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Resumen:

El objetivo de esta ponencia es analizar los procesos socio-técnicos de cambio en el
disefio y la construccion de las embarcaciones utilizadas en la trata, orientadas a
disminuir la mortalidad entre los esclavos durante el viaje. Para este proposito se
reconstruiran las complejas relaciones existentes entre actores y artefactos, instituciones
y sistemas tecno-productivos, entre ideologias y conocimientos cientificos y

tecnologicos.



A lo largo de cuatro siglos, millones de africanos fueron embarcados, con rumbo a
América como mercancias en caracter de esclavos 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.

Una parte de los esclavos transportados moria durante el viaje a través del océano
Atlantico. Entre las causas a las que se ha atribuido la muerte de los esclavos se cuentan
la deficiente alimentacion, las condiciones de hacinamiento y el efecto de
enfermedades. No obstante, las pérdidas provocadas por la muerte de los esclavos
durante el viaje estaban en los calculos de los tratantes y no afectaban
significativamente la rentabilidad del negocio en su conjunto.

Tradicionalmente se ha considerado que las tasas de mortalidad aumentaban debido a la
practica de abarrotamiento (tight-packing) de los esclavos en las bodegas, es decir, que
los capitanes sobrecargaban los barcos para aumentar las ganancias.

En las ultimas décadas, diversos autores han relativizado la correlacion entre la cantidad
de esclavos transportados y el nivel de mortalidad en los barcos. Asimismo, durante los
cuatro siglos que durd la trata, se puede constatar que los actores involucrados
desarrollaron métodos diversos para aumentar la tasa de sobrevida de los esclavos
durante el viaje.

En esta ponencia se pretende revisar los diversos argumentos planteados en estos
debates utilizando un abordaje tedrico-metodologico proveniente del campo de la
sociologia constructivista de la tecnologia, que permite identificar nuevas relaciones, re-
construir nuevos procesos y generar nuevas explicaciones.

La 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. Este proyecto esta radicado en el IEC-UNQ con

financiamiento de la ANPCyT.



Trafico maritimo de esclavos: cambios tecnoldgicos y mortalidad.

Un analisis socio-técnico

1. Introduccion

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 lo largo de los cuatro siglos que abarc6 la practica del comercio transatlantico
de esclavos, los niveles de mortalidad entre los esclavos e integrantes de la tripulacion
durante los viajes fueron caracterizados por los tratantes y capitanes de barco como uno
de los problemas mas relevantes. Con la consolidacion de la actividad durante el siglo
XVIII los distintos actores involucrados en la trata buscaron e implementaron distintos
métodos en para reducir la cantidad de muertes acaecidas en los buques de transporte de
esclavos.

El objetivo principal de este trabajo es analizar las relaciones entre los procesos
de identificacion de causas de la mortalidad de esclavos a bordo y los métodos aplicados
para resolver tales problemas. De las soluciones planteadas para disminuir la cantidad
de muertes entre los esclavos se pondra especial atencidon en las vinculadas al disefio y
construccion de embarcaciones.

A partir del andlisis, desde una perspectiva socio-técnica, del complejo proceso
de relaciones entre conocimientos cientificos, técnicas, regulaciones, instituciones y
transformaciones sociales que se dio en torno a la practica de la trata de esclavos se
apunta a responder las siguientes preguntas:

e ;Cuales fueron las causas identificadas como principales en la mortalidad en la

trata de esclavos durante el siglo XVIII?

e ;Cuales fueron las soluciones que se plantearon?
e /Qué¢ cambios en el disefio y construccion de embarcaciones fueron
considerados como posibles soluciones al problema?

En la presente ponencia se presentan, en primer lugar, un conjunto de
herramientas analiticas que permitiran proceder a la desconstruccidon y re-construccion
de los problemas y las soluciones relacionadas con la mortalidad durante la trata de
esclavos. A continuacion se expone un resumen de los debates historiograficos sobre el
tema asi como de las posiciones planteadas durante el siglo XVIII por diversos actores

involucrados en el debate en torno a la abolicidon de la trata. Finalmente se concluye con



algunas observaciones acerca del proceso de co-construccion de sociedades,
conocimientos cientificos y técnicas desplegado durante el periodo analizado, en

relacidon a la mortalidad en los barcos esclavistas.

2. Enfoque tedrico

Si bien la trata de esclavos y la incidencia de las enfermedades en el proceso han
sido objeto de andlisis en diversos estudios del campo de la historia y de la
epidemiologia historica, con esta ponencia se pretende contribuir a la ampliacion de este
conocimiento utilizando un abordaje tedrico-metodologico diferente que, proveniente
del campo de la sociologia constructivista de la tecnologia, supone la posibilidad de
identificar nuevas relaciones, de re-construir nuevos procesos y de generar nuevas
explicaciones.

Al enfocar el tema desde una perspectiva socio-técnica se apunta a evitar los
reduccionismos monocausales derivados de los abordajes deterministas sociales o
tecnologicos, predominantes en los trabajos previos de los estudios sociales de la
tecnologia. Por esta razon, 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 configuracion 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 tecnoldgicos, donde, en el mismo acto en que se disefian y
aplican socialmente las tecnologias, se construyen tecnoldogicamente 6rdenes juridico-
politicos, organizaciones sociales y formas de produccion de bienes y servicios.

Las principales herramientas teoricas 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 asignacion 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 interaccién 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
artefactos considerados “ejemplares”.

Un marco tecnoldgico ofrece la posibilidad de elaborar una visién que supera las

restricciones deterministas sociales y deterministas tecnoldgicas 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 tecnologicos y en cierta
manera opera como una sintesis, ofreciendo en un argumento Unico 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 analizar las particulares formas de producir tecnologias y de construir su
“funcionamiento” y “utilidad” por diferentes actores, se utilizard el concepto estilo
socio-técnico (Thomas, Versino y Lalouf, 2003). Un estilo socio-técnico se conforma en
el interjuego de elementos heterogéneos: relaciones usuario-productor, sistema de
premios y castigos, distribucion de prestigio, condiciones geograficas, experiencias
histdricas regionales y nacionales, etc.

Con la utilizacién del conjunto de conceptos presentado en este apartado para el
analisis de las relaciones entre los indices de mortalidad a bordo y el disefio de
embarcaciones para la trata se reconstruird un proceso histérico para mostrar
simultdneamente el caracter tecnologicamente construido de la sociedad y el caracter

socialmente construido de las tecnologias.

3. La mortalidad de esclavos como problema historiografico

El analisis de los niveles de mortalidad entre los esclavos durante los viajes
transatlanticos atrajo la atencion de muchos historiadores durante los Gltimos cuarenta
afos. Este interés ha generado un debate en el que se definieron dos grandes problemas:
cuantos esclavos morian durante el viaje y cudles fueron las principales causas de
muerte.

El primer acercamiento a este tipo de preguntas fue el libro The Atlantic Slave
Trade. A Census de Phillip Curtin, publicado en 1969. Con esta obra se inaugurd un
gran debate sobre el volumen de esclavos transportado desde Africa hacia América'. El
establecimiento de la cantidad de muertes acaecidas a lo largo de los viajes no fue el

problema central analizado por Curtin, aunque al referirse a las “pérdidas en transito” el

"El debate sobre el volumen de esclavos transportado ha sido muy extenso y en el mismo han participado
autores como Joseph Inikori, Patrick Manning, Roger Anstey y David Eltis, entre otros.



autor sugeria dos variables que podian modificar los niveles de mortalidad: la distancia
recorrida y el tiempo de viaje (Curtin, 1969).

El planteo de Curtin fue continuado en una serie de trabajos histéricos en los que
se concluia que la mortalidad entre los esclavos transportados hacia América era el
resultado de las malas condiciones en las que se los alojaba en los barcos. La escasez de
alimentos y agua, el maltrato y la existencia de un ambiente que facilitaba el contagio de
enfermedades habrian sido las principales causas de muerte (Klein, 1978; Klein et al,
1975; Stein, 1979).

En estos trabajos también se analizaron e identificaron diferencias en la cantidad
de muertes producidas en los barcos esclavistas segin las regiones africanas de origen
de los viajes que realizaban. Estas diferencias fueron atribuidas a la mayor duracion de
algunos recorridos realizados por los buques desde algunas regiones como, por ejemplo,
Mozambique. Si los problemas de abastecimiento y las condiciones de hacinamiento
eran las causas de las muertes, cuanto mas tiempo pasaban los esclavos en las bodegas
de los barcos mayores eran las posibilidades de muerte.

La relacion directamente proporcional entre la extension de los viajes y las tasas
de mortalidad fue discutida por Joseph Miller en un trabajo en el que establecia que la
proporcion diaria de muertes en los viajes largos era semejante a la de los viajes mas
cortos (Miller, 1981). A partir de esta constatacion, el autor revisd en qué momento de
la travesia habia mas casos de muerte y observd que en los pocos registros existentes se
evidenciaba un mayor indice de mortalidad durante la primera fase de navegacion. Por
lo tanto, no podia atribuirse necesariamente a la mayor duracion de los viajes un mayor
nimero de muertes.

Con esta nueva vision sobre la mortalidad durante la trata esclavista se pusieron
en discusion las teorias que planteaban que las malas condiciones en las que eran
transportados los esclavos eran las principales causas de los decesos producidos en la
travesia. Para Miller, el alto numero de pérdidas producido durante la primera fase de la
navegacion transatlantica indicaba la necesidad de buscar sus causas en Africa. Las
condiciones en las que fueron transportados desde el interior de Africa hasta los puertos
de embarque, los tiempos de espera hasta ser embarcados y las enfermedades
epidémicas que eran contraidas en el trayecto y en los depdsitos en territorio africano
eran algunos de los factores mencionados por el autor (Miller, 1981).

En resumen, en el debate historiografico se presentan dos posiciones acerca de

las causas de muerte durante los viajes transatldnticos: en el transporte o en las



operaciones de trata desarrolladas en suelo africano. Estas posiciones resultan
semejantes a las posturas adoptadas por los grupos participantes de los debates sobre la
abolicion durante el siglo XVIII. Segun que tipo de causas se atribuyeron a las muertes
sucedidas en los barcos de transporte de esclavos, se construyeron diferentes soluciones

para tal problema.

4. La mortalidad de esclavos como problema originado durante los viajes

Durante el siglo XVIII se expresaron las primeras criticas a la trata esclavista en
el marco de una campaia abolicionista en Inglaterra. En estas criticas se denunciaban
las altas tasas de mortalidad que ocurrian en los viajes esclavistas atribuyéndolas a las
malas condiciones en las que eran transportados los esclavos. En particular se planteaba
que la sobrecarga de las cubiertas de esclavos, practica que los anglosajones llamaron
tight-packing’, reducia las posibilidades de supervivencia de la poblacion africana
transportada (Fig.1). Los argumentos expresados en las denuncias abolicionistas se
convirtieron en la vision tradicional de los viajes maritimos desarrollados durante la
trata de esclavos, que perdurd hasta finales del siglo XX (Klein, 1978; Klein et al,
1985).

Para los tratantes, como para los abolicionistas la muerte de esclavos durante los
viajes representaba un problema. Para los criticos del comercio de esclavos, esta
actividad representaba un problema de tipo moral que no sélo se expresaba en la muerte
de los esclavos, sino también en las condiciones en las que eran tratados’. En el caso de
los tratantes, en cambio, la muerte de los esclavos representaba un problema de tipo
economico, ya que reducia la posibilidad de ganancias futuras con la venta de dichos
esclavos. La diferencia entre ambas posiciones es que los abolicionistas planteaban

como Unica solucion al problema la finalizacion de la trata esclavista.

% Esta practica es la que Ildefonso Gutiérrez Azopardo (1987) denomina en espafiol como “fardos
. 2"

prietos”.

3 Hay que aclarar que las primeras campafias abolicionistas no se concentraron en la eliminacion de la

institucion de la esclavitud, sino en el comercio de esclavos. Es por este motivo que las principales

denuncias y criticas se concentraban en los viajes esclavistas.



Figura 1:

El plano del Brookes es
una de las pocas imagenes
de época de un barco de
transporte de esclavos que
se conocen.

Esta imagen fue una de las
principales fuentes en las
que se baso el concepto de
tight-packing.

Hacia finales del siglo XVIII, los niveles de mortalidad en la trata esclavista
disminuyeron de manera significativa. Del 20% estimado para finales del siglo XVII, se
habia llegado a un nimero cercano al 10% (Curtin, 1969). Algunas de las razones
esgrimidas para explicar esta reduccion de la mortalidad fueron la disminucion de los
tiempos requeridos para realizar los viajes transatlanticos, el control y regulacion de la
cantidad de esclavos transportados por barco y la aplicacion de nuevos procedimientos
médicos para tratar y prevenir las enfermedades africanas (Haines et al, 2000).

Este tipo de explicaciones respondia a la vision tradicional que establecia una
relacion directa entre las muertes entre los esclavos y las malas condiciones en las que
¢éstos viajaban en los barcos. De este modo, el desarrollo de algunos cambios en el
disefio de los barcos esclavistas que los hicieran mas rapidos o mejoraran la salubridad
de las cubiertas de esclavos, fueron consideradas como soluciones al problema de la

mortalidad.

4.1. Soluciones para disminuir el hacinamiento en las bodegas de los barcos
esclavistas

Los argumentos presentados por los grupos abolicionistas a finales del siglo
XVIII fueron aceptados por algunos actores que proponian imponer algunas
regulaciones al trafico de esclavos, pero no eliminarlo. El ejemplo més conocido en este
sentido fue la Ley Dolben -aprobada por el parlamento britanico en 1788- que establecia
limites para el nimero de esclavos transportados en los buques ingleses en funcion del
tonelaje de desplazamiento de los mismos. En esta ley se establecia que se podian

cargar cinco esclavos cada tres toneladas en barcos de hasta 201 toneladas, y a partir de



ese numero, los barcos podian cargar un esclavo extra por tonelada de desplazamiento
(Donnan, 1930; Thomas, 1998).

El proposito de esta legislacion era mejorar las condiciones en las que viajaban
los esclavos durante las travesias transatlanticas. La disminuciéon del nimero de
esclavos ubicados en las cubiertas de los barcos impuesta por la ley, apuntaba a reducir
la morbilidad en el recinto en el que eran transportados.

Sin embargo, las compafiias y los armadores de barcos pronto encontraron el
modo de burlar esta nueva 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 et al, 1985).

En todo caso, la Ley Dolben no era la primera medida de este tipo, de hecho, se
basaba en una ley similar dispuesta por la corona portuguesa en 1684. La aparicion de
esta legislacion era la expresion de la preocupacion existente por las condiciones en que
eran trasladados los esclavos africanos en los barcos que realizaban los viajes hacia
América. Este tipo de preocupacion excedia las cuestiones humanitarias, porque
también se buscaba mejorar la rentabilidad de los viajes reduciendo la mortalidad a
bordo. Por otro lado, si los esclavos llegaban a los puertos de destino en buenas
condiciones de salud, su precio de venta podia ser mayor.

Desde finales del siglo XVII, los tratantes portugueses se destacaban por la
preocupacion que mostraban las tripulaciones de sus barcos en el cuidado y la limpieza
de las cubiertas de esclavos. En 1699, el tratante James Barbot indicaba que los
portugueses colocaban esteras para que los esclavos se ubicaran para dormir. Las esteras
usadas eran reemplazadas periddicamente por otras limpias (Churchill et alli, 1746). En
el mismo relato, se menciona que los barcos de la compafia holandesa llevaban
pequeiias aberturas en el casco a los lados de la cubierta de esclavos para mejorar la
aireacion del ambiente. Sin embargo, la presencia de estas portafiolas abiertas generaba
dificultades cuando el barco estaba muy cargado y se enfrentaba a fuertes marejadas, ya
que corria riesgo de inundarse (Churchill et alli, 1746).

Otro sistema destinado a mejorar la circulacion del aire fresco bajo cubierta fue
desarrollado por los tratantes daneses durante en el siglo XVIII. Este sistema consistia

en la construccion de chimeneas con tela de velas que servian para ventilar el ambiente.



En la Figura 2 se observa una reproduccion del Fredensborg en la que se aprecia la
instalacion de tres de esas chimeneas (UNESCO, 2000).

Todas estas adaptaciones desarrolladas en los barcos esclavistas desde finales
del siglo XVII parecen haber respondido a la concepcion tradicional que planteaba que
la morbilidad y la mortalidad entre los esclavos transportados eran producidas por las
malas condiciones en las que éstos eran transportados. Asimismo, las primeras
modificaciones en las cubiertas de esclavos se desarrollaron casi cien afios antes que
comenzaran los debates abolicionistas y realizadas por los mismos tratantes. De este
modo, se podria afirmar que los problemas derivados de las condiciones en las que eran
transportados los esclavos no fueron construidos exclusivamente por quienes luchaban

contra la trata, sino también por los que la ejercian.

Figura 2:

La fragata danesa
Fredensborg. Se
observa la instalacion
de chimeneas para la
ventilacion de la
cubierta de carga.

Mejorar la ventilacion y las condiciones de salubridad de las cubiertas de
esclavos no fue el unico tipo de solucion que se empled para reducir los niveles de
mortalidad durante los viajes esclavistas. Otra opcion fue reducir los tiempos de viaje.
Se consideraba que si los espacios destinados para que habitaran los esclavos durante el
viaje eran lugares donde proliferaban las enfermedades, cuanto menos tiempo tuvieran

que permanecer en esos espacios mas chances tenian de sobrevivir.



4.2. Soluciones para disminuir el tiempo de viaje

A lo largo del tiempo, los barcos utilizados en la trata fueron muy diversos. Las
modificaciones en el disefio de embarcaciones fueron el resultado de procesos
particulares y se dieron en circunstancias disimiles’. Algunas de tales modificaciones se
plantearon como soluciones para problemas distintos a los identificados por los actores
involucrados en la trata, sin embargo, configuraron un escenario en el que las tasas de
mortalidad disminuyeron. Por lo tanto, algunos autores consideran que la disminucién
de los tiempos de viaje incidio positivamente en la tasa de supervivencia de los esclavos
transportados.

Entre los motivos a los que se atribuyd un peso importante como causa de
mortalidad entre los esclavos se encuentra la escasa y deficiente alimentacion que
recibian los esclavos durante el viaje, asi como la insuficiente cantidad de agua que se
les suministraba. Se intentd resolver este problema instalando tanques de agua de gran
tamafio y sistemas para colectar agua de lluvia (Haines, et a/, 2000).

Sin embargo, subsistia el riesgo de que se la provision de alimentos y agua se
agotara o se echara a perder durante el viaje; este riesgo disminuy6 a la par de la
reduccion de los tiempos de viaje. Los cambios en el disefio de las embarcaciones que
les permitieron desarrollar mayores velocidades se concentraron en modificaciones en el
velamen y en el casco.

Con respecto al velamen, desde finales del siglo XV se generaliz6 en los barcos
que navegaban en alta mar y recorrian largas distancias, el uso de tres mastiles (mayor,
mesana y trinquete) que contaban con velas de tipo cuadradas y latinas (triangulares).
Con la combinacién de velas cuadradas y latinas se conseguia obtener al mismo tiempo
una maniobrabilidad y velocidad consideradas como apropiadas.

En el siglo XVIII, se generalizod la utilizacion de las fragatas (Fig. 3), estas
embarcaciones de tres mastiles eran utilizadas alternativamente para fines bélicos o
comerciales y se destacaban entre sus contemporaneas por su gran velocidad,
manteniendo tanto capacidad de carga como de autodefensa’. A lo largo del siglo se

fueron construyendo fragatas cada vez mayores, de modo que podian encontrarse

* Sobre este tema véanse los analisis realizados desde una perspectiva socio-técnica en Lalouf, Garrido y
Thomas (2006) y Lalouf y Garrido (2006).

> La mayoria de las fragatas estaban equipadas con varias baterias de cafiones para repeler los ataques
enemigos, pero lo que mas se destacaba era su capacidad de escapar rapidamente después de haber
efectuado su ataque.



buques de este tipo tanto de 200 toneladas de desplazamiento asi como de mas de 1000
toneladas.

Con respecto al casco, uno de los problemas considerados principales en la
época era que al estar construidos de madera tenian una durabilidad muy limitada, en
general no podian utilizarse por mas de diez afios. El deterioro acelerado se debia
principalmente a la accion del teredo -también llamado gusano de la madera- que
corroia rapidamente el maderamen. Este molusco era mds comuin 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 reduccion de la velocidad. Para resolver
ambos problemas se experimentaron distintas soluciones como untar la obra viva con
sebo de carnero, veneno o brea vegetal, pero el uso de estos métodos no resultd en un

aumento de la vida util de los barcos.

Figura 3:

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

En la segunda mitad del siglo XVIII se comenzd a forrar el casco con planchas
de cobre -desde la quilla hasta la linea de flotacion- de esta manera se logré aumentar la
vida util de los navios de madera y se aument6 la velocidad de los mismos. El primer
buque en el que se incorporo 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).



Algunos historiadores del siglo XX han planteado que el forrado de cobre
influy6 en la reduccion de la mortalidad entre los esclavos africanos transportados en
los buques esclavistas desde finales del siglo XVIII. Sin embargo, esta influencia no
estaria relacionada exclusivamente al aumento en la velocidad de los barcos gracias a
una disminucién de la resistencia al agua provocada por las incrustaciones de moluscos
y crustaceos. El forrado de cobre hasta la linea de flotacion reducia las filtraciones que
en los cascos, y de esta manera mejoraba las condiciones ambientales en las cubiertas
cerradas donde viajaban los esclavos (Cohn, 1985; Haines, et al, 2000). La reduccion
del volumen de agua estancada en la sentina y de la humedad de las paredes del casco

habria reducido la morbilidad de esos espacios.

4.3. Analisis socio-técnico de la relacion entre las transformaciones en el diseno de
embarcaciones y las tasas de mortalidad a bordo

La reduccion de la cantidad de muertes entre los esclavos durante los viajes
realizados por los barcos esclavistas fue uno de los principales objetivos que se
plantearon los tratantes para mejorar sus ganancias. Desde finales del siglo XVII se
habia identificado a las malas condiciones en las que eran transportados los esclavos
como la principal causa de muerte durante estos viajes. Por este motivo se consideraba
como un problema la necesidad de hacer mas saludables los espacios en los que eran
alojados los esclavos.

Para resolver este problema se adoptaron distintas soluciones. Algunas
estuvieron orientadas al mantenimiento de la higiene bajo cubierta, mediante la
disposicion de esteras para los cautivos -que eran cambiadas de forma periddica- y la
limpieza regular de las cubiertas de esclavos, practica empleada por los portugueses.
Otras fueron adaptaciones realizadas en los barcos para mejorar la circulacion de
oxigeno, como la construccion de portafolas en los barcos holandeses y de chimeneas
de tela en los daneses.

En algunas ocasiones algunos cambios tecnoldgicos que se implementaron con
el objetivo de resolver problemas de otra indole, como evitar el deterioro de los cascos
como el forrado de cobre de los mismos, resultaban en una mejora en las condiciones
ambientales de las cubiertas de esclavos. Otra solucion fue aumentar la velocidad de los
buques, realizando modificaciones en el disefio de sus cascos e incorporando una mayor
cantidad de velas, para reducir la cantidad de tiempo que los esclavos tenian que pasar

en los recintos donde eran ubicados.



Estas relaciones problema-solucion se basaban en la idea de que la mortalidad
entre los esclavos durante la trata aumentaba debido a las condiciones sanitarias de las
cubiertas de los barcos. Esta teoria se fundaba en concepciones de diverso tipo cuyas
interpretaciones convergian en la una caracterizacion especifica del problema.

De acuerdo con los conocimientos médicos de la época, por ejemplo, se
consideraba que las condiciones de hacinamiento en las cubiertas de esclavos favorecian
la propagacion de diversas enfermedades contagiosas. Esta idea surgia de la nocion de
la enfermedad como resultado de la difusion de los miasmas, es decir, particulas
putridas que provocaban la corrupcion y envenenamiento del aire y que tenian la
capacidad de pasar de persona en persona a través del aliento y del contacto fisico.

Otros elementos que se pueden incluir en este marco tecnologico, son los de
caracter legislativo a través de los cuales se busco resolver el problema de la morbilidad
en las cubiertas de esclavos. Este tipo de leyes, como la Ley Dolben, tuvieron incidencia
en el disefio y construccion de embarcaciones para la trata, pero no siempre
respondiendo a la necesidad de reducir la mortalidad en los barcos esclavistas. También
generaron modificaciones que se realizaban en funcion de evitar las limitaciones de

carga que imponia dicha legislacion.

5. La mortalidad de esclavos como problema originado en Africa

A partir de los trabajos de Miller mencionados en el Punto 3 puede
complejizarse el analisis de las causas de la mortalidad durante la trata de esclavos. Al
proponer nuevas causas, plantea la necesidad de prestar atencion a circunstancias que no
habian sido consideradas hasta ese momento.

Los actores que participaron de la trata orientaron sus esfuerzos para disminuir
los niveles de mortalidad en los barcos hacia la generacion de distintos disefios,
procedimientos y sistemas destinados a transformar las cubiertas en las que eran
alojados los esclavos en espacios -en su vision- mas saludables. Sin embargo, Miller
relativiza la influencia de la legislacion y los cambios tecnoldgicos desarrollados en los
barcos en la disminucion de la mortalidad que se experiment? a finales del siglo X VIII.

Sin dejar de tener en cuenta que muchos tratantes tomaron parte en los esfuerzos
por disminuir la mortalidad durante el viaje —para aumentar asi la rentabilidad de su
negocio-, durante los debates del siglo XVIII algunos de ellos rechazaban las
acusaciones de los abolicionistas y sostenian que las causas de la mortalidad de los

esclavos durante el cruce del océano Atlantico tenian su origen en Africa. Las causas



probables planteadas iban desde los problemas nutricionales y las enfermedades
epidémicas originarios del continente africano, hasta trastornos psicoldgicos o
caracteristicas raciales (Miller, 1981).

Los tratantes argumentaban que por las caracteristicas del trafico terrestre y las
condiciones en las que eran alojados los esclavos en los depdsitos de los puertos de
embarque, las enfermedades de origen africano -que solian ser la principal causa de
muerte en los barcos- eran contraidas por los esclavos en tierra antes de embarcar. De
este modo, las muertes provocadas por estas enfermedades, no podian evitarse una vez
iniciado el viaje.

Segin algunos autores, el efecto mortal de algunas enfermedades entre los
africanos cautivos aumentaba debido al contacto epidemiologico entre grupos étnicos
que hasta el momento de la captura habian permanecido aislados (Alden, et al, 1987). El
comercio de esclavos al interior de Africa habia expuesto a los integrantes de algunas
etnias a enfermedades contra las cuales no habian desarrollado defensas bioldgicas.
Bajo estas circunstancias se produjo un aumento de las epidemias en distintas regiones
africanas y, por lo tanto, muchos esclavos fueran embarcados rumbo a América
incubando enfermedades que le provocarian la muerte en alta mar.

El trato recibido por los esclavos capturados al interior del continente africano
durante los largos trayectos recorridos a pie, parece no haber sido mas humanitario que
el que recibian en los barcos. En la mayoria de los casos se los llevaba atados y no
recibian la alimentacion adecuada para enfrentar el desgaste que implicaban dichas
travesias. Segin una estimacion propuesta por Miller para la region de Angola, los
esclavos muertos antes de llegar a los puertos de embarque llegaban al 40 % de los
capturados® (Florentino, 1997). Por este motivo, llegaban a los mercados de esclavos de
la costa en tales condiciones de malnutriciéon que esta circunstancia fue considerada una
de las principales causas de mortalidad por parte de algunos tratantes del siglo X VIII.

Los barracones donde eran alojados los esclavos en los puertos africanos’
dedicados a la trata solian albergar una gran cantidad de seres humanos en condicion de
esclavos. El espacio disponible, en proporcion, no era mucho mayor que el que habia en

las cubiertas de esclavos de los barcos. La ventilacion deficiente y la humedad eran

% En el traslado de los esclavos originarios de la region de Sudan hacia las costas de Guinea, controlado
por mercaderes hausa y bereberes, la alimentacion durante las caravanas parece haber sido mejor. Estos
grupos étnicos tenian una mayor experiencia en el comercio de esclavos de larga distancia (Adamu,
1979).



elementos que empeoraban las condiciones de morbilidad existentes en estos ambientes
(Thomas, 1998).

Durante el periodo de alojamiento en los barracones, el suministro de agua y
comida se reducia al minimo. En algunas regiones de Africa como Angola o Biafra el
alimento y el agua potable solian escasear, por este motivo, mantener a los esclavos en
los barracones por mucho tiempo era considerado demasiado costoso y un serio
problema (Rodrigues, 2005).

Los capitanes y tratantes solian aprovecharse de estas circunstancias,
especulando con la necesidad que tenian los mercaderes de los puertos africanos de
deshacerse de sus esclavos. De este modo, cuando se aseguraban que habia abundancia
de esclavos alojados en los barracones comenzaban a estirar los tiempos de negociacion
para obtener precios mas bajos por los mismos (Miller, 1979). Este tipo de practica
aumentaba el deterioro de la salud de los esclavos ya embarcados® y las probabilidades

de muerte de los mismos durante los primeros dias de viaje.

5.1. Soluciones para disminuir el nimero de muertes provocadas por condiciones
originadas en territorio africano

La informacién sobre las caracteristicas de las operaciones de comercio de
esclavos en el interior de Africa es mucho mas escasa que la disponible sobre el
comercio maritimo. En buena medida esto se debe a que esta fase de la trata estaba, en
general, bajo el control de mercaderes africanos. Por consiguiente, son escasos los
registros que se conservan de esta etapa del trayecto’.

Sin embargo, algunos historiadores han identificado algunos cambios ocurridos
en Africa que son considerados como causa de la disminucién de la mortalidad
producida a finales del siglo XVIII, entre ellos, la mayor experiencia adquirida por los
tratantes europeos sobre los vaivenes de la oferta de esclavos y los nuevos
conocimientos médicos.

Uno de los principales problemas que presentaban las ciudades africanas donde

se realizaban las operaciones de embarque de los esclavos eran sus condiciones de

7 No siempre se ubicaban en la zona del puerto, en algunas ocasiones podian ubicarse a una distancia de
hasta sesenta kilometros del mar (Rodriguez, 2005).

¥ La carga de los barcos se iba completando en un periodo variable en funcién de la disponibilidad de
esclavos en los puertos y las condiciones de negociacion. En ocasiones, un barco visitaba varios puertos
en Africa hasta completar su carga y poner rumbo a América.

? Hay algunas excepciones como los trabajos realizados sobre el comercio musulman de caravanas en las
regiones ubicadas al sur del Sahara como los de Mahdi Adamu (1979) o de Paul Lovejoy y Jan
Hogendorn (1979).



infraestructura; escasez de agua potable y otros servicios sanitarios, deficiente
produccion de alimentos de la agricultura local (Thomas, 1998; Rodrigues, 2005).

La escasez de estos recursos basicos para la vida humana, hacia casi imposible
mantener en buenas condiciones a los esclavos alojados en los barracones de esclavos.
En algunos lugares, como Benguela, el agua potable era traida a la ciudad en barcos
equipados con grandes tanques cisterna (Rodrigues, 2005).

Algunos autores sugieren que las obras de infraestructura desarrolladas en las
ciudades africanas fueron una de las causas que influyeron en la reduccién de la
mortalidad entre los esclavos transportados por los buques esclavistas a finales del siglo
XVIII (Haines et al, 2000). Sin embargo, este tipo de obras relacionadas al
abastecimiento de agua potable, desagiies y mejora de las comunicaciones no se
realizaron en las ciudades de las costas africanas hasta mediados del siglo XIX
(Rodrigues, 2005).

Por su parte, los tratantes europeos adquirieron mas informacioén acerca del
volumen de esclavos disponible en diferentes épocas del afio. Esta experiencia favorecia
el mejor aprovechamiento de los tiempos y evitar excesivas esperas en los puertos
aguardando embarcar a los esclavos. La mayor informacion manejada por los capitanes
de los buques esclavistas permitié que el arribo al puerto de embarque no se hiciera con
demasiada diferencia de tiempo de llegada de los esclavos al lugar. Sin embargo, las
maniobras especulativas que se realizaban para obtener bajos precios podian provocar
un empeoramiento de la salud de los esclavos.

Segin algunas cronicas, para disminuir la estadia de los esclavos en los
barracones, en el puerto de Cabinda se hacia sonar una especie de gong o pieza de metal
que anunciaba que se abrian las operaciones comerciales.

Otro mecanismo desarrollado por algunos tratantes en las costas de Angola para
disminuir el tiempo de estadia en los puertos y controlar el precio de los esclavos sin
alargar las negociaciones con los mercaderes locales, fue la adopcién de barcos mas
pequeiios. Con este tipo de embarcacion, en las que se cargaban menos esclavos, los
tratantes podian imponer algunas condiciones al trafico. Cuando se utilizaban grandes
buques -de hasta mil toneladas de desplazamiento-, aumentaba el volumen de esclavos
demandados favoreciendo el aumento de los precios. Los veleros de menor tamafio
tenian gastos operativos menores, al mismo tiempo que reducian la demanda generando

una relacion de precios mas favorable para los europeos.



En lo que refiere a los conocimientos médicos, a partir de comienzos del Siglo
XIX comenzo a utilizarse en Africa la vacuna de Jenner, procedimiento con el que se
consiguié disminuir la incidencia de la viruela en las tasas de mortalidad entre los
esclavos. La corona portuguesa, por ejemplo, envié una circular general el 9 de Julio de
1799 a todos sus gobernadores de ultramar informando que en Lisboa se disponia de las
linfas de la “viruela de las vacas” y ordenando que “[...] inicien programas de
variolizacion, especialmente entre los nifios negros [...], desde que la experiencia has
mostrado que [/a variolizacion] es la Gnica defensa efectiva contra el azote [...] que ha
causado tan considerable devastacion en las colonias portuguesas.” (Alden y Miller,

1987:211).

5.2. Analisis socio-técnico de la relacion entre las transformaciones ocurridas en
Africa y las tasas de mortalidad a bordo

A diferencia de los actores vinculados al movimiento abolicionista, los
gobiernos europeos y parte de los comerciantes y capitanes de barco, algunos tratantes y
capitanes identificaron como causas de la mortalidad en los buques esclavistas a la mala
alimentacion y las enfermedades a las que estaban expuestos los esclavos desde el
momento de su captura hasta el momento en que eran embarcados, es decir,
construyeron a la tasa de mortalidad como un problema diferente.

En consecuencia, los cambios introducidos en el disefio y la construccién de
barcos no eran considerados soluciones para este problema, como tampoco las
limitaciones en la cantidad de esclavos que podian transportarse.

En la medida que se construy6 un problema diferente, se plantearon soluciones
particulares y se emplearon un conjunto de artefactos para llevarlas a la practica, es
posible identificar un marco tecnologico diferenciado.

Para los actores que se vinculan a este marco tecnoldgico, las soluciones
aceptables implicaban el asegurar que los esclavos llegaran a -y fueran mantenidos en-
las mejores condiciones posibles en los puertos de embarque. En este punto sus
intereses se enfrentaban con los de los comerciantes nativos.

Entre las dificultades mas importantes a superar, la escasez de agua potable y
alimentos para abastecer a los esclavos alojados en los barracones tenian una gran
relevancia. La obtencién de agua y alimentos en otras regiones para abastecer a los
esclavos no parecia ser una solucion adecuada para los vendedores ubicados en los

puertos africanos, porque aumentaba sus costos. Estos actores buscaban reducir al



minimo el gasto que implicaba el alojar a los esclavos en los barracones. Artefactos
como los barcos cisterna que abastecian de agua a la ciudad de Benguela, funcionaban
para los habitantes y autoridades portuguesas de la ciudad, pero -por su costo- no para
los comerciantes de esclavos.

Por consiguiente, para disminuir la mortalidad de los esclavos en los viajes de la
trata transatlantica, era necesario que pasaran el menor tiempo posible en los
barracones. Sin embargo, esta opcion estaba en tension con la intencion de los tratantes
europeos de obtener precios mdas bajos por los esclavos que iban a comprar. La
utilizacion de barcos de menor tonelaje fue considerada una alternativa de soluciéon con
la cual se podian regular los precios sin que se deteriorara la salud de los esclavos.

Otro mecanismo que se implementd fue la utilizacion de una especie de gong
para senalar la disponibilidad de esclavos en puerto y el inicio de las operaciones
comerciales. Este recurso, que apuntaba a generar algun tipo de organizacion en las
operaciones comerciales, tenia una efectividad limitada, ya que el éxito de su uso
dependia en gran medida de la buena voluntad de los compradores.

Por tultimo, la extension del procedimiento de variolizacion fue otro artefacto
que funcion6 dentro del marco tecnolégico de la “causalidad africana”, principalmente a

favor de su difusion por parte de los gobiernos coloniales.

6. Conclusiones

A partir de la constatacion de un momento de cierta flexibilidad interpretativa
sobre las causas de la mortalidad durante la trata de esclavos en el siglo XVIII fue
posible construir dos marcos tecnologicos (Cuadro N° 1). El Marco Tecnologico N° 1
involucra a los actores que consideraban que las tasas de mortalidad se debian a las
condiciones de hacinamiento en el viaje transatlantico, el Marco Tecnoldgico N° 2, a los
actores que consideraban que las tasas de mortalidad se vinculaban a las condiciones de
captura, traslado y alojamiento en barracones en Africa.

En ambos marcos tecnoldgicos existe un elemento comin: el objetivo principal
es disminuir la cantidad de muertes entre los esclavos transportados a través del
Atlantico. En cambio, los problemas identificados, las soluciones implementadas, los
conocimientos implicados, los dispositivos organizacionales y los artefactos que

funcionan en cada caso son, en casi la totalidad de los casos, diferentes.



CuadroN° 1

Marcos tecnoldgicos de la relacion entre las tasas de mortalidad

entre los esclavos africanos y las causas atribuidas

L Marco Tecnolégico N° 2
S BED IEAL L BOLT | Mortalidad causada por las condiciones
Mortalidad causada por las P L
.. L o de captura, traslado y alojamiento en
condiciones del viaje transatlantico e
Africa
- Disminuir la mortalidad de los - Disminuir la mortalidad de los esclavos.
Objetivos esclavos. - Pagar bajos precios por los esclavos que

-Obtener precios altos por los esclavos | se compran en Africa.
que se venden en América.

- Malas condiciones en las que viajan | - Las malas condiciones en las que son
los esclavos hacen de las cubiertas trasladados los esclavos desde sus
focos infecciosos. regiones de origen hasta las costas

- La extension de los viajes inducen disminuyen sus defensas.

Problemas una alimentacion deficiente de los - Los largos periodos de espera en los
esclavos. puertos africanos empeoran las
condiciones sanitarias de los esclavos.
- Enfermedades africanas altamente
contagiosas.
- Disminuir los tiempos de viaje. - Disminuir los tiempos de espera y de
- Mejorar la ventilacion de los recintos | €arga en los puertos africanos.
Soluciones donde se ubican los esclavos. - Mejorar la inmunidad de los esclavos

- Limitar la cantidad de esclavos frente a las enfermedades.
transportados por barco.

. - Conocimiento médico - Practicas de comerciales y diplomacia.
Conocimientos demioléai y A e y p o
aplicados piaemiologico. - Conocimiento médico y epidemiolégico.

- Diseno y construccion naval.

Organizacion/ |- Ley portuguesa de 1684. - Orden de la corona portuguesa de aplicar
Legislacion | - Ley Dolben de 1788. la vacuna en sus colonias.

- Portanolas en los cascos de los - Barcos de menor tonelaje.
buques. - Barcos cisterna para transportar agua.

- Chimeneas de tela para ventilar las | . Artefacto de metal (gong) para anunciar

Artefactos cubiertas de Carga. la apertura del mercado y la

- Forrado de cobre de los cascos. disponibilidad de esclavos.

- Barcos mas rapidos por el diseno de | - Vacuna
Sus cascos Y su arboladura.

En un caso, los actores identifican las causas de mortalidad en las condiciones de
alojamiento de los esclavos en los buques durante el viaje transatlantico, en el otro,
plantean que el origen de estas muertes esta situado en el trafico terrestre y la espera en
los depbsitos en Africa.

A partir de estos problemas, en cada marco tecnoldgico se despliegan diversas
estrategias de solucion. En el Marco Tecnoldgico N° 1, frente al problema planteado por

las malas condiciones en las que viajaban los esclavos -tal como lo denunciaban los



abolicionistas y lo consideraban parte de los capitanes, tratantes y miembros de distintos
gobiernos europeos- se pueden identificar dos grandes tipos de solucion: la mejora de
las condiciones de salubridad de las cubiertas de esclavos y la reduccion de los tiempos
de viaje.

Dentro de las soluciones empleadas, pueden distinguirse diferentes estilos socio-
técnicos “nacionales”, por ejemplo, en la implementacion de adaptaciones en los barcos
para mejorar la ventilacion de las cubiertas de esclavos. Mientras en los buques
holandeses se incorporaron portafiolas abiertas en el casco, en los barcos de origen
danés se instalaron chimeneas de tela con el mismo objetivo. Los portugueses, por su
parte, intentaron mejorar las condiciones del viaje proveyendo periddicamente esteras
limpias a los cautivos y manteniendo la limpieza de la cubierta de carga.

En el caso de los actores vinculados al Marco Tecnologico N° 2, principalmente
tratantes y capitanes de barco, las soluciones apuntaron a lograr la disminucion de la
estadia de los esclavos en los puertos de embarque, lo que también aparejaba ventajas
comerciales.

Los elementos de tipo organizativo también expresan las diferencias sefialadas,
ya que la ley portuguesa de 1684 y la Ley Dolben estaban orientadas a modificar las
condiciones de hacinamiento en las cubiertas de carga, en cambio, la politica de la
corona portuguesa de difundir el uso de la vacuna en las colonias, atacaba al problema
de las enfermedades en su punto de origen.

Los conocimientos implicados en los dos marcos tecnologicos parecen haber
sido los mismos, el disefio y la construccion de embarcaciones fue aplicado en ambos
casos y la identificaciéon de los problemas se basaba en los conocimientos médicos
disponibles en la época. Sin embargo, esta semejanza es aparente, ya que en el caso del
disefio naval, las modificaciones que se orientaban al mejor acomodo de los cautivos o
el aumento de la velocidad no representaban soluciones a los problemas identificados en
el Marco Tecnologico N° 2. Por su parte, los conocimientos médicos implicados en
cada caso participaban de concepciones diferentes de la salud y la propagacion de
enfermedades, en consecuencia, las soluciones aceptables en cada caso fueron
completamente diferentes.

Asimismo, en el caso del Marco Tecnologico N° 2, también se pueden
identificar conocimientos vinculados a sus practicas comerciales, tales como la
busqueda de informacién sobre la disponibilidad de esclavos y suministros basicos en

los puertos africanos y el empleo de embarcaciones mas pequeiias.



La reconstruccion de las soluciones implementadas para disminuir los niveles de
mortalidad entre los esclavos durante la trata permitié visualizar un proceso de co-
construccion de elementos heterogéneos que no constituyeron una respuesta a un
problema tunico. En la medida que los distintos grupos de actores involucrados le
atribuyeron determinada causalidad, fueron construyendo distintos problemas vy,
consecuentemente, diferentes soluciones que funcionan en el marco tecnologico
correspondiente.

Al analizar el proceso de construcciéon de problemas y soluciones desde una
perspectiva socio-técnica, se consigue abordar un objeto de investigacion evitando la
busqueda de explicaciones monocausales o deterministas.

En esta ponencia no se intent6 determinar si fueron los abolicionistas o los
tratantes que los contradecian quienes estaban en lo cierto con relacion a las causas de
muerte. Tampoco se apuntd a establecer si quienes han sostenido que los niveles de
mortalidad registrados en la trata se debieron a las condiciones de transporte acertaron
en su analisis o, por el contrario, fueron aquellos que los atribuyen a las condiciones de
captura, traslado y alojamiento de los esclavos en Africa.

Lo que se mostr6 es una manera posible de vincular, entre otros elementos, a la
vacuna de Jenner, la Ley Dolben, los regateos en Cabinda, las chimeneas de tela de los
barcos daneses, el disefio de fragatas, los tratantes europeos, los africanos, la teoria de
las miasmas y los moluscos del Caribe en un sistema de interacciones que permite

ofrecer una explicacion mas rica y comprensiva para el problema planteado.
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