EL TRANSPORTE DEL AZUCAR Y SUS EFECTOS EN
LAS RUTAS HACIA EL RiO DE LA PLATA
(FINES DEL SIGLO XVIII' Y PRINCIPIOS DEL XIX)

Hernadn Asdrubal Silva

El problema de la configuracion de los circuitos comerciales y de las rutas maritimas es
muy complejo, particularmente cuando se trata de zonas marginales como la del Rio de la
Plata. Su determinacién es importante, no so6lo desde el punto de vista econdmico, sino
también desde el politico y social, particularmente cuando se lo vincula con las necesidades y
hébitos de consumo.

Aunque la industria azucarera tuvo resultados en zonas como Paraguay, Salta, Jujuy,
Tucuman, las Misiones Jesuiticas, Corrientes y areas del Alto Pert, ni por calidad ni por
cantidad pudieron abastecer a la plaza rioplatense, debiéndose recurrir al aprovisionamiento
externo.

El azucar es, quizés, uno de los productos que, por sus requerimientos en el dmbito
regional, fue motor, en épocas de paz o de guerra, tanto en la intencionalidad legal como
en el mas burdo contrabando, de un importante movimiento mercantil que consolid6 diversos
tipos de rutas y, segln las épocas, generd transitos ocasionales. Todo esto sin considerar que
su influencia econdémica llevd a promover y consolidar una de las industrias bdsicas
rioplatenses: el saladero, con sus complejidades productivas, manufactureras, comerciales y
financieras.

Por lo comun, los trabajos historiograficos relacionados con el comercio y la navegacion se
han ocupado de los vinculos entre determinadas zonas (habitualmente restringidos al andlisis
de los nexos entre las colonias y la respectivas metropolis), enmarcando dentro de los mismos
las mercaderias que generan el intercambio, o los que se han fundado en un producto, que han
tomado como punto de partida producciones de origen (caso de los cueros rioplatenses o el
cacao de Guayaquil). A diferencia de esos estudios, pretendemos en este ensayo observar la
constitucién y variantes en las rutas generadas por las posibilidades potenciales que ofrece un
mercado regional, con sus apetencias y necesidades, con relacion a un producto de primer
orden en los requerimientos de la poblacidn como es el aztcar. Aspecto que adquiere mayor
importancia cuando las zonas de produccion y, consecuentemente de origen, se encuentran,
por lo comun, dentro del marco continental americano.

EL RiO DE LA PLATA Y LAS RUTAS DEL AZUCAR

Desde diversos puertos del Brasil y desde La Habana, ademds del Callao se fueron
proveyendo basicamente los rioplatenses, aunque las rutas comerciales variaron con el paso
del tiempo, al compas de las necesidades econdomicas y del desarrollo de las regiones, de
los cambios politicos e ideoldgicos, de las reformas, de la accion de las potencias y de las
guerras. De alli que, si bien hemos organizado el estudio desde una perspectiva tematica, no
debemos dejar de tener en cuenta los procesos y acontecimientos coyunturales que afectaron
el desenvolvimiento del trafico. Tal es por ejemplo la importante inflexiéon motivada por la

1657



XVI Coloquio de Historia Canario-Americana

guerra de 1796, con sus variantes, y la aparicion de los intereses norteamericanos. Baste
seflalar que, rapidamente, el azicar blanca que se vendia a 4 pesos la arroba en épocas de paz,
saltaba a 5 y 5 'z pesos, mientras el aziicar “rubia” pasaba de 3 2 a 4 y 4 4 pesos, en un
proceso de aceleracion constante de los precios. En enero de 1797, los azlicares blancos de La
Habana y Lima corrian a 4 2 y 5 2 pesos la arroba y en abril del mismo afio, junto a los
provenientes de Brasil, se vendian entre 5 y 6 %2 pesos. A mediados del afio siguiente se hacia
referencia a las del “interior del Reino”, que conjuntamente con las de origen externo se
cotizaban entre 6 y 7 pesos la arroba. El arribo de navios procedentes de colonias extranjeras,
preferentemente de Brasil, solia traer cierta distension en el mercado, no obstante Buenos
Aires, debido al gran consumo, nunca se considerd debidamente abastecida. La calidad, junto
a las limitaciones de las remesas por origen, también marcé en algunos momentos diferencias,
por lo que en octubre de 1798 el azlicar de la Habana llegaba a valer entre 7 y 7 %2 pesos la
arroba, frente a los 6 %2 y 7 pesos en que se vendia el proveniente de colonias y del interior.

Si bien podemos hablar de circuitos comerciales y de navegacion, como los establecidos
con La Habana o con algunos puertos brasilefios, los problemas de estabilidad y continuidad
de los que hemos caracterizado nos llevan a preferir el término de rufas de navegacion.
Aclarada la cuestion, organizamos el tema teniendo en cuenta tres tipos de rutas: 1) las rutas
maritimas basicas, compuestas por las que, con cierta continuidad permitieron mantener un
flujo de puerto a puerto, 2) las rutas combinadas, que unen al trasporte maritimo el trayecto
por tierra o rios interiores y 3) las rutas temporales, ocasionales y/o alternativas, utilizadas en
forma excepcional cuando las circunstancias lo requieren o posibilitan.

Es importante senalar que nuestro objetivo es caracterizar las rufas, por lo que, si bien
debemos tener en cuenta, como elementos sustanciales, los centros de produccion, estas
proveniencias, por las formas de transporte y arribo, pueden estar presentes en mas de una via
de aprovisionamiento azucarero.

Dentro de las maritimas basicas vinculadas al azucar, incluimos a) la Ruta desde el Brasil
(de puerto brasilefo a puerto rioplatense), b) Ruta de La Habana; c¢) Ruta de la Corufa y d) la
Ruta de Lima.

a) La tradicional ruta del Brasil, con sus variantes y sus fluctuaciones
entre la legalidad y el fraude, se consolida desde los mismos origenes del
establecimiento de los castellanos en el 4rea rioplatense. De alli que en el
analisis debamos hacer referencia a los antecedentes que se remontan a fines del
siglo xvi, enmarcados en procesos tan importantes como la union de las dos
coronas o la instalacion y funcionamiento de la Colonia del Sacramento. Proceso
mercantil que se continta en la época virreinal con la presencia formal lusitana
como parte neutral (en la guerra motivada por la Independencia de
los Estados Unidos) o furtiva hasta la apertura del Comercio con Colonias
Extranjeras que formaliza el trafico, sin olvidar los cambios que se generan con
motivo de guerras como la iniciada en 1796 o con el traslado de la Corte
Portuguesa al Brasil en medio de los conflictos napolednicos. Las rapidas
variantes en los precios del azucar, incluida entre los “efectos de mayor
consumo”, muestran con claridad el incentivo que se produce para incrementar
las importaciones del Brasil y, consecuentemente tender a afianzar el nuevo
sistema.
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b)  En la caracterizacion de la ruta de La Habana (por medio del trafico directo)
debemos hacer hincapié, entre otras cuestiones, en los antecedentes de la
presencia del producto cubano por vias colaterales, en la complementacion con
las exportaciones rioplatenses (principalmente carnicas) y en los problemas de
los retornos, complicados por la cercana competencia del Brasil.

c) Incluimos dentro de este apartado a la ruta de la Corufa por su significado
en lo referente a la reexportacion de azlicares cubanos. Sin descartar el analisis
de otros puertos peninsulares (que tratamos en el tercer encuadre), adquiere
un singular interés la estructuracion del Correo Maritimo, con sus dos
carreras, la de La Habana y la del Rio de la Plata, que convierte a la Corufia en
epicentro vincular entre ambas rutas, facilitando la combinacion de cargas y el
consecuente reembarque del azicar, en forma réapida, con destino al area
rioplatense.

d) Finalmente, debemos hacer referencia aqui a la ruta maritima Lima-puertos
rioplatenses, que muestra el interés de colocar los excedentes de aquellas
regiones del Pacifico por la via del Cabo de Hornos.

En las rutas combinadas (mar-tierra y/o rios) aparecen nuevamente como zonas de origen
puertos del Brasil o del Virreinato del Pert.

a)  En el caso del Brasil, con desembarcos en puertos propios del sur o en parajes
costeros del Rio de la Plata, promoviendo, por lo comun, la introduccién furtiva
de azucar. Este caso se vincula fundamentalmente al contrabando generado en la
extensa e imprecisa frontera que separaba a las posesiones lusitanas y espafiolas
en el extremo sur de América.

b) Incluimos en este apartado la ruta generada como consecuencia de la
combinaciéon del vinculo maritimo del Pacifico, Lima-Valparaiso, con el
terrestre que, cruzando la Cordillera de los Andes unia a Santiago con Mendoza
y Buenos Aires.

Finalmente, dentro de 1lo que hemos |llamado rutas ocasionales y/o
alternativas, ubicamos una amplia gama de vias de trasporte maritimo que, motivadas en
intereses y reglamentaciones de tiempos de paz o en la guerra, contribuyeron a trasportar
azucares al Rio de la Plata. Dentro de ella encontramos tanto reembarques desde puertos
espafoles como extranjeros, pudiéndose sefialar entre estos ultimos a los norteamericanos.

RUTAS MARITIMAS BASICAS. EL BRASIL COMO PERMANENTE PROVEEDOR. DESDE LOS ORIGENES
A LA OFICIALIZACION DEL TRAFICO

Ya a partir de la apertura del intercambio exterior, suscitada por el obispo Victoria (1585),
al poco tiempo de la fundacion de Buenos Aires, se consolidéo un importante trafico con las
costas del Brasil. Pronto los portugueses, entre ellos numerosos judios conversos, se abrieron
camino hacia el Alto Perti gestdndose un interesante movimiento comercial de productos
regionales y europeos, donde el azucar aparece como elemento sustancial junto a esclavos y
otras mercaderias varias.
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Las relaciones entre los lusitanos y los habitantes hispanos se hicieron mas estrechas vy,
aunque con excepciones, los compromisos de los funcionarios aumentaron. Asi como
Hernandarias se opuso a tales conductas, fueron amparadas por gobernadores como Diego
Martin Negron y Diego de Gongora. A la puja por el cierre y la apertura del puerto de Buenos
Aires, con autorizaciones como la de 1602 y su prorroga, le siguid una reforma de
importancia en 1618, donde el azlicar, requerida en la Peninsula, generd un camino inverso.
Por entonces so0lo se permitia el trafico por la linea de Buenos Aires-Brasil-Sevilla. Los
vecinos de la region rioplatense, en dos navios de menor porte, podian enviar productos
autocotnos al Brasil, donde serian negociados por azlicar, palo y otros articulos de interés para
la plaza sevillana. Por su parte, en la Peninsula adquiririan ropas y otros elementos que
retornarian a Buenos Aires sin ningun tipo de escalas, cerrando el circulo comercial. La
medida era de trascendencia y fue concomitante con la idea de instalar una aduana
en Coérdoba, disposicion tradicionalmente nefasta para el comercio rioplatense y para el
desenvolvimiento econdémico regional.'

Por sobre los vaivenes de las politicas comerciales que afectaron al Imperio, podemos
observar como, desde un comienzo, el aziicar —relacionada con la produccion brasilefia— tuvo
un rol importante en el desenvolvimiento de las actividades maritimas y mercantiles en el rea
regional. También, muchas de las limitaciones impuestas a los ingresos por Buenos
Aires tuvieron como compensacion el comercio ilicito, particularmente el que, a partir de
1680, ejercitaron los portugueses, junto a sus aliados britdnicos, desde la Colonia del
Sacramento, donde también la apetecida azucar, era acompafiada por articulos europeos y
otras producciones brasilefias como el tabaco, el aguardiente o los negros.”

VIRREINATO, LIBRE COMERCIO Y CRISIS BELICA EN LOS NEXOS CON EL BRASIL

La creacion del Virreinato rioplatense, con la consecuente toma definitiva de la Colonia del
Sacramento, significd un duro revés para el contrabando, pero no produjo el rompimiento de
lazos mercantiles con el Brasil. Tampoco lo hizo la integracion de Buenos Aires a las
disposiciones para el comercio libre. “Movido del paternal amor que me merecen todos mis
vasallos de Espana y América —dice el Rey— y con atencion a que no subsistiendo ya
la Colonia del Sacramento sobre el Rio de la Plata ha faltado la causa principal que
motivo la prohibicion de hacer el comercio de estos Reinos a los del Pert por la Provincia
de Buenos Aires. He resuelto ampliar la concesion del comercio libre contenido en mi Real
Decreto de 16 de octubre de 1765[...]".> Argumento coyuntural que ignora casi dos siglos de
marginalidad, de la que los extranjeros supieron sacar provecho, y que, rdpidamente
seria invalidado por el desarrollo de los acontecimientos internacionales. Los efectos de la
contienda desatada como consecuencia de la guerra por la independencia de los Estados
Unidos, rapidamente se hicieron sentir. Los géneros de consumo masivo, entre los que figura
con singular importancia el azicar, comenzaron a escasear y/o a desaparecer del mercado,
provocando un aumento considerable de los precios. La estagnacion no se hizo esperar e,
ironicamente, debid recurrirse al auxilio lusitano, en calidad de nacion neutral.

El uso de la neutralidad portuguesa
Todo el imperio se estremecié y mientras se buscaron paliativos a nivel nacional, los
vinculos hispano-portugueses en el orden regional motivaron la creacién de un sistema propio

de trafico, en el que el azucar constituy6 un elemento fundamental para el abastecimiento y la
transaccion.
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Curiosamente, cuando la Corona Hispana abre formalmente en 1781 el trafico con y a
través de los lusitanos, ya el Rio de la Plata habia buscado salidas colaterales por medio del
Brasil, estableciéndose un sistema que por muchos afos la historiografia consideré como
contrabando burdo. En realidad, por entonces se pusieron en vigencia dos tipos de tréfico
neutral: a) informaly b) formal.

Mientras el trafico neutral que hemos denominado forma/ obedece al deseo de utilizar un
sistema organico, por el cual la Corona expide autorizaciones especiales para traficar al
amparo de la bandera lusitana, el informal, surgido de los nexos entre autoridades rioplatenses
y brasilenas, que lo precede y acompaiia, responde al interés local de evitar la estagnacion,
desvirtuando la aplicacién de las leyes vigentes." Amparados en mecanismos que rozaban
la ilegalidad, los rioplatenses, en complicidad con las estructuras oficiales de Portugal,
procuraron restaflar, en parte, la deteriorada economia regional, gestando mecanismos de
relacion intercolonial (brasilefio-rioplatense) que posibilitaran un trafico sostenido. A través
de fingidas “arribadas forzosas”, el azucar, junto a otros productos coloniales y europeos, hizo
su arribo a los puertos rioplatenses.

El movimiento naviero

Las estadisticas del movimiento naviero que se registran en el puerto de Montevideo
durante la contienda van mostrando coémo el platillo de la balanza se inclina para el lado
portugués. Baste sefalar que ya en 1781, sobre un total de 10 navios lusitanos llegados a
Montevideo, 9 lo hacian de “arribada”; registrandose 7 salidas de Rio de Janeiro, contra 2 de
Bahia.

Ano Normal Arribada Total
1781 1 9 10
1782 12 17 29
1783 12 10 22

Ingresos navieros desde Brasil.
Fuente: Archivo General de Indias, Buenos Aires — 141. Elaboracion propia.

El azlicar y la formalizacion de vinculos comerciales con el Brasil

El fin del conflicto con Inglaterra (3 de septiembre de 1783) debia restaurar la plena
vigencia del Reglamento de Libre Comercio y poner coto a las actividades mercantiles de los
portugueses. No obstante, dos medidas, enmarcadas en el proceso econémico aperturista y en
la necesidad de cambiar la dinamica productiva de las posesiones de ultramar, tendieron a dar
legitimidad permanente a los nexos maritimos y comerciales con el Brasil. Nos referimos a la
libertad de trafico negrero, extendida al Rio de la Plata en 1791 y a la determinacion de abrir
el comercio “por via de ensayo” con colonias extranjeras (1795). Medida trascendente en
materia de politica econdmica, que dinamizara el trafico azucarero del Brasil hacia las
regiones platinas. A partir de entonces, los comerciantes, podrian dirigir a las colonias
extranjeras los productos regionales que no tuvieran colocacion en la Peninsula, trayendo de
retorno frutos (como azuicar, café o algodon), dinero y negros.

El comercio con Colonias Extranjeras condujo a enfrentamientos en el marco rioplatense,

particularmente por los abusos e ilegalidades cometidos a su amparo. Sin embargo, contra la
opinion de los detractores, el 10 de julio de 1796 se daba otra R.O. aclarando que debia
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entenderse “general para todas las colonias extranjeras de las islas y continente de América, y

particularmente para las portuguesas del Brasil|[...]”.

GUERRA, CRISIS, TRAFICO, AZUCAR Y PRODUCCION REGIONAL

Por muchos afios continuaron las controversias en torno al trafico con colonias extranjeras,
siendo uno de los mas fuertes argumentos la competencia comercial con otras posesiones
espafiolas de América; caso de Cuba, gran proveedora de azicar y promotora del desarrollo de
la industria saladeril.® No obstante, la crisis desatada por la guerra de 1796 coadyuvé a la
consolidacion del sistema. Baste observar las variantes entre las entradas y salidas generales
de “dinero, frutos y producciones” en los afios 1796 y 1797 del Rio de la Plata.

Afio Exportado Importado
1796 5.470.675 ps.6 ts. 2.853.945 pesos
1797 534.078 ps.4 ts. 132.593 pesos

Fuente: Archivo General de Indias, Buenos Aires, 346. Elaboracion propia.

En medio de esta crisis se encuadra el inicio del trafico oficializado con el Brasil. Entraban
a Montevideo, en medio de la estagnacion, seis navios (5 zumacas y un bergantin), con
importaciones, valuadas en 133.270 pesos, que incluian 16.876 1/2 arrobas de azucar, a las
que se sumaban 443 pipas de aguardiente y 427 sacos de arroz, ademas de almidon, cera, café,
afiil y los infaltables esclavos.’

La necesidad de abastecimiento fue concomitante con una brusca subida de precios y con
la biisqueda de salidas colaterales como la apertura del Trafico de Neutrales por R.0.del 18 de
noviembre de 1797.

Articulo Medida | Entiempo de paz 1797 1798
Azucar blanca arroba 4 5as5% 5%a6
Azucar rubia arroba 3Va 4ad, 4a6

Precios medios (en pesos). Fuente: Archivo General de la Nacion, Ix-4-7-5. Elaboracion propia.

Por supuesto que este planteamiento que hacemos con respecto a la crisis y
el abastecimiento desde el Brasil sirve para observar también las relaciones con otros
proveedores como La Habana y Lima. Los precios variaban en el término de dias. En enero de
1797, los azucares blancos de La Habana y Lima corrian a 4 2 y 5 2 pesos la arroba y en
abril del mismo afo, junto a los provenientes de colonias extranjeras, se vendian entre 5y 6 2
pesos. A mediados del afio siguiente se hacia referencia a las del “interior del Reino”, que
conjuntamente con las de origen externo se cotizaban entre 6 y 7 pesos la arroba. La calidad,
junto a las limitaciones de las remesas por origen, también marco en algunos momentos
diferencias, por lo que en octubre de 1798 el azucar de La Habana llegaba a valer entre 7 y
7'2 pesos la arroba, frente a los 6 % y 7 pesos en que se vendia el proveniente de Brasil y del
interior. Aun en Tucuman, en 1798 se indicaba que el azicar habia aumentado un 25%."
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A fines de aquel afio la situacion rioplatense era tremendamente critica y
ello se reflejaba en la complejidad de los vinculos con el Brasil. El trafico de neutrales abrio
nuevas perspectivas comerciales y de transporte, no solo para los lusitanos, sino también para
barcos de otras banderas. Baste sefialar que, ya en febrero de 1798, entraba la fragata
norteamericana Cristiana de Charleston, procedente de Rio de Janeiro. Cuando en 1799 se
trata en el Consulado la derogacion del comercio con neutrales, el prior Martin de Alzaga
senalaba, aunque sin conseguir su objetivo, que “si el espiritu es remediar los males de la
extraccion de plata y demas fraudes, no de otra suerte puede conseguirse este fin que cortando
toda comunicacion con colonias extranjeras”.’

Hasta que se inici6 la guerra con Portugal, el camino al Brasil fue el més frecuentado por
los comerciantes del Rio de la Plata. En 1800 entraron a Montevideo procedentes de puertos
brasilefios 11 buques con mercaderias avaluadas en 267.965 pesos, saliendo hacia ese destino
16 buques con frutos por valor de 43.311 pesos.'’

Puertos 1800 1801 1802
(desde10/10/00) (hasta 16/3/02)
Bahia 6 5 2
Santa Catalina 1
Pernambuco 1 1
Rio de Janeiro 9 11
San Sebastian 1

Entrada de navios procedentes del Brasil-Buenos Aires.
Fuente: Archivo General de Indias, Buenos Aires, 383. Elaboracion propia.

En el interregno de paz 1802-1804 se mantiene la vigencia del trafico con colonias
extranjeras y, consecuentemente, la habitual llegada de azucares brasilefios, aunque la casi
totalidad de los navios revistan como espafioles, ya que asi lo determina la ordenanza que
regia el trafico con colonias extranjeras.

La reanudacion de la guerra con Gran Bretafia y el trafico con el Brasil

Al reanudarse la contienda (1804), aun estaban frescos y en muchos casos con absoluta
vigencia los mecanismos de comercializacion y transporte azucarero. De alli que no haya de
extraiarnos el singular repunte que tiene el movimiento naviero con el Brasil. Asi como habia
sucedido en la guerra anterior y durante la paz se habia recurrido a la espafiolizacion, ahora se
promovid la “portuguizacion”, a través de papeles apdcrifos que tendian a garantizar la
seguridad de barcos y mercaderias."!

Ademads, la complejidad y dindmica de la situaciébn socio-econémica y politica
rioplatense provocada por acontecimientos como las Invasiones Inglesas, el traslado de la
Corte Portuguesa al Brasil, la invasion napolednica a la Peninsula y el cambio de alianzas que
hizo de Gran Bretafia, tradicional enemiga, la gran aliada de Espafia, consolidd el flujo
azucarero desde el Brasil.
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Origen Afos
1805 1806 1807* 1808 1809
Bahia 13 7 1 3 7
Rio de Janeiro 26 19 6 33 42
Santos 2 3 5
Sta. Catalina 1 1 1
Cabo Frio 1

Entradas maritimas desde puertos de Brasil a Montevideo. * Afio de la toma de Montevideo por los ingleses.
Nota: hasta septiembre de 1808, en su mayoria eran navios con bandera portuguesa, aunque aparecen algunos
espafioles y norteamericanos. A partir de octubre se incrementa la presencia de navios de bandera britdnica.
Fuente: Archivo General de la Nacion (Uruguay), Libro 95, Elaboracion propia.

Como resultado de los acontecimientos mundiales, nacionales y regionales, Buenos Aires
se fue convirtiendo en base del movimiento mercantil y naviero vinculado al extranjero, con
un predominio de los ingresos desde Brasil. En 1809 entran desde aquellos puertos 95 barcos
y en 1810 lo hacen 97.'% En tanto se transforman las condiciones rioplatenses, como producto
del proceso revolucionario, consolidandose la ruta del azicar brasilefia (aunque aparecen
nuevamente algunos navios de La Habana), en el Brasil continuaron las acciones tendientes a
fortalecer la presencia inglesa en el desenvolvimiento maritimo y comercial, que, como es de
suponer, afectaron también a los vinculos con el Rio de la Plata.

CUBA, ABASTECIMIENTO AZUCARERO E INDUSTRIALIZACION REGIONAL

La ruta del abastecimiento azucarero cubano al rio de la Plata tuvo varias vertientes, que
variaron segun las épocas, trasformaciones politico-econdmicas y avatares que le tocaron
vivir al Imperio Hispanico. Si bien no es tan permanente como la brasilefia, tiene desde el
punto de vista econdmico una singular importancia, no sélo por su significado en el campo
de las relaciones comerciales interregionales, sino como muestra de la complementacion
productiva entre las posesiones imperiales. De alli que, teniendo en cuenta las rutas
de aprovisionamiento, debamos dividirlas en dos: a) via directa, b) vias indirectas. La
primera, mas limitada en el tiempo, pero mas trascendentes por sus resultados, es la vinculada
al establecimiento de un circuito regular y permanente entre La Habana y Montevideo,
aunque en oportunidades los navios lleguen o salgan de Buenos Aires. Las segundas
complementan rutas y requieren de un puerto de reembarque que, segun las épocas,
limitaciones o conveniencias, estuvo principalmente en la Peninsula o en los Estados Unidos.

EL CIRCUITO COMERCIAL CUBANO-RIOPLATENSE: LA ViA DIRECTA DEL AZUCAR

Los nexos directos entre dos regiones tan apartadas de América como Cuba y el Rio de la
Plata se generaran no s6lo como resultado de la busqueda de mercados para el azlcar,
sino también en respuesta a los requerimientos de la economia de plantacion cubana;
necesitada de productos destinados al alimento de la mano de obra negra. De alli que la
seflalada interrelacion obedeciera a la conjuncion de cuatro factores determinantes: a) el
desenvolvimiento de la industria saladeril rioplatense, b) la expansion del sistema esclavista y
la transformacion productiva cubana, c) la rapida conformacion de una estructura de
comercializacion y transporte, que permitid un fluido intercambio entre dos regiones alejadas,
4) los requerimientos de productos tropicales por parte del mercado surefio.
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EL CIRCUITO COMERCIAL Y EL MOVIMIENTO NAVIERO

Sin duda, para explicar la estructuracion de un trafico de ida y vuelta,
con sus consiguientes vinculos con ambas producciones regionales (caso del complejo
desenvolvimiento de la industria saladeril rioplatense), variantes comerciales, financieras y de
transporte, valuacion de las mercaderias, competencias de terceros, etc., deberiamos analizar
globalmente la cuestion mercantil y del trafico naviero. No obstante, debemos centrarnos en
la concurrencia del aztcar, por lo que orientaremos la lectura sobre las exportaciones hacia la
isla caribefia recomendando dos trabajos dedicados especialmente al estudio de la cuestion.

Cuando comienza a registrarse un trafico directo con La Habana, por via indirecta, ya
habian aparecido en el mercado regional azlicares de origen cubano; situacion que coadyuvo a
que fueran las carnes rioplatenses pioneras en la apertura del circuito americano.

Mas allad de las propias restricciones que afectaron al comercio dentro de la estructura
colonial hispanoamericana, los problemas bélicos con Gran Bretafia conspiraron contra la
inmediata creacion de un nexo permanente entre las lejanas colonias. No obstante, a fines de
1783, superada la guerra, la fragata particular Nira. Sra. Del Rosario y las Animas hacia su
entrada en Montevideo procedente de La Habana. Embarcacion seguida, poco tiempo después
(10-1-1784), por la fragata San Juan Nepomuceno que, fletada, como la otra, con destino al
Rio de la Plata, habia tocado previamente Sta. Cruz de Tenerife en las Islas Canarias. Llegaba
asi, en linea directa, el azlicar caribefia, acompafiada por aguardiente, tabaco y café en grano,
dando bases a un vinculo econémico que tendré una singular continuidad."

Segun datos provenientes del puerto cubano, entre 1784 y 1788 se habian despachado
rumbo a Montevideo 39.550 arrobas de azucar, a los que se sumaban 6.046 barriles de
aguardiente, 800 arrobas de arroz, 58 de café, 18 de cera y 1.760 de tabaco, junto a 425 libras
de dulce y 10 barriles de leche."

1790 29.647 1791 27.995
1793 4.900 1794 32.842
1795 10.646 1796 22.159

Azicar transportada desde La Habana (en arrobas).
Fuente: Archivo General de Indias — Buenos Aires, 346 y Buenos Aires, 383. Elaboracion propia.

En cuanto al movimiento naviero, segun los registros del puerto cubano, entre 1786 y 1789
partian hacia Montevideo y Buenos Aires 9 embarcaciones contra 21 entradas procedentes de
aquellos destinos;'¢ situacién de desequilibro que, con pocas variantes, se mantendra a lo
largo del proceso comercial.

El andlisis del circuito comercial azucarero cubano-rioplatense es muy complejo,
particularmente por la presencia de una competencia cercana al mercado consumidor. Tal es
la realizada desde el Brasil y desde otras zonas como Lima y Guayaquil, sin olvidar la
existencia de similares producciones locales. Situacion que nos ayuda a comprender la gran
diferencia existente entre las entradas y salidas que muestra el movimiento naviero efectuado
desde y hacia La Habana.
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Ano Arribos desde La Habana Salidas hacia La Habana
N° de embarcaciones N° de embarcaciones

1790 3 4

1791 4 5

1792 3 8

1793 3 5

1794 6 8

1795 2 6

1796 2 14

Total 23 50

Movimiento del puerto de Montevideo.
Fuente: Archivo General de Indias, Buenos Aires, 383 y Buenos Aires, 346. Elaboracion propia.

Cabe destacar que el menor ingreso de navios no se tradujo en una balanza comercial
favorable para el Rio de la Plata, pues los productos de exportacion hacia La Habana eran de
gran peso o volumen con relacion a su precio.

Ano Importaciones Exportaciones
1793 87.116 62.386
1794 140.765 89.305
1795 479.257 90.720
1796 123.562 36.110

Valor de los efectos importados y exportados en el Rio de la plata con origen y destino La Habana (en pesos de
América). Fuente: Archivo General de Indias, Buenos Aires, 346. Elaboracion propia.

Iniciada la guerra de 1796, a la competencia del cercano Brasil se le sumd la promovida
desde La Habana por los norteamericanos. Cabe apuntar aqui algunas de las quejas elevadas
al gobierno. En 1802, mercaderes de Buenos Aires firmaban un petitorio sefialando que “los
comerciantes se hallan sin poder resarcir sus quebrantos en el retorno [de la Habana], porque
cuando tengan proporcion de cargar azlicar y aguardiente vendran a esta Capital y no sacaran
ni atn su flete regular por hallarla abastecida de los introducidos de la costa del Brasil,[...]”."”
Por su parte, José Ferndndez, en el Consulado, habla de la “tirdnica ambicion” de los
extranjeros. “Tienen —dice— dados sus fomentos al fraude y contrabando, se han hecho duefios
de estas plazas introduciendo millones de efectos; nos han interceptado el trafico con la
Habana y provincias interiores de Lima, Mendoza y San Juan, y Paraguay, abasteciéndonos

, . 1
de azlicar, aguardientes, cera y otros renglones del consumo”.

A partir de la guerra con Gran Bretafia se transformaron las bases del intercambio imperial
espafiol. A medida que las mercaderias de importacion elevaban sus precios e incluso
llegaban a desaparecer del mercado local, la produccion regional quedaba paralizada en los
puertos de embarque. Dentro de tal contexto, la apertura del comercio de neutrales en
1797 introdujo un nuevo elemento en la rdpida transformacion del comercio regional vy,
paralelamente, La Habana aparecera como destino esencial para mercaderes y armadores. La
presencia de norteamericanos fue fundamental, contribuyendo a la implementacion de un
movimiento naviero y comercial que, fluctuando entre la legalidad y el fraude, contribuyd a
paliar la estagnacion que afectaba al area rioplatense. Una nueva etapa se abrid en las
relaciones entre Cuba y el Rio de la Plata, nueva etapa en la que entrarian también a primar
los intereses y necesidades peninsulares frente a las regionales americanas. Claro ejemplo es
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la autorizacion dada en 1798 a un comerciante de Cadiz para que “pueda introducir de Buenos
Aires a La Habana treinta mil quintales de carne salada bajo bandera neutral, extrayendo su
producto en aziicares y otros frutos, con tal que los conduzca a Puertos de la Peninsula...]”."

La ruta de La Corufa

Antes de producirse las primeras exportaciones de carnes y otros productos regionales a
Cuba, azlcares y otros articulos de la isla caribefia habian sido reexportados desde Espafia;
proceso que adquiere un singular interés al estructurarse el Correo Maritimo, con sus dos
carreras, la de La Habana y la del Rio de la Plata. La Corufa se convirtid6 en epicentro
vincular entre ambas rutas, facilitando la combinacion de cargas y el consecuente reembarque
de productos como el azlcar, en forma rapida, con destino al area rioplatense.

La ampliacion del comercio, promovido por la instalacion del Correo Maritimo, fue
importante tanto para el Rio de la Plata como para Galicia y Cuba. Si bien por lo general se
toma como punto de partida de las reformas comerciales la apertura de 1765, ya un afio antes
se habia llevado a la practica la instalacion de un sistema que permitidé soslayar, en parte,
la imposibilidad que tenian las posesiones americanas de comerciar entre si. EI 24 de agosto
de 1764, el Marqués de Grimaldi refrendaba el Reglamento Provisional del Correo Maritimo
de Espafia a sus Indias Occidentales, por el que oficialmente se estructuraba una linea de
navegacion regular con América. Una fragata-correo mensual tendria la mision de ejercitar el
trafico postal entre La Corufia y La Habana. Pronto, a la ruta de Cuba se le sumo la
estructuracion del servicio hacia y desde el area rioplatense, que en 1767 quedaba inaugurado
con la llegada de la fragata-correo £/ Principe al Rio de la Plata.

Si bien la importancia de esta nueva ruta quedé de inmediato demostrada en la amplitud de
los registros del puerto peninsular, el azicar dio caracteristicas especiales al movimiento
naviero de la Empresa, permitiendo combinar ambas carreras. La instalacion del Correo
Maritimo permitié un singular proceso de triangulacion, en el que efectos de origen cubano
llegaban al Rio de la Plata. Situacion que tendrd continuidad hasta la extension del comercio
interregional americano producida en 1776. “En lo tocante a lo despachado por cuenta de la
“Renta” —dice Manoel Lelo Belloto—, sobresalian, por el volumen y la frecuencia en el rol de
los productos transportados por las fragatas-correo, el azucar blanco de La Habana y los

. ~ 20
tejidos espafioles”.

Azlcar transportada desde La Corufia (arrobas). 1790

Fragata-correo La Diana 438
Fragata-correo La Infanta 460
Fragata-correo El Aguila 670
Fragata-correo Infanta Carlota 618
Fragata-correo El Pizarro 920
Fragata-particular San José 2800

Azlcar transportada desde La Corufia (arrobas). 1791

Fragata-correo La Infanta 160
Fragata-correo La Princesa 270
Fragata-correo El Aguila 1163
Fragata-correo La Princesa 270
Fragata-particular El Bautista 2270

Fuente: Archivo General de Indias, Buenos Aires, 383, elaboracion propia.
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Asi, las transacciones econdmicas facilitadas por la rapida y segura conexion en La Coruiia
hicieron sentir su efecto, manteniéndose incluso, en forma paralela, con el trafico directo entre
La Habana y el area rioplatense.

LA RUTA DE LIMA
También desde el Pacifico llegaban importantes cantidades de azucar. Parte de estos

cargamentos se introducian directamente por Montevideo, como fruto del tréfico directo por
via maritima a través de la ruta del Cabo de Hornos.

Ano | Barcos | Arrobas
1793 2 14.009
1795 1 9.327
1796 2 10.975

Azicar transportada desde Lima a Montevideo.
Fuente: Archivo General de Indias, Buenos Aires, 346. Elaboracion propia.

Los azucares provenientes de Lima, encontraron una mejor y mas segura ruta de
introduccioén, con la complementacion terrestre desde el puerto de Valparaiso, tal como
veremos en otro apartado.

RUTAS COMBINADAS

Hemos llamado rutas combinadas del transporte azucarero las que enlazan los caminos
maritimos con los terrestres o incluso fluviales. Dado el origen de las producciones, nos
referimos principalmente a dos vias:

a) los azlcares provenientes del Brasil introducidos, por lo comun,
clandestinamente a través de la vasta e imprecisa frontera que separaba a
espanoles y portugueses; aunque no hemos de descartar otros ingresos furtivos,
como los ejercitados con azucar cubana transportada en barcos norteamericanos.
Como ya hemos visto, este tipo de actividades desde regiones brasileias tenia
antecedentes importantes —baste recordar la Colonia del Sacramento— y se
mantuvo con desembarcos en puertos propios del sur o en parajes de la costa
rioplatense, a la sombra de la ilegalidad. Sabemos de su existencia, pero es muy
dificil de evaluar, justamente por tratarse de introducciones furtivas.

b)  La otra ruta es mas facil de determinar, por tratarse de transportes de azucar que
combinan la navegacién maritima por el Pacifico (Lima-Valparaiso), con el
acarreo terrestre a través de la Cordillera de los Andes, uniendo Santiago con
Mendoza y, habitualmente, Buenos Aires, aunque su introduccion en los
mercados regionales era muy vasta. Todo esto sin olvidar vias estrictamente
terrestres, ya que azucar de las intendencias peruanas proximas al virreinato
rioplatense abastecia al Alto Pert.

Volviendo a las navegaciones desde el Callao, con su consecuente combinacion a lomo de

mula a través de la Cordillera de los Andes, sehalaremos que, al crearse el Virreinato del Rio
de la Plata, ya se habia consolidado el camino azucarero que movilizaba el puerto de
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Valparaiso. Segtn calculos de Eduardo Cavieres, en el periodo 1761-1772 el promedio anual
de las importaciones azucareras se acercaba a las 50.000 arrobas. '

La conjuncion del trafico maritimo directo y del cordillerano fue muy importante. Segin
Mariluz Urquijo, los plantadores de cafia peruanos estimaron en 1798 que ese comercio era
mantenido por 30 haciendas, con un capital de 15 millones de pesos y una ocupacion de
40.000 personas.”

Curiosamente, si bien sabemos que se trata de producciones peruanas, es habitual que al
referirse a los azlcares traidos por tierra se haga referencia al origen trasandino. Asi por
ejemplo, a mediados de 1800, en plena crisis bélica, se indicaba que en Cordoba el “Azucar
de Chile” corria a 7 y 7 % pesos la arroba y no habia existencias de la Habana.*

La cuestion coyuntural de épocas de paz y guerra era fundamental, experimentandose la
competencia de otras regiones productoras. Asi por ejemplo, contrastando con noticias como
la anterior, en 1803 se hicieron sentir quejas como la siguiente: “Si volvemos la vista hacia el
comercio terrestre, no es mas lisonjero el cuadro en orden a algunos de los citados articulos
que nos vienen del interior. Con frecuencia estamos viendo que las remesas de azucar que
llegan a esta capital por la cordillera de Chile, como no tienen despacho aqui, refluyen y
retroceden para varias partes del centro con pérdida inevitable y dolorosa de los
emprendedores que, ademas de eso, tienen que anticipar el derecho de alcabalal...]Pero como
han de vender el azlcar costandoles en Lima de 20 a 24 reales, que es el precio a que se esté
vendiendo aqui el del Brasil”.**

RUTAS OCASIONALES Y/O ALTERNATIVAS

Finalmente, el marco del acarreo y la comercializacion azucarera se completa con una
amplia gama de vias de trasporte maritimo que confluyeron hacia el mercado rioplatense.
Intereses sectoriales, disposiciones gubernativas, conflictos armados, etc., son algunos de los
factores que, juntos o independientes, motivaron flujos de azucares hacia el Rio de la Plata,
encontrandose entre los centros de origen o de reembarque tanto puertos espafioles como
extranjeros.

Sin pretender agotar el espectro de situaciones, dada la amplitud de las mismas,
seflalaremos algunos casos representativos.

Si bien hemos hecho referencia a la importancia de la instalacion del Correo Maritimo para
dar organicidad, rapidez y frecuencia a la ruta del azicar cubana por la via peninsular, es
importante destacar que aiin después de regularizarse el trafico directo entre el Rio de la Plata,
y la Habana, fueron utilizados puertos espafioles para la reexportacion de azicar. Tal es el
caso de uno de los primeros navios que se adscribian a la apertura rioplatense dispuesta en
febrero de 1778. En el mes de mayo, el Administrador General de la Aduana de Mar de
Malaga abria el registro de la saetia catalana San Isidro, salida de Barcelona, que completaba
su carga con azucar de reexportacion de la Habana entre otros productos.” Por su parte, en
1790 llegaban desde Cadiz 3136 arrobas de azlicar en un paquebot y dos fragatas; a las que se
sumaban otras 650 procedentes de Barcelona y Malaga.® A los arribos desde puertos
espafioles se suman los extranjeros, particularmente en épocas de guerra, tal es el caso de los
norteamericanos que triangulan la produccion azucarera cubana. Asi, por ejemplo, en
noviembre de 1801 hacia su entrada en Buenos Aires la fragata estadounidense Elisa,
procedente de Boston, con carga de azicar, ademds de arroz, vino y aguardiente; 27
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situaciones que se repitan una vez reiniciada la Guerra, como en junio de 1806, con la fragata
. .28
La Verdad, de igual origen.

Asi, desde la perspectiva de un centro consumidor, marginal y lejano, con las limitaciones
propias de las pautas de edicion, procuramos entregar al estudioso una estructura amplia y
organica las rutas maritimas y/o terrestres que unieron a diversos centros de produccion,
aprovisionamiento o distribucién de un producto fundamental para el mercado rioplatense: el
azucar.
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