artefactos, “las autoridades colo-
niales se mostraban especialmente interesadas en
que los mismos indigenas se ocuparan de la repara-
cion de los puentes averiados y de la elaboracién de
otros nuevos” (Cobo, 1956, p. 262). Como poseedores
de un tipo de conocimiento que combinaba varios
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campos de experticia, entre otros, la identificacién de
los materiales para elaborar las criznejas, el lavado y
el secado de las fibras, el hilado de las cuerdas y el
tejido de las cabuyas, los indigenas no podian ser
facilmente reemplazados en la construccidn de estas
estructuras. Se puede decir que la elaboracién de los
puentes articulé el trabajo colectivo de los nativos
experimentados, convirtiendo esta practica en un sis-
tema de produccidon manipulable y en un espacio de
trabajo especializado.

Las tarabitas también tuvieron un uso muy exten-
dido entre los artefactos que se elaboraron para atra-
vesar los rios de Suramérica. Decia De Acosta: “usan
los indios de mil artificios para pasar los rios. En al-
gunas partes tienen una gran soga atravesada de
banda a banda, y en ella un cestén o canasto, en el
cual se mete el que ha de pasar, y desde la ribera
tiran de él y asi pasa en su cesto” (De Acosta, 1954,
p. 78). Los cestos que colgaban de aquellas cuerdas
tenian una apariencia similar a la de los canastos de
mimbre que se usaban para recoger la vendimia es-
pafola. El cesto se deslizaba de una orilla a la otra
suspendido por un mango, y en algunos lugares no
se utilizaba esta vasija, sino una cincha de cuero que
se suspendia a la maroma, la cual se deslizaba hasta
alcanzar el puerto de destino.

Este medio de movilizacién se consideraba aun mas
seguro, porque el pasajero iba amarrado a la cincha.
Decia el cronista que “por mucho que languideciera el
pasajero, no habia manera de que cayera al vacio, y
que a través de la cincha o del cesto era factible trans-
portar tanto a los hombres, como sus ropas y mercan-
cias” (Cobo, 1956, p. 263). En el siglo XVIII y XIX las
tarabitas todavia se consideraban como mecanismos
comunes para cruzar los rios, porque su confiabilidad
habia sido cuidadosamente evaluada y precisada (Le
Moyne, 1945, p.189). De este modo, es seguro que
atributos como la abstraccidn y la organizacién plani-
ficada de la transmisién del saber no han sido potestad
exclusiva de los cientificos, ya que otras culturas téc-
nicas también han realizado experimentos, modelado
soluciones, y estructurado estrategias para transmitir
sus saberes a las nuevas generaciones.

C. LOS ARTEFACTOS PARA NAVEGAR LOS RiOS:
CANOAS, BALSAS Y PIRAGUAS

La enorme extension de las corrientes hidricas con-
virtié en prioridad la construccion de artefactos du-

rables y resistentes para realizar los desplazamientos
fluviales. En términos generales, donde los rios eran
rapidos y regulares fue comun el uso de balsas, mien-
tras que en aquellos trayectos mas accidentados se
hizo indispensable el uso de canoas. Las balsas eran
muy apropiadas para corrientes con escasa inclina-
cién, porque tenian gran estabilidad. Las canoas ope-
raban mejor en corrientes con fuertes grados de in-
clinacion, porque pese a tener una estabilidad inicial
pobre, con el empuje del agua ganaban mayor equi-
librio y disminuia la posibilidad de volcar (Diaz, 1969).
La proliferacion de diferentes tipos de embarcaciones
se explica, entonces, por la necesidad que tenian los
indigenas de adaptar los artefactos a las diferentes
caracteristicas fisicas de los rios.

Aunque la historiografia no reconoce la navegacion
americana como una de las grandes tradiciones ma-
ritimas, los nativos americanos desarrollaron sofisti-
cadas tecnologias para aplicarlas a la navegacion
fluvial®. Las crénicas mencionaban que las primeras
expediciones de los espafioles fueron hostilizadas por
miles de canoas, y Fray Pedro Simdn sefialaba que
“casi dos siglos después, todavia hacian trafico per-
manente entre Mompox y Honda mas de un millar
de canoas” (1981, p. 541). La embarcacién mas co-
mun entre los indigenas americanos fue la canoa
monoxila. Estas naves se construian con un trozo de
madera que los espaioles llamaban monoxilum, el
cual era horadado en la forma de una artesa o ban-
deja, tratando de generar toda la concavidad que se
pudiera, sin rajar el madero y sin que el casco per-
diera solidez (Cobo, 1956, p. 53). Los datos que se
conservan en el Museo Arqueoldgico de Espafia y en
el Museo Naval de Madrid, sugieren que “estas em-
barcaciones llegaban a medir hasta 51 pies de eslora
por tres de manga, o aproximadamente 14 metros
de largo por 83 centimetros de ancho” (Monledn,
1892, p. 71).

La capacidad de carga de aquellas embarcaciones
merecié la admiracion de los viajeros, para quienes
no dejaba de ser extrafio ver caballos y personas a
bordo de aquellos grandes artefactos:

[...] cuarenta hombres de armada con seys caballos, y
algunos afirman que mas, pero esto basta y es cosa que
se puede tener por estrafia y no vista ahasta agora que
en el gueco de un solo arbol, en la forma que este esta
labrado, nabegase tanta gente y caballos; porque aunque
en las primeras conquistas y descubrimientos de rios
caudalosos y lagos o lagunas que en muchas partes de
las Indias han sido andadas y descubiertas por espafioles
se a hallado grandisimo numero de canoas de todas suer-
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tes y nunca jamas en sus primeros ni después mediante
la industria de los espafioles se ha hallado ni hecho canoa
que solo sufra a llevar seguramente dos caballos y muy
poca gente, ni que con muchas parte llegase al grandor
desta (Cobo, 1956, p. 54).

Aunque estas embarcaciones tenian suficiente
magnitud para satisfacer las necesidades de los via-
jeros, la técnica de los indigenas evoluciond con la
introduccion de las herramientas espafiolas para ex-
cavar y doblar la madera, pues les permitié construir
canoas con mayor capacidad de carga y reducir el
tiempo necesario para manufacturarlas. Con el uso
de la pica de acero, un instrumento que los indigenas
podian adquirir en los establecimientos comerciales,
las canoas llegaron a medir hasta tres pies de manga
-aproximadamente un metro de ancho (Monledn,
1892, p. 71).

El método utilizado por los indigenas para horadar
y perfilar la canoa consistia en macerar con golpes
de hacha las partes del madero que se cortarian, y
luego quemarlas lentamente hasta lograr que se des-
prendieran por completo de la parte intacta del ma-
dero. Se hacia uso de hachas de piedra y de conchas
para raspar el tronco, el cual era cominmente de
caoba o de cedro (Reichel-Dolmatoff, 1965, p. 129).
Los indigenas marcaban los arboles que selecciona-
ban para la construcciéon de la canoa, y luego los
cortaban tras el cuarto de luna menguante, o después
de la luna llena, época que consideraban mas ade-
cuada para realizar esta practica. La construccion de
una canoa de cuarenta pies de largo podia requerir
el trabajo de hasta cinco personas y tardaba no me-
nos de un mes, asi que se trataba de una actividad
gue requeria la coordinacion del trabajo y las habili-
dades de un gran nimero de personas (Torres de
Arauz, 1966, p. 53). Aunque los plazos requeridos
para elaborarlas pudieron haberse reducido con la
disponibilidad de las herramientas espafolas, la con-
cepcion funcional de las embarcaciones continué
siendo la misma que se utilizé tradicionalmente.

El componente tecnoldgico central para la trasmi-
sion del conocimiento era la construccion del casco
de la canoa. El drea excavada de las embarcaciones
utilizadas para pescar manaties y cocodrilos debia,
por ejemplo, ser cuadrada y no concava. Los guamos,
como llamaban los indigenas a este tipo de embar-
caciones, eran pesadas y dificiles de maniobrar, asi
gue hombres fisicamente mas fuertes debian realizar
la boga, haciendo uso de remos mds gruesos y resis-
tentes. Las canoas que se adecuaban para la pesca

de pequefiias especies no median mas que un palmo
y medio de ancho, es decir, aproximadamente treinta
o cuarenta centimetros, de modo que su aspecto era
tan particular que llegaban a ser “objeto de risas en-
tre los demas indigenas” (Gilij, 1965, 78-79). Las la-
bores de pesca que se realizaban en las orillas del
mar requerian un tipo de embarcaciones muy livia-
nas, aunque las balsas utilizadas por los indigenas del
Caribe resultaban asombrosas por la gran cantidad
de hombres que las podian embarcar.

Los indigenas recogian manojos de una planta que
segun los espafioles se parecia a la espadaria, es decir,
a un tipo de arbusto que crecia en los estanques,
acequias y pantanos de la region mediterranea. Los
indigenas ataban manojos de aquella planta con cuer-
das de bejuco, creando artefactos flotantes que luego
llevaban a la orilla para arrojarlos al agua. Estos ar-
tefactos “se llevaban mar adentro hasta dos leguas,
de dia o de noche, mediante el uso de remos o palas
de madera. Una vez en mar abierto, los nativos tira-
ban las redes que cargaban en las balsas, realizaban
la pesca y regresaban a la playa para deshacer las
juncias, ponerlas al sol y permitir que se secaran” (De
Acosta, 1956, p. 74). Dichos artefactos eran mas li-
vianos que las canoas monoxilas, asi que los indigenas
podian regresar con ellas al hombro después de la
pesca, y reutilizarlas una vez se secaran.

Las balsas de uso mas comun se construian me-
diante la alineacion de troncos de madera, los cuales
se ataban utilizando juncias de cuero o bejuco. Estas
embarcaciones eran impulsadas por remos o pérdigas
de madera, y sélo unas pocas utilizaban vela. Miguel
de Santiesteban describia las balsas que se moviliza-
ban por el rio Cauca asi:

[...] una de aquellas fluctuantes casas que llaman bal-
sas por estar ellas sobre palos que tienen ese nombre,
largo de mas de veinte varas -aproximadamente 17 me-
tros-, de figura circular de didmetro de hasta una vara,
y leves como el corcho, que unidos, unos a otros con
maderas delgadas y mas fuertes que atraviesen, y atan
con cierta especie de sarmiento a manera de sogas de
que hay abundancia de todos gruesos, en aquellas selvas
y llaman bejucos, se hace el pavimento del ancho que
se quiere ensolandolo con guadas aplanadas, de las cua-
les se sirven para sustentar el techo, poniéndolas enteras
para pies derecho y como tablas para divisién del dor-
mitorio dejando una gran sala con sombra y sin paredes
para la ventilacion y sirve de corredor espacioso para el
paseo y de bodega para la carga a los lados las ponen
balaustradas de una vara de alto de la misma (De San-
tiesteban, 1970, 51-52).
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Para solventar la falta de quilla y controlar la esta-
bilidad de la nave cuando cambiaba la linea de viento
o la corriente, los bogadores introducian una tabla
de dos tercias de ancho y tres varas de largo entre
los palos acoplados en el centro de la balsa, y con
dicha palanca daban direccién a la embarcacion. El
uso de las balsas en el rio Cauca se adecuaba plena-
mente a sus caracteristicas fisicas, porque el casco de
la embarcacion, plano y ancho, podia aprovechar la
rapidez, el amplio caudal y ausencia de vientos que
predominaban en aquella corriente.

Las piraguas tampoco eran exactamente como las
canoas, ya que su casco no se componia de una sola
pieza, sino que tenian partes afiadidas en la proa, la
popa e incluso en las estructuras a babor y estribor.
Sin embargo, pese a que tenian partes anexas, no se
utilizaban clavos para fijarlas, y cada componente de
madera, incluido el palo del que colgaba la vela, es-
taba asegurado por sogas o tiras de cuero. Los indi-
genas anadian a estas embarcaciones tablas laterales,
desde la proa hasta la popa, para evitar que penetrara
el oleaje; y, segun relataba Gumilla, no habia en las
hendiduras de aquellas naves ningun rastro de esto-
pa, brea o alquitrdn para impermeabilizarlas.

Entre los conocimientos indigenas relacionados con
la navegacion, el calafateo era casi con toda certeza
el que mas sorpresa causaba a los espafioles. Les pa-
recia imposible que el golpe del oleaje, o los cambios
de la fuerza de succién producida por el movimiento,
no destruyeran las junturas de la nave. Pensaban que
si los navios espafioles eran vulnerables a tales fuer-
zas, resultaba admirable, y casi imposible de creer,
que las embarcaciones de los nativos pudieran sopor-
tarlas. Narraba Gumilla que “para calafatear estas
embarcaciones se recogia una planta que crecia en
la orilla de los rios, similar al mangle, y se machacaba
hasta conseguir una masa fibrosa y pegajosa, que
luego se esparcia sobre la embarcacion de modo uni-
forme” (1955, p. 294). La elaboracién de los cascos
de las naves, basada en saberes tdacitos y en un sin-
numero de datos empiricos, se desarrollé en un con-
texto experimental que por siglos capacité a los na-
tivos para construir artefactos de una alta confiabilidad
y un caracter novedoso.

En las orillas del rio Amazonas los indigenas cons-
truian canoas de cascarilla, desprendiendo la corteza
de los arboles mas grandes, cortandola en piezas de
igual tamafio y secandola sin permitir que los bordes
se enrollaran hacia adentro. El método que se utilizé
para retirar la cascarilla de los arboles consistia en

apisonar la madera con un hacha de piedra, teniendo
mucho cuidado de no abrir grietas en el tejido vegetal
(De Lima, 1950). En las sabanas del norte del pais,
donde la mayor parte de los desplazamientos e in-
tercambios se realizaban por las rutas fluviales, los
indigenas eran diestros en el manejo de esta técnica.
Desde Simiti hasta el rio Magdalena, o desde Simiti
hasta Tamalameque, o desde Calamar hasta Malam-
bo, era imposible trasladarse por mas de dos o tres
leguas sin tener que hacer uso de este tipo de em-
barcaciones. Es evidente, entonces, el valor econdmi-
co y ambiental que tenian estas tecnologias para la
poblacién indigena, asi como el servicio que éstas
prestaron al proceso de dominacion. Reconocia Fer-
nandez de Oviedo: “los cristianos que por aca vivimos
no podemos servirnos de las heredades de estas tie-
rras que estan en las costas de la mar y de los grandes
rios, sin estas canoas” (Fernandez de Oviedo y Valdés,
1959, 149-150).

Los bongos que circularon por el rio Magdalena
eran embarcaciones que conservaban algunas de las
caracteristicas de las canoas monoxilas y que al mis-
mo tiempo habian incorporado las técnicas de cons-
truccidén espafiolas. Estos artefactos hibridos se con-
virtieron en objetos de gran tamafio, los cuales
llegaban a medir hasta noventa pies de largo, nueve
en la parte central y tres en los extremos. Se cons-
truian con tablas de cedro de dos pulgadas de ancho,
se pegaban con clavos de hierro y se impermeabili-
zaban esparciendo varias capas de alquitran sobre la
cubierta. Al techo se le daba forma redondeada me-
diante un armazdén de maderos, los cuales se ubica-
ban en el area media de la embarcacién y luego se
cubrian con hojas de cafiabrava o de palmeras. De-
bajo de esta cubierta, cuya estructura impedia el paso
del agua y permitia cargar mas mercancias sobre su
lomo, se instalaba el Unico equipamiento de la em-
barcacién: una cocineta formada con un cable de dos
pulgadas de espesor y algunas piedras.

La quilla de los bongos era plana, como la de las
canoas monoxilas, pero el casco estaba formado por
tablas que cubrian los costados y se disponian verti-
calmente sobre la base, la cual sélo estaba unida por
tres travesafios que se distribuian entre la proa y la
popa (Gosselman, 1981, p. 133-134; Posada Carbo,
1989, 3-4). Siglos mas tarde, cuando el disefio de los
barcos de vapor que navegaron por el rio Magdalena
mantuvo la estructura plana de los cascos, el cono-
cimiento aplicado tradicionalmente por los indigenas
adquirid la categoria de ingenieria. Al convertirse en
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un principio comun para la construccion de las em-
barcaciones modernas, el saber técnico de los nativos
alcanzé el estatus de tecnologia.

Finalmente, la propulsion de las embarcaciones
también dependid del desarrollo de varios ingenios.
Los cronistas observaron, por ejemplo, que los arte-
sanos abrian un orificio en la proa para instalar los
remos con los que impulsarian las embarcaciones, al
mismo tiempo que se instruia al timonel para que se
ubicara en un lugar desde el que pudiera observar
todo el bongo y orientar las acciones de los bogado-
res. El contramaestre ocupaba un lugar en la proa de
la embarcacion, y nueve bogadores se organizaban
en tres cuadrillas, delante y detras del toldo, con el
objetivo de que dos de ellas remaran hacia la popa
para impulsar la nave y la otra lo hiciera en direccion
a la proa para recuperarla y volver a propulsarla. Los
viajeros pernoctaban en la orilla de los rios, donde
generalmente se encendia una fogata y se tendian
los mosquiteros para descansar y esperar el momento
de reanudar la travesia (Gosselman, 1981).

Entre los utensilios necesarios para viajar en aque-
llas embarcaciones no se podia prescindir de los re-
mos, ya que actuaban como los mecanismos de trac-
cién. En el Orinoco se utilizaban remos sin asa o sin
agarradera, tanto para propulsar la nave como para
anclar las canoas en los bancos de arena. Bastaba
con clavar el remo en la arena y amarrar a éste la
canoa, para impedir que la corriente la arrastrase.
Segun las investigaciones de Erland Nordenskiold
(1930), ese tipo de remos pudieron haber antecedido
a aquellos que tenian agarradera en el extremo. En
la descripcion del viaje de Micer Ambrosio por el Lago
de Maracaibo se describieron aquellos artefactos del
siguiente modo:

[...] los remos de los que para este efecto los indios
han husado e ynventado de su antiguo origen, los cuales
son poco menos del grandor del hombre o indio que lo
ha de llevar. Lo que deste remo entra debajo del agua,
es una pala puntiagua poco mas o menos de dos manos,
muy delgada para los lados y por medio mas fornida, con
una manera de lomo, y todo lo que de alli para arriba,
que es lo que cae fuera del agua, es redondo y tan grue-
so como cuanto puede ser empuiado del que lo ha de
mandar (Cobo, 1956, 53).

En el Darién se elaboraban los remos con una sola
pieza de madera seca, por lo general de una longitud
de tres a seis pies de largo. La hoja del remo que
entraba en el agua tenia una forma puntiaguda y un
realce longitudinal que aumentaba su resistencia y

efectividad. El mango cilindrico que sobresalia del
agua terminaba algunas veces en un asa aplanada y
en otras en una punta alargada. De Santiesteban
(1970) sefialaba que los remos que se usaban en el
rio Cauca y en el rio Magdalena eran una pala de una
tercia de ancho y de dos varas y media de largo, la
cual estaba unida a un bastdn que sobresalia del agua
no mas de media vara*. El remo se introducia en el
agua con movimiento perpendicular, ejerciendo la
fuerza de la boga hacia la proa. Los espafioles llama-
ban a los remos canaletes, pero segin este cronista
los indigenas les daban nombres distintos en las re-
giones donde se utilizaban.

Los remos y el modo de remar en el Magdalena
ofrecian algunas singularidades, si bien no eran del
todo diferentes a los del resto de la navegacion
americana. Los indigenas Guamos usaban unos re-
mos que tenian una longitud media de entre seis o
siete palmos y cuyo mango era excavado en la for-
ma de una media luna. La forma en la que el indi-
gena lo manipulaba consistia en apoyar la mano
izquierda en el mango y empujar el agua desde la
parte media del remo con la mano derecha. En es-
tas canoas los indigenas permanecian sentados vy
apoyaban ligeramente los remos sobre el borde de
la canoa para conseguir mayor impulso y mas fuerza
en la traccién. De manera coordinada con el boga
que comandaba la operacidén, los demas indigenas
imitaban el movimiento de impulso y recuperacién
de su remo para repetir el movimiento de manera
precisa. Debido a que los indigenas estaban adap-
tados al uso de este tipo de remos ligeros, encon-
traban el canalete espafol demasiado pesado vy
dificil de manejar (Gilij, 1965).

La capacidad de carga de los bongos llegd a ser
de hasta ciento ochenta fardos y cada tres viajes se
movilizaban en promedio doscientos cincuenta bul-
tos®. En 1825, todavia transitaban por el rio Mag-
dalena al menos cuarenta de estas embarcaciones,
las cuales eran administrados por comerciantes
criollos que pagaban costos de aduanas y remune-
raban a cada bogador con dieciséis piastras por tres
meses de trabajo, esto es, aproximadamente ciento
sesenta reales®. Al mismo tiempo, las canoas y los
bongos que atiborraban las orillas esperaban para
trasladar las mercancias desde las embarcaciones
grandes hasta las bandas, cuando estas ultimas que-
daban encalladas en las arenas o cuando no podian
acercarse debido a la escaza profundidad de las
aguas.
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CONCLUSIONES

El estudio de la movilidad fluvial en el mundo an-
dino muestra que la cultura técnica local era robusta
antes del arribo de los espafioles, y que continud
siéndolo aun después de que se introdujeron las in-
novaciones tecnoldgicas europeas. Tales innovaciones
tuvieron que ser adecuadas a las tradiciones cogniti-
vas locales y los recién llegados identificaron como
una prioridad el dominio de los saberes y las técnicas
indigenas. Tras el encuentro entre estas dos civiliza-
ciones ocurrieron una serie de negociaciones y ade-
cuaciones que se expresaron en flujos mutuos de
conocimiento e hibridaciones tecnoldgicas. En este
sentido, el sesgo con el que cominmente se han con-
siderado los saberes tradicionales, muchas veces ca-
lificados como parciales e ineficientes, ha impedido
entender su magnitud e importancia.

La generalizacion de la idea de que sélo el conoci-
miento cientifico procede de la abstraccion, o que
ningun tipo de saber ha apoyado el desarrollo eco-
némico y social como éste, ha obscurecido el caracter
complejo y eficiente del conocimiento tradicional.
Esta investigacidon ha intentado mostrar que se con-
funden los términos de la reflexidn cuando se afirma
que los indigenas no pensaban de una manera siste-
matica, pues se puede demostrar que esta manera
de proceder estaba implicita en las actividades prac-
ticas desarrolladas por los nativos cuando construian

NOTAS

1 Segun el trabajo de Andrés Prieto la empresa misionera
de los jesuitas en América tuvo una particularidad, porque
a diferencia de la accién que desplegaron en China, donde
se dedicaron a direccionar recursos materiales y humanos
a los colegios y universidades manejados por la orden, en
el territorio americano se concentraron en la evangeliza-
cidn de las comunidades nativas. Segun este autor la mi-
sién estuvo orientada a entender, explicar y modificar los
conocimientos y tecnologias indigenas como parte de su
actividad evangelizadora. Véase a Andrés Prieto (2011).
Missionary Scientists: Jesuit Science in Spanish South Ame-
rica, 1570-1810. Nashville, Vanderbilt University Press

2 Se le decia maroma a una cuerda gruesa de esparto, ca-
flamo u otras fibras vegetales o sintéticas.

3 En contraste con el caracter superficial que aun tienen los
estudios dirigidos a entender cémo contribuyeron los sa-
beres de los pueblos indigenas a la empresa de expansién
europea, la historiografia de la ciencia mas reciente ha

sus embarcaciones. Igualmente, ha sustentado que
las técnicas de navegacidn tradicionales fueron tan
productivas que no sdélo sustentaron el desarrollo
econdmico y social de la poblacion nativa, sino que
incluso apoyaron el proceso de dominacidn
europea.

Aunque comunmente se ha argumentado que el
conocimiento tecnocientifico se distingue del tradi-
cional porque combina diferentes formas de experti-
cia, al estudiar la navegacion tradicional se ha puesto
en evidencia que este saber también combinaba di-
versas practicas cognoscitivas. Se pudo mostrar, in-
cluso, que estas practicas dieron origen a una tradi-
cién coherente, y que, como consecuencia, los
indigenas organizaron un sistema para transmitir su
saber a las siguientes generaciones. La confiabilidad
de los métodos con que desarrollaron sus técnicas
de navegacion, en especial el disefio de las embarca-
ciones y su impermeabilizacién, debe relativizar las
distancias que se establecen entre los procedimientos
para producir el conocimiento experto y el saber tra-
dicional. En la medida en que ninguna forma de co-
nocimiento existe separada de la accién humana, se
puede, con base en el anterior ejemplo, apoyar el
supuesto de que la préctica produce una traduccion
efectiva del saber tacito al explicito, y que el conoci-
miento tecnocientifico también podria describirse
como un alargamiento del saber situado.

venido mostrando la gran relevancia que tuvieron los co-
nocimientos nauticos de los ibéricos tanto en el dominio
de los territorios descubiertos como en la globalizacion de
la ciencia occidental. Maria Portuondo ha hecho grandes
aportes a la comprensién de las implicaciones que tuvo el
descubrimiento de América para la ciencia europea y el
reto que significd para los cosmaografos espafioles la com-
prension de la naturaleza americana. En su obra titulada
Ciencia secreta: la cosmografia espafiola y el Nuevo Mun-
do, Portuondo mostrdé que la tarea realizada por los cos-
mégrafos desde el siglo XV, lejos de haber sido un mero
ejercicio de descripcion, se convertiria en el germen de
una filosofia natural experimental y utilitaria. Mauricio
Nieto Olarte, por su parte, estudiando la construccion del
orden global que surgid bajo el influjo de la conquista Ibé-
rica del Atlantico, ha explicado el papel que jugaron los
conocimientos nauticos en este proceso. Asi, por ejemplo,
en su libro Las mdquinas del imperio y el reino de dios:
Reflexiones sobre ciencia, tecnologia y religion en el mundo
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atldntico del siglo XVI, el autor describe las estructuras
burocraticas, representaciones, y sistemas toponimicos
que derivaron de las practicas cientificas relacionadas con
la cosmografia y la navegacion. Del mismo modo, a partir
del anadlisis de la cosmografia, la cartografia y la navegacién
ibérica en la temprana edad moderna, Antonio Sanchez
Martinez ha mostrado qué impacto tuvieron estos cono-
cimientos en la construccion del dominio imperial espafiol
y portugués, y qué transformaciones produjeron en la cul-
tura maritima y la historia natural global. Trabajos como
La espada, la cruz y el Padron: soberania, fe y representa-
cion cartogrdfica en el mundo ibérico bajo la Monarquia
Hispdnica, 1503-1598 y Casa de la Contratacion, Sevilla o
Cddiz: la disputa por ser puerto de América, han fijado
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