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Resumen

Desde sus inicios como ciudad, Buenos Aires se consolidd como un espacio de frontera maltiple
dentro de la realidad americana; una frontera imperial en conflicto con el mundo Luso brasilefio;
una frontera con el indio méas all& del rio Salado y también un espacio de frontera maritima -
fluvial. En el puerto de Buenos Aires convivian tres tradiciones marineras bien diferentes: el
puerto ultramarino que miraba hacia el Atlantico; el puerto fluvial, encargado de las
comunicaciones con el trafico por los rios Parana y Uruguay Y el puerto rioplatense propiamente
dicho. Este mundo maritimo y fluvial gener6 su propia dindmica de funcionamiento. El trabajo
presente intenta develar algunos aspectos de la tarea cotidiana a la que se enfrentaban estos
hombres y sus embarcaciones, para mantener activo el circuito de intercambio en el que
participaban, teniendo al rio como escenario.
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! Este trabajo es parte de una investigacion mayor que lleva por titulo “El Rio y los Hombres”
Navegacion y vida cotidiana en el litoral fluvial rioplatense durante el periodo colonial tardio.
Investigacion incorporada al proyecto de Incentivos a la Investigacién H 685 UNLP titulado, Dindmicas
culturales, actores sociales y practicas cotidianas. Un abordaje comparativo en América Colonial y el
temprano siglo XIX.
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The Rio de la Plata as border space during the late colonial period.
Men, boats and difficulties

Abstract

From its beginnings as a city, Buenos Aires consolidated itself as a multiple border space within
the Latin American reality; an imperial border in conflict with the Luso Brazilian World; a
border with the Native American beyond Salado river and also, as a maritime and fluvial border
space. At that time, in Buenos Aires port, three different marine traditions were coexisting: the
overseas port looking to the Atlantic Ocean; the fluvial port connecting the traffic of Parana and
Uruguay rivers and the Rio de la Plata port itself. The present work aims to clarify some aspects
associated to the daily tasks faced by sailors and their vessels in order to keep active the
exchange system in which they participated having the river as scenery.

Keywords: navigation; river-Rio de la Plata; late colonial period
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El Rio de la Plata como espacio de frontera maritimo - fluvial durante

el periodo colonial tardio. Hombres, embarcaciones y dificultades

Desde los inicios de la colonizacion, la consolidacion de un espacio de frontera
fue un problema recurrente en la América espafiola. Asi, a través historia americana
coexistieron varios tipos de frontera: una frontera permeable, pensada como un érea
regional, y otra mas rigida delineada en torno a una linea divisoria de dos mundos
diversos. Ello nos lleva a una interpretaciéon mucho mas amplia y compleja del concepto
“frontera” por la diversidad de factores que engloba. Dicha nocién tiene su origen en los
enfoques de Turner (1986 [1920]), para quien el término era elastico y definia una
frontera permeable como un espacio abierto a la expansion (Reitano, Possamai, 2015:8).

De este modo, la frontera era un lugar donde existia el contacto y se cruzaban las
mas variadas influencias culturales, econémicas, sociales y politicas, no existiendo un
tipo Unico de frontera, sino que la misma fue adquiriendo sus propios ribetes de acuerdo
al lugar en donde se originaba (Tejerina, 2004: 27-34).

En ese contexto Buenos Aires se nos presenta como un espacio de frontera
multiple dentro de la realidad americana; una frontera imperial en conflicto con el
mundo Luso brasilefio; una frontera con el indio mas alla del rio Salado y también un
espacio de frontera maritimo — fluvial. En el puerto de Buenos Aires convivian tres
tradiciones marineras bien diferentes que generaron este mundo de frontera dentro del
rio: el puerto ultramarino que miraba hacia el Atlantico; el puerto fluvial, encargado de
las comunicaciones por los rios Parana y Uruguay y el puerto rioplatense propiamente
dicho. Este mundo maritimo y fluvial generd su propia dinamica de funcionamiento
trayendo consigo conflictos y demasiados problemas a resolver. El trabajo presente
intenta develar algunos aspectos de la tarea cotidiana a la que se enfrentaban estos
hombres y sus embarcaciones, para mantener activo el circuito de intercambio en el que

participaban, teniendo al rio como escenario de frontera.
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Buenos Aires, sus puertos y su crecimiento

“Un rinconcito de Cadiz o de cualquier otro puerto de mar valia mas que
cuatrocientos Madrid” sefialaba el Marqués de San Andrés hacia fines del siglo XVII. El
Marqués, canario de nacimiento y aventurero por naturaleza, se referia a que el contacto
con los marinos de todas partes hacia prosperar mucho mas a una region que la
presencia misma de la corte y si bien Buenos Aires no era Cadiz, ni en su volumen
comercial ni en su trafico maritimo, la navegacion tuvo una logica relacion con el
comercio y fue el disparador del progreso portefio. La capacidad portuaria portefia, a
pesar de los escollos naturales que presentaba, hicieron disfrutar a la region de una
intensa actividad social, politica y comercial y, para la segunda mitad de siglo XVIII,
este crecimiento fue el impulsor de la gran expansion de la ciudad hacia su nueva
dimension espacial (Mariluz Urquijo, 2003: 95).

Mas all& del comercio, los navios influyen sobre la ciudad de variadas maneras;
los mismos, como sefial6 Mariluz Urquijo (2003), no son elementos de paso sino que
permanecen largas temporadas en los puertos, tanto sea acopiando los cueros del retorno
(una mala estiba podia hacer zozobrar a una embarcacion con riesgo grave de
naufragio), a la espera de reparaciones antes de emprender la singladura ultramarina, o
porque las autoridades podian encontrar un buen modo de comunicacion con Espafia y
detenian a los barcos a su disposicién para el envio de algin expediente o para que los
barcos colaboraran con alguna expedicion dentro del estuario. Asi la ciudad portuaria
fue gestando su propia impronta politica social condicionada por un singular espacio
geografico.

La carencia de un buen puerto significo por tres siglos un inconveniente para la
navegacion y cualquier buque que superara las doscientas toneladas o los cuatro metros
de calado tenia dificultades para navegar por el estuario y recalar en Buenos Aires. De
este modo los barcos de mayor porte debian quedarse a varios kilébmetros de la costa
expuestos a las inclemencias del tiempo y, por temor a la bajante, toparse con bancos de
arena o barcos hundidos. Tanto la carga como los pasajeros debian ser transbordados en
primer lugar a pequefias embarcaciones de vela de poco calado, por regla general una
balandra (Bentancur, 1999: 27). Estos veleros no llegaban a la costa y se debia proceder
a un segundo trasbordo a carretas de un tipo especial, provistas con ruedas de 2 metros
de diametro en la que se encontraba, colocada sobre el eje, la plataforma donde se
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ubicaban los viajeros.> Algunos pasajeros desembarcaban en puertos mas propicios
como el de Ensenada de Barragan pero el viaje a Buenos Aires era muy dificultoso por
el estado de los caminos. A pesar de todos estos inconvenientes, el trafico portuario de
Buenos Aires era de un volumen considerable y fue creciendo vertiginosamente, sobre
todo en la segunda mitad del siglo XVI11I (Longo, 1995:46).

Este trabajo de puerto y navegacion generaba una demanda constante de hombres
y servicios como también de oficios y especialidades que constituian un factor
importante de atraccion laboral para criollos, extranjeros y castas, que veian en el area
un foco de atraccion para sus actividades, las que incluian las tareas de puerto y
abastecimiento de navios. De este modo, se gener6 en Buenos Aires y en el Rio de la
Plata un caudal de oportunidades y un amplio mercado laboral, con especializaciones y
trabajos temporales, que promovié un intercambio inusitado de hombres y mercaderias.
Esta cantidad de innumerables actividades tuvo una influencia légica en la economia
regional y las mismas convocaron a un nimero elevado de personas de diversos oficios
que, légicamente, afectaba también a la produccion y al comercio (Jumar et. al., 2004:
2).

Los cambios acaecidos en Buenos Aires entre 1780 y 1810 resultaron de gran
magnitud respecto a la poblacion y los oficios. En 1783, segun Alvear, el nimero de las
lanchas del tréfico fluvial del Rio de la Plata oscilaba alrededor de unas treinta
embarcaciones (Wedovoy, 1955: 16). Estas lanchas se utilizaban no sé6lo en el trafico
del comercio de ultramar sino también en el comercio interior. Resulta interesante
destacar el crecimiento que tuvo esa flota de cabotaje. En 1801, segiin Azara, existian
en Buenos Aires 170 goletas y lanchas dedicadas al trafico de cabotaje, o sea que en 17
0 18 afos el aumento parece ser desproporcionado en comparacion con el aumento de
poblacion de la ciudad. Aunque tal vez exagerada, la afirmacion de Azara nos da una
clara idea del desarrollo y crecimiento de la economia rioplatense en esa época
(Wedovoy, 1955: 16). ElI movimiento de astilleros y el incremento de la flota como
también la necesidad de tripulantes fue un buen incentivo para la inmigracién
ultramarina y regional que llegaba al Rio de la Plata a trabajar en estos variados

“trabajos portuarios” que la ciudad ofrecia.

2 Los abundantes relatos de viajeros y las litografias son por demas descriptivos de este desembarco en la
ciudad de Buenos Aires ya que el mismo, por su dificultad y su rareza llamaba por demas la atencion de
los forasteros. Véase Azara, 1923; Essex Vidal, 1994; Isabelle, 2001, entre otros.
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Las embarcaciones

Se desarrollaron tres tipos de embarcaciones dentro de las que surcaban el estuario
rioplatense y sus afluentes, de acuerdo a sus caracteristicas:

1. Las embarcaciones de tréfico fluvial propiamente dicho: eran las que
remontaban el rio Parand y afluentes en la carrera a Asuncion o el rio Uruguay rumbo a
las misiones y los diversos pueblos que éste bafiaba.

2. Las embarcaciones que surcaban el estuario rioplatense y el litoral
maritimo: basicamente eran las que navegaban entre Las Conchas y Maldonado y
también las que hacian el trafico entre Buenos Aires, Montevideo, Rio Grande y Rio de
Janeiro.

3. Las embarcaciones de Ultramar. Obviamente eran las que comunicaban
al Estuario con Europa, el resto de América, Africa y el Pacifico.

Los veleros de ultramar que llegaban al Rio de la Plata eran mucho més grandes
que los que navegaban habitualmente por la entrada al Rio de la Plata y, a medida que
avanzamos en el siglo XIX, estos tamafios fueron aumentando. El bergantin fue el
buque que con mayor frecuencia aparece en las llegadas, seqguido de las fragatas y
goletas. El porte de estos buques fue aumentando desde doscientas toneladas hacia
1800, hasta mas de trescientas hacia 1850 (Kroeber, 1967: 88).

Rio Paraguay

vvvvv

.......

La cuenca del Plata
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Las embarcaciones de trafico fluvial interior

El area fluvial que nos compete en este caso es la que abarca la carrera Buenos
Aires - Asuncion. Toda esta region, articulada en el litoral de los rios, tenia un fluido
constante de productos agroganaderos y manufacturados. Esta zona llegé a participar en
el mercado del Buenos Aires tardocolonial con un 50%, aproximadamente, de los
valores operados en la ciudad (Wentzel, 1988:166).

No es nuestro objetivo realizar un trabajo sobre los productos que integraban este
comercio, su volumen y dispersién, para ello existen valiosos trabajos que relnen
suficiente informacién acerca del comercio interior®, pero cabe destacar que la
produccién del Paraguay colonial e independiente se estructuraba en dos productos
dominantes, como la yerba mate y el tabaco (estancado desde 1778) y azucar, maderas,
cables, cueros y alimentos en un segundo nivel. El azucar, desde mediados del siglo
XVIII comenzd a ser remplazada por la proveniente del Pacifico, luego por la de la
Habana y finalmente por la que provenia de Brasil. Esta Gltima fue fundamental a partir
de 1816. También el tabaco y la yerba mate provenientes de Brasil, poco a poco, se
fueron consolidando en el mercado rioplatense durante el mismo periodo. Los
acontecimientos politicos y bélicos acaecidos a partir de 1810 alteraron el rumbo y la
comercializacion de estos productos como también su circulacion, por lo que a partir de
1818, la yerba mate y el tabaco de Brasil eran enviados por Buenos Aires a los viejos
centros de colocacion (campafia de la ciudad, Chile y norte del territorio) como también
a otros que las circunstancias politicas generaron (Corrientes, Santa Fe, Parana y, en
algunos caso hasta el Paraguay). Todo ello produjo un curioso reflujo de estas
mercancias (Wentzel, 1988:194-197).

Volviendo al periodo colonial, todos los productos que enunciamos tenian,
mayoritariamente, como destino final la ciudad de Buenos Aires como también los
puertos de contacto. La via de circulacion que unificaba el rio Parana ligaba localidades
portuarias como Villa Rica, Corrientes, Goya, Esquina, Nogoya, Parand, Santa Fe,
Rosario y Las Conchas; mientras que la ruta del rio Uruguay, ligaba a Salto Chico,
Gualeguay, Gualeguaychu, Concepcion del Uruguay y Paysandd entre otras. Para la

navegacion de estos rios y afluentes, donde existia un considerable trafico de hombres,

% Sobre el comercio con el litoral existen destacados trabajos como el de Maeder, (1981); Garavaglia,
(1987), Wentzel (1988).
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mercaderias y objetos, se utilizaron diversos tipos de embarcaciones como las que
vamos a destacar en estas breves lineas.

Dentro de este variopinto grupo de embarcaciones, los barcos mas utilizados en el
trafico fluvial a comienzos del siglo X1X fueron la balandra y la sumaca.

La balandra (Imagen N° 1) era una embarcacion similar al cutter inglés, de un
mastil solamente y en general estaba aparejada con una vela cangreja, una escandalosa y
uno o varios foques. Se diferencia del cutter porque poseia un botalon de proa fijo y
podia desplazar de 20 a 45 toneladas (Sidders, 1983:182). Las balandras constituian la
mayoria de las embarcaciones fluviales en el estuario pero, hacia 1835, fueron
superadas por las goletas y, hacia 1850, habian desaparecido casi por completo como las
chalanas (tipo de embarcacién menor, de fondo plano, proa aguda y popa cuadrada que
se utilizé en el estuario hasta la década del cuarenta), chalupas y goletas pequefias,
dando lugar al pailebote que comenzé a aparecer en los registros hacia 1835. A partir de
ese momento el uso del pailebote se extendio a todo el estuario (Kroeber, 1967: 89).

BOTALON |

. ‘-’*"B“"&l‘%nclra
Fuente: Sidders, Juan C. Veleros del Plata. Buenos Aires. Instituto de Publicaciones Navales, 1983,

Imagen N° 1

La sumaca (Imagen N° 2) era una goleta pequefia, de aproximadamente 40
toneladas tipica del Brasil y el Rio de la Plata. De poco calado y dos mastiles, llevaba
botaldn, un palo mayor aparejado de goleta con velas de bergantin. Malaspina, en el
informe sobre sus actividades en Montevideo de 1789, se refiere a una sumaca

empleada por ellos y destaca que “Sumaca es una especie de goleta con cubierta y sirve
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de sobremanera para la navegacion del rio”. Era una embarcacion muy parecida al

patacho aunque algunos autores no concuerdan en su descripcion.

i j i e T

' Fuente: Sidders, Juan G Veleros del Plata, Buenos Aires. Instituto de Publicaciones Navales, 1983,

Imagen N° 2

La irrupcion del pailebote (Imagen N° 3) reflejaba el incremento del comercio, la
mejora del trafico fluvial y la tendencia hacia la utilizacion de veleros méas grandes para
dicho tréfico. En efecto ya para 1850 los barcos de vapor hacian sentir su competencia y
las goletas comenzaron a necesitar una mayor capacidad de carga y simplicidad de
maniobra para reducir la cantidad de tripulantes. Segln el “Diccionario Nautico” de
Martinez Hidalgo, se dio el nombre de pailebote a “todas las goletas pequenas”, pero en
el Rio de la Plata su significado era mucho mas concreto: el pailebote era una goleta
pequefia, de dos palos con velas cangrejas, dos o tres foques y, eventualmente, un
velacho, desprovista de gavias (Sidders, 1983:178).

Sin embargo existian también otros tipos de improvisadas embarcaciones de
formas variadas e indescriptibles, muy dificiles de rastrear en los documentos y
archivos, y que hacian la carrera entre Asuncion y Las Conchas. Estimamos que serian
la mayoria ya que un informe de Félix de Azara y otro de Juan Ignacio Ezcurra al
Consulado de Buenos Aires nos permiten construir un somero panorama sobre ellas: las

garandumbas y piraguas.

* Existen variadas definiciones de sumaca. Harguindeguy en sus Apuntes sobre los buques de la Armada
Argentina sefiala que una sumaca “posee una vela mayor aparejada como goleta y trinquete portando una
vela unica latina” (1972: 104), mientras que Luis Cabral, en el Diccionario Naval Argentino, dice que una
sumaca “llevaba botalon, palo mayor aparejado de goleta y trinquete de polacra, es decir, palo de una sola
pieza sin cofa ni cruceta con velas de bergantin”. (1881:231)
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Imagen N° 3

El mencionado informe de Azara fue realizado por pedido del consulado. Ello se
debi6 a la falta de disposiciones precisas, en materia de navegacion y el desmedido afan
de lucro de los encargados del trafico de mercaderias entre el Paraguay y el Rio de la
Plata. Esto motivd al sindico consular Juan Ignacio Ezcurra a realizar un escrito
sefialando las anomalias en el comercio y navegacion en la region con la intencién de
reglamentar la misma (Ortega, 1949:129). Félix de Azara, en su extenso informe de
1798 al Consulado de Buenos Aires nos muestra un interesante andlisis de las
caracteristicas del trafico entre Asuncion y Buenos Aires.

Azara se refiere entre otras cosas, a las embarcaciones sin quilla: piraguas y
garandumbas, éstas constituian un grupo destacado de elementales objetos de
navegacion, practicos y peligrosos a la vez, pero muy utilizados en este tréfico. Canoas,
balsas y garandumbas (Imagen N° 4) navegaban en sentido Unico desde Asuncion a Las
Conchas llevando yerba mate y tabaco fuertemente cosido en sacos de cuero (Cooney,

1990:126). Las garandumbas eran, segun la descripcion de Juan Francisco Aguirre:

“...embarcaciones que exceptuando la parte de ellas desde la
amura a proa en gue se redondean algo, en todo lo restante son
verdaderas bateas, no llevan cubierta ni mas bancos que los
precisos para la sujecion del barco, que ultimamente se arma en
su casa de rio abajo y palo de trinquete”. (Aguirre, 1949: 394;
Cooney,1990: 128).
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Sin embargo, para el Jesuita Martin Dobrizhoffer, en su “Historia de los
Abipones” las garandumbas parecen ser diferentes. “Una garandumba es una canoa
grande y hecha de un solo arbol ahuecado, en cuyos costados se agregan unas tablas
para ensancharla” (Dobrizhoffer, 1968 [1784]: 208).

Fuente: Gilberto Moura, Antdnio. Imagens da América porfuguesa, Rio de Janeiro, Mg
editora, 2004.

Imagen N° 4

Azara las consideraba muy utiles para el transporte de maderas ya que, cuando
ocurrian naufragios el agua no perjudicaba mayormente el cargamento. Estas naves
navegaban facilmente llevadas por las corrientes (Azara se refiere a “las dos corrientes
anuales”), hasta el puerto de Las Conchas. Sugeria que en caso de que en ellas se
transportase yerba o tabaco no se debia permitir una carga superior a mil arrobas. Sin
embargo algunas de estas embarcaciones llegaron a transportar casi 30.000 arrobas de
yerba mate, por lo que eran de un volumen muy peligroso para conducir’. En general
estas garandumbas estaban tripuladas por un baqueano o piloto que estaba a cargo
durante todo el viaje y hasta treinta peones o marineros que debian realizar el trabajo
pesado. En algunos casos dos o tres indios Payaguaes acompafiaban a la embarcacion
con sus canoas. Estos auxiliares exploraban delante de la garandumba y regresaban a
reportear al baqueano sobre problemas como canales nuevos o bloqueados, bancos de
arena, camalotes y cualquier otro obstaculo para la navegacion.®

Lo cierto es que para cualquiera de las embarcaciones que hicieran la ruta del

Parana hacia el sur la navegacion no era sencilla. La primera tarea de un duefio de

> Archivo General de la Nacion, (En adelante AGN) Consulado de Buenos Aires. T 111, pp. 334- 336.
® AGN, Consulado de Buenos Aires. T 11, p. 336.
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embarcacion para realizar un viaje rio abajo era asegurarse los servicios de un piloto
competente, el que recibia con frecuencia, ademas de su salario, una porcién de las
ganancias del viaje. Jerry Cooney sefiala que a menudo el baqueano era el mismo
propietario y actuaba como un pequefio negociante al fletar su embarcacion (1990: 131).

Los meses crecientes del rio Paraguay (junio, julio, agosto) eran los méas propicios
para la salida desde Asuncion. Las embarcaciones, luego de remar fuera del puerto
tenian poca dificultad para navegar en el rio Paraguay, profundo y libre de obstaculos,
pero el rio Parana implicaba otros desafios. La parada frecuente era la ciudad de
Corrientes en donde se cargaban cueros y, la tripulacion para aumentar las entradas,
hacia sus propios negocios, luego de esta escala los marineros comenzaban el largo
viaje hacia la desembocadura del Parand. Algunos hacian escala en Santa Fe para
descargar yerba mate con destino al interior y cargar cueros mientras otros seguian hasta
el puerto de Las Conchas.

El mayor riesgo de la navegacion era obviamente el naufragio y, aunque parezca
poco probable, en el rio este tipo de situaciones deben haber sido frecuentes. Una
balandra podia ser una embarcacion segura ante un viento fuerte, pero una garandumba
excedida de carga podia facilmente perder estabilidad ante un viento que la ladeara y la
hiciera hundir debido a su escaso francobordo. Ademas de los naufragios existian otras
dificultades. A menudo el rio Parana dejaba nuevos bancos de arena sobre los cuales
encallaban las embarcaciones. En esos casos habia que alijar la nave descargando la
carga en la costa o en alguna barcaza auxiliar y por regla general los marineros tenian
que bajar por la borda y a fuerza de musculos propios, sacar la nave del banco. En
algunas ocasiones los marineros debian hacer un canal en el banco de arena por debajo
del agua y asi la embarcacion podia deslizarse. Por otra parte, y para abaratar costos, en
muchas ocasiones las embarcaciones carecian de fundamentales elementos de seguridad
para la navegacion. Algunas carecian de anclas, cabos y botes auxiliares lo que
convertia a la travesia en una odisea (Cooney 1990:135; Ortega 1949:132).

La forma mas segura de viajar por el Parana en estas precarias embarcaciones era
navegar los dias de calma absoluta y dejarse llevar por la corriente durante el dia (en
estas embarcaciones la navegacion nocturna se hacia demasiado peligrosa), los peones
se colocaban a los remos y se dejaban impulsar rio abajo orientando la direccion de la
embarcacion. ¢Cuénto tiempo podia demorar una embarcacion en realizar la carrera
Asuncion - Las Conchas? Obviamente que no existe una respuesta absoluta para esta

pregunta en los tiempos de la navegacion muscular y a vela. En un trayecto normal esta
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navegacion podia demorar entre dos o cuatro meses, sin embargo, el sobrecargo de las
embarcaciones por el contrabando de sus tripulantes, las varaduras y el mal tiempo,
podian jugar en contra. También los pilotos realizaban con frecuencia sus propios
negocios en los puertos que tocaban dilatando mas la travesia. Por otra parte los peones
y marineros, en algunos casos, conseguian otros trabajos en los puertos y sobornaban a
los baqueanos con parte de su salario para pasar mas tiempo en los mismos (Cooney,
1990: 138).

En regla general las embarcaciones tardaban cuarenta dias promedio en llegar a
Las Conchas y tres meses para el retorno rio arriba sin embargo podia haber
excepciones. Una embarcacion empled un afio entero para toda la travesia de ida y
vuelta para entregar dos toneladas de yerba mate. También hubo algunas embarcaciones
mas sofisticadas (lo mismo que su tripulacion), que lograron hacer dos y hasta tres
viajes en un afio.’

En torno a este problema y al excesivo tiempo que demoraba la navegacion, el
Sindico de Real Consulado Juan Ignacio de Ezcurra sefialaba que estas continuas e
injustificadas detenciones en los puertos de transito habian llegado al caso de que
“Alguna (embarcacion) ha demorado en su arrivo al Puerto de las Conchas el inmenso
tiempo de once meses, sufisiente para circular por todo el mundo...”®

Este excesivo tiempo utilizado por esta embarcacion se repetiria con cierta
asiduidad, pero una balandra, sumaca o goleta podia realizar este viaje dentro de una
frecuencia mas estable, con una demora de dos meses como normal.

Una vez en el puerto de Las Conchas, las tripulaciones descargaban la
garandumba Yy recibian su salario. Las mercancias se guardaban en los almacenes
dispersos por el puerto desde donde se distribuian. Ahi mismo, en Las Conchas, las
embarcaciones construidas solamente para el viaje de ida se desmontaban, y las maderas
se vendian para la construccion de casas, muebles y en algunos casos como combustible
dado que la lefia era un producto escaso y con gran demanda en Buenos Aires. Muchos
de estos individuos, entonces, compraban articulos de comercio, los que ellos mas tarde
podian vender puerta a puerta al regreso al Paraguay, pero la mayoria permanecia en la
region de Las Conchas aceptando algun trabajo temporal como preparacion a su regreso

" Informe del Gregorio Thadeo de la Cerda al Gobernador Rivera, Asuncién, 27 de julio de 1798. En
Kroeber (1967: 84).

® Sindico de Real Consulado Juan Ygnacio de Ezcurra al Real Consulado de Buenos Aires, Buenos Aires,
20 de marzo de 1797. En: Cooney (1990:139) y en Ortega (1949:130).

Pasado Abierto. N° 8. Enero-Junio de 2016 Pégina 140



El Rio de la Plata... Emir Reitano

al norte, o buscaba empleo permanente si planeaba estar aqui por un tiempo prolongado.
Esa era, en lineas generales, la composicion de los pobladores del puerto. °

Cabe destacar también que muchos de estos marineros nunca regresaron al
Paraguay ya que era frecuente la desercion y este desequilibro de las llegadas sobre las
salidas logré que se concentrara, alrededor del puerto de Las Conchas, una poblacién
masculina joven que hablaba guarani, como bien lo sefial6 Juan Francisco Aguirre en su
diario.'® Esta migracién humana tuvo un impacto importante en la regién ya que los
mismos se ubicaban luego en los mas diversos trabajos, fundamentalmente como
marineros en los barcos costeros del estuario.

Para el viaje de regreso obviamente que las garandumbas no eran utilizadas sino
que eran necesarios barcos de vela y quilla que pudieran enfrentar las corrientes
contrarias, y en este caso, sumacas y balandras eran las Unicas capaces de remontar y
virar la corriente del rio. El regreso se iniciaba entre los meses de diciembre y enero los
que eran considerados los mejores por los vientos (predominantes del cuadrante sur y
oeste) y por regla general el nivel de aguas e inundaciones eran adecuados para no
encontrar fuertes corrientes contrarias. En estas naves se embarcaban pasajeros y
mercancias para los mercados del litoral fluvial, asi es que entre los papeles de la
balandra Santa Barbara encontramos que la misma parti6é del puerto de Las Conchas el
19 de enero de 1808 y llegd a Corrientes el 4 de marzo llevando, entre otros productos y
manufacturas, telas, ropa fina, herramientas, libros y papel.™

Otro tema a tener en cuenta era la falta de cubiertas en este tipo de embarcaciones.
En el alegato del sindico Juan Ignacio Ezcurra se sefialaba entre otras anomalias, que los
frutos procedentes del Paraguay eran conducidos sobre las cubiertas de estas
embarcaciones sin proteccion alguna, algunas veces tapados con cueros, lo que
deterioraba en forma notable la mercaderia. Por ello el sindico proponia, entre otras
medidas, no permitir la estiba de cargas sobre las cubiertas. EI problema fundamental

gue se presentaba en este caso era precisamente la falta de cubiertas en muchas de estas

% Existe poca informacién sobre el puerto de Las Conchas con excepcién del viejo trabajo de Enrique
Udaondo (1942). Cooney hace una excelente descripcion del mismo: “Inundado con frecuencia el pueblo
tenia una apariencia temporal con casas burdas y almacenes dispersados por todas partes. En estos
almacenes se guardaban los productos del norte y la mercancia con destino rio arriba (1990:139).

10 «gentes como los peones del Paraguay e indios Misioneros, de tal sensacion diferente de cuanto se ve

antes que a mi me cauce la armonia de creer iba ya entrando en terrenos de zona torrida” (Aguirre, 1949
[1793]: 359).

1 Archivo Histérico de la Provincia de Buenos Aires (en adelante AHPBA) 1808, Cuerpo 3.2.2. Folio 50.
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sumacas y balandras (obviamente que las garandumbas no las posefan).'? El diputado
consular en Asuncion, Fermin de Arredondo respondié al pedido de Ezcurra diciendo
que la utilizacion de embarcaciones sin cubierta en el trafico desde Asuncion se debia
fundamentalmente a que era mas facil la descarga y carga de mercaderia en caso de
producirse naufragios o varaduras y porque los zurrones de yerba mate necesitaban gran
ventilacion imposible de obtener en los barcos con cubierta (Ortega, 1949:133).

Para cubrir las cargas transportadas sobre cubierta se construian con estacas y
cueros grandes tinglados, con la l6gica pérdida de dinero y tiempo que esto implicaba.

Azara sefialaba que de unos treinta barcos que participaban en el trafico mercantil
en la carrera Asuncion- Buenos Aires se perdian unos cinco mil cueros por afio, por la
falta de cubierta en las embarcaciones, y recomendaba que todos los barcos que
participaban del trafico fluvial llevaran cubierta cerrada para proteger la mercaderia y
que no llevaran carga sobre la misma, como también se debia obligar a los propietarios,
a dotar sus barcos de anclas, cables, remos y botes salvavidas y que dichas
embarcaciones no tuvieran una capacidad mayor de ciento veinte toneladas (Kroeber,
1967: 84).

La no utilizacion de cubiertas en estos barcos continué como costumbre por
muchos afios en el estuario y afluentes, a pesar de los consejos de Azara, y ello se
observa todavia en el relato del viajero francés Arsene Isabelle, quien durante los afios
1833 y 1834 realizd un viaje en una balandra remontando el rio Uruguay por varios
meses recorriendo la region y sus poblados, dejando escritas unas interesantes
memorias. El relato que realiza es harto elocuente acerca de las posibles situaciones que
se podian vivir en un viaje de este tipo. Partiendo del pueblo de Salto, el 27 de octubre
de 1833, la balandra en que viajaba se encontr6 con mal tiempo y destacé lo siguiente:

Habiamos hecho una media legua escasa cuando estall6 una violenta tormenta y
un borrascoso pampero nos hizo girar como un trompo......una fuerte rafaga desgarro la
Unica vela de algodon que teniamos, lo obligd (al capitan), muy a pesar suyo, a abordar
un islote formado por la inundacion del Uruguay...... Comenz6 a llover en el preciso
momento en que llegamos y la lluvia no cesd hasta el dia siguiente a mediodia; ya se
sabe que a bordo careciamos de abrigo y lugares para dormir; contdbamos con los
cueros que el patron debia embarcar para hacernos un techo en caso de necesidad pero

habia tomado sélo los necesarios para resguardar nuestro equipaje y nuestras

12 AGN, Consulado de Buenos Aires. Sala 1X 4.7.4.
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provisiones de boca. Asi, pues, debimos resignarnos no sélo a quedarnos sin comer sino
también a acostarnos bajo la béveda, demasiado himeda quiza, del firmamento.*

El diario de Isabelle nos sefiala la dilatada precariedad de la navegacion fluvial
todavia en los tiempos independientes. La balandra poseia solamente una vela, lo que
implicaba un riesgo importante para la seguridad de la embarcacién. La improvisacion
parece haber sido una constante muy dificil de superar. A pesar de los consejos de
Ezcurra y Azara, la situacion en el estuario podia haber cambiado en sus aspectos
politicos y econdmicos, durante la etapa independiente, pero respecto al tema de la

navegacion, todo continuaba por los viejos caminos trazados.
Las embarcaciones del estuario rioplatense y el litoral maritimo

La navegacion por el Rio de la Plata desde su descubrimiento ha sido por demas
dificultosa debido, fundamentalmente, a la escasa profundidad del estuario que deja los
bancos de arena y restingas de piedra a una altura demasiado peligrosa para las
embarcaciones que intenten remontar sus aguas. Esto, sumado a los repentinos cambios
climaticos en la regién y a la intensidad variable de sus corrientes, constituyé un
verdadero problema durante todo el periodo colonial para ambas coronas peninsulares y,
durante el periodo independiente, para las naciones que comparten sus aguas. Dicha
problematica llevo, desde remotos tiempos, a buscar una solucién nautica y asi se
elaboraron derroteros de la regién para que la navegacion se tornase mas segura. Sin
embargo, ningln puerto rioplatense ofrecia refugio seguro cuando el pampero soplaba
desde el cuadrante sur o las sudestadas llevaban su cuota de inestabilidad al estuario con
temporal e inundacién a cuestas. Tampoco hubo, durante el periodo colonial, una
cantidad suficiente de pilotos competentes en el estuario, pese a que la corona espafiola
se preocupd por el tema y muchos oficiales navales llegaron a prestar sus servicios
como tales (Reitano, 1996: 81-96).

Debido al crecimiento del trafico fluvial y en vistas de un control eficiente sobre
la navegacion en el estuario —con el fin de reducir accidentes y naufragios-, entre 1794 y
1799 la corona otorgd licencias para la profesion de préactico en el Rio de la Plata, los

13 El diario de viaje de Arséne Isabelle constituye un testimonio por demas interesante que revela otros
aspectos singulares sobre las poblaciones asentadas sobre el rio Uruguay, el habitat natural y la situacion
politica de la region, asolada por la guerra, entre 1830 y 1834. Su viaje continu6 hasta Porto Alegre.
Isabelle, 2001[1835]: 180.
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que se instalaron en Buenos Aires, Montevideo y Maldonado, para conducir por el canal
norte, y en Punta de Indio y Ensenada para el canal sur.

Debemos tener también en cuenta que los cambios acaecidos en Buenos Aires
entre 1780 y 1804 resultaron de gran magnitud respecto a la poblacion y los oficios, no
solamente los marineros. Hasta fines del siglo XVIII la industria naval rioplatense se
limité a la construccién de embarcaciones menores y el trafico fluvial no era tan
intenso, pero hacia comienzos del siglo XIX todo ello fue cambiando y aumentando la
produccién.

A pesar de las dificultades en la navegacion, los barcos que se utilizaban para el
trafico entre el estuario y el litoral maritimo eran de mayor tamafio y capacidad. El
velero destacado del estuario que hacia la travesia Buenos Aires, Rio Grande, Rio de
Janeiro y escalas era la sumaca, que transportaba, fundamentalmente, yerba mate y
azucar. Pero la balandra fue el barco més utilizado por muchos aspectos que tienen que
ver mas con su maniobrabilidad que con su capacidad de carga. Obviamente que las
garandumbas no podian surcar las aguas rioplatenses por su propia fragilidad
estructural, lo que las convertia en un elemento sumamente peligroso para enfrentar al
rio y sus obstaculos.

La fluidez en la conexion entre los puertos de ambas margenes era constante-
salvando los periodos de guerra- y la comunicacion entre los mismos podriamos definir
como sencilla. En muchos casos las corrientes y la variabilidad climatica jugaban a
favor de la navegacion y en esto los practicos de la region se habian convertido en
expertos. Por supuesto que una travesia no tenia nunca un tiempo estimado de duracion,
por lo menos hasta la llegada del vapor. Sin embargo un viaje entre Buenos Aires y
Colonia podia ser mucho mas rapido que un viaje desde Buenos Aires hasta Las
Conchas o Ensenada de Barragan, fluctuando los mismos entre cuatro horas como
minimo o veinte horas como maximo. Un viaje con sudestada podia convertirse en una
travesia rapida entre el puerto de Ensenada y el puerto de Buenos Aires pero resultaba
una tarea titanica realizar el camino inverso en semejantes circunstancias climaticas.

Ante la llegada del viento pampero, las condiciones de navegabilidad variaban de

acuerdo a la intensidad de sus rafagas, pero en todos los casos se aconsejaba no “correr
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el temporal” y fondear en donde se encuentre la embarcacion “a palo seco” es decir sin
velamen en la arboladura.™*

Un temporal de este tipo se puede prever y evitar la navegacion en semejantes
condiciones climaticas, pero en circunstancias de navegacion el mismo puede alterar el
rumbo y las perspectivas de un derrotero. Son muchos los relatos acerca del viento
pampero y sus consecuencias, ya que Illamaba sumamente la atencion a los viajeros este
abrupto cambio climatico en la region. Arséne Isabelle relata las peripecias sufridas ante

un pampero en la travesia de Montevideo hacia Buenos Aires:

“Tuvimos viento favorable durante gran parte de la noche; el
viento habia soplado fuertemente del nordeste y esperabamos
Ilegar a la rada de Buenos Aires a la mafiana siguiente temprano,
pero hacia el alba, el piloto nos hizo arriar todas las velas,
disponer los cables y tener listas las anclas para ser arrojadas.
Apenas se habian tomado estas disposiciones cuando el pampero
se descargd tan repentinamente que el practico quedd
desconcertado; la nave crujia horriblemente y el timon no
obedecia méas o, para ser mas precisos, la fuerza del huracan
impedia que el navio obedeciese al timon; no habia tiempo que
perder, por lo cual se ech6 un ancla que no se sostuvo; otra
ancla, con la cadena gruesa obtuvo mejor resultado y la nave
quedd fija, con la nariz al viento, que soplaba como para
descornar a un buey” (Isabelle, 2001[1835]: 69)

Del relato de este viajero francés debemos destacar algunas singularidades: en
primer lugar el pampero los sorprendi6 en un barco de gran porte, el bergantin llamado
“Herminia” en el que venia viajando desde el puerto francés de El Havre. En segundo
lugar, embarcaron un piloto en Montevideo para continuar la travesia hacia Buenos
Aires y también las medidas preventivas tomadas por el mismo. Por otra parte la
alteracion en el horario de llegada: estimaban Ilegar al amanecer y llegaron veinticuatro
horas después a la rada de Buenos Aires. Asi, una travesia Montevideo - Buenos Aires y
viceversa, podia durar entre 14 y 40 horas segun las circunstancias climaticas que
imperaran en el estuario.

Para apreciar el volumen y dimension del complejo portuario de Buenos Aires,
como también las embarcaciones que surcaban sus aguas, existe una valiosa fuente que

es el ya citado “Resguardo de Buenos Aires de 1817”. A través de esta fuente podemos

1 El viento “pampero” se anuncia con un viento constante del norte, seguido de una calma temporal
mientras que desde el sur avanza un conglomerado de nubes oscuras que acompafian a este fuerte viento
que sopla desde le cuadrante sur - suroeste.
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obtener un panorama importante de las embarcaciones que surcaban el rio en esa época.
Es I6gico plantear que desde 1810, la revolucién y la guerra produjeron en el Rio de la
Plata una considerable cantidad de cambios en ambas orillas, como también que el
Resguardo de Buenos Aires es una fuente acotada, puesto que abarca el periodo
comprendido entre el 1 de febrero y 22 de agosto de 1817. Sin embargo su utilizacién
nos permite obtener un panorama destacado del movimiento fluvial y comercial ya que
en la fuente encontramos documentado el movimiento diario de entrada y salida de
productos, tanto del comercio internacional como del de cabotaje mayor y menor.™ Lo
que nos interesa para nuestro trabajo son los otros datos que la fuente ofrece tales como,
tipos de naves, el origen de las mismas y sus propietarios, fundamentalmente dentro del
comercio de cabotaje.

Este documento nos permite conocer las naves que realizaban el cabotaje mayor y
menor como también el servicio de puerto en Buenos Aires, es decir, las embarcaciones
que practicaban la carga y descarga de las naves de ultramar como también las que
realizaban el trafico de cabotaje. ElI documento sefiala también nombres de
embarcaciones o, en su defecto, el de su propietario. También nos muestra una cantidad
significativa de balandras identificadas simplemente por un nimero.

En el documento encontramos registradas 87 embarcaciones afectadas al trafico

de cabotaje clasificadas de la siguiente manera:

Tipos de embarcaciones que realizaban el trafico de cabotaje
y el servicio de puerto de Buenos Aires.
Febrero- agosto 1817

Tipo de embarcacion cantidad porcentaje
Balandra 64 735%
Sumaca 10 11,5%
Chalupa 4 45 %
Bergantin 4 4,5 %
Garandumba 2 2,3 %
Lancha 1 1,1%
Polacra 1 1,1%
Chalana 1 1,1%
TOTAL 87 100 %

Fuente: Elaboracion propia en base a datos extraidos de: AHPBA, Tribunal de cuentas cuerpo 34 Nro
2319 y Barba, Mamblona, 1996: 47-64.

> Fernando Barba realiza un interesante trabajo con esta fuente acerca del volumen comercial y el
movimiento del mismo en el trabajo citado precedentemente: Barba, Mamblona, 2006.
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El registro nos muestra una abrumadora mayoria de balandras navegando por el
Rio de la Plata las que constituyen el 73% de las embarcaciones. Muchas de estas
balandras realizaban el servicio de puerto de Buenos Aires, como carga y descarga de
mercaderias, pasajeros y tripulantes. Las balandras son seguidas, aungque en menor
proporcion, por las sumacas, que conforman el 11% de las embarcaciones del registro
utilizadas todavia en el trafico interno del rio. Los cuatro bergantines permiten observar
que, légicamente su utilizacion en el cabotaje no era muy adecuada. En este caso, el
bergantin registrado a nombre de Juan Vega, hacia el trafico con Brasil, por lo que
suponemos que los otros tres harian también el mismo camino, comunicando al estuario
con los puertos de la costa sur de Brasil, fundamentalmente Rio Grande y Rio de
Janeiro. Las cuatro chalupas nos sefialan el franco decaimiento de este tipo de
embarcacién muy préactica para la navegacion costera. Una de estas chalupas era
propiedad de Trapani quien realizaba los traslados a Ensenada del Barragan. Pedro
Trapani se habia asociado a Staples y Mac Neile en el saladero instalado en aquella
localidad (Barba, 1995: 57).

Es curioso el registro de dos garandumbas aunque las mismas, como es logico
imaginar, no se encontraban en el puerto de Buenos Aires. Una de ellas figura asentada
en Arroyo de la China y la otra precisamente en el puerto de Las Conchas.

Respecto a la lancha que figura en el registro cabe destacar que el concepto
“lancha” no estipula un tipo definido de embarcacion y puede tener el aspecto y el
aparejo de cualquier otra nave como también variar considerablemente su tonelaje. El
concepto “lancha” aparece frecuentemente en diversos documentos coloniales para
definir alguna embarcacion en lineas generales. La polacra que figura es una
embarcacién que puede tener dos o tres palos y seguramente estaria afectada a la
navegacion del Rio de la Plata exterior y en momentos de paz haria la carrera a
Montevideo. La chalana que figura en el registro estaba afectada al servicio de puerto.

En cuanto a los barcos de ultramar el resguardo de 1817 nos permite obtener un
detalle de los mismos que, aunque no sean motivo de estudio en este trabajo, vale la

pena destacar su presencia con objeto meramente ilustrativo:
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Tipos de embarcaciones que realizaban el trafico de ultramar
en el puerto de Buenos Aires. Febrero- agosto 1817

Tipo de embarcacion cantidad porcentaje
Bergantin 60 56,6 %
Fragata 27 25,5 %
Goleta 18 17%
Cutter 1 0,9 %
TOTAL 106

Fuente: Idem cuadro anterior

Podemos observar que se reduce la variedad en las embarcaciones con respecto a
las naves de cabotaje. Existe una abrumadora mayoria de bergantines, los que
constituian el 56,6 % de las embarcaciones, Cabe destacar también que la permanencia
de barcos de ultramar en el puerto de Buenos Aires o Ensenada era muy dispar y sus
estadias podian oscilar entre 35 y 65 dias promedio. De todas las naves registradas en el
resguardo 64 provenian de Inglaterra, 12 de Francia, 10 de Estados Unidos, 5 naves
espafolas eran presas de corsarios y se registr6 una fragata de guerra inglesa
denominada “Anphione” (Barba, 1995: 54).

Conclusiones

El area rioplatense, como espacio de frontera, tuvo caracteristicas particulares que
la distinguieron de otras regiones y otras cuencas portuarias. Todas estas caracteristicas
estuvieron relacionadas con el contexto econdmico y social que se habia gestado en ella
en el marco de un espacio geografico singular y adverso. Los individuos dedicados al
trafico fluvial y las embarcaciones que ellos utilizaban, fueron consecuencia directa de
esta situacion, tomando ambos caracteristicas particulares a través del tiempo y
generando una dinamica de trabajo con rasgos propios.

Las embarcaciones utilizadas en las regiones o areas que analizamos fueron
modificando su estructura a medida que las circunstancias y la practicidad de las
mismas lo requerian y es asi que encontramos diferentes tipos en cada region de la
cuenca hidrica a través del tiempo.

A pesar de los obstaculos naturales que se les presentaban a los navegantes, y los

problemas que la navegacion causaba, pocas han sido las intervenciones de la corona o
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del gobierno independiente en el regule de la actividad fluvial. La misma siempre se
adecud a las circunstancias y necesidades del momento, como fue el caso de las
intervenciones de Azara y Ezcurra en un intento de mejorar la navegacion en el estuario,
sin embargo estas declamaciones poca influencia tuvieron en el tema en cuestion.

Por otra parte las actividades relacionadas con la navegacion se desarrollaron en
forma constante y continua a pesar de todos los inconvenientes que se sucedieron en el
camino. El largo periodo de desorden y hostilidades suscitado en el estuario, desde las
invasiones inglesas, las guerras de independencia, las luchas civiles, la guerra con el
Brasil y posteriormente, los bloqueos navales francés y anglofrancés constituyeron un
serio problema para la navegacion, a pesar de la situacion adversa, la misma debi6
continuar con ritmo propio para enfrentar todas las vicisitudes.

Las caracteristicas geograficas del area rioplatense generaron actitudes singulares
entre los individuos que surcaban sus aguas. Estos marineros, conocedores de la region,
de las corrientes, los bancos de arena y los cambios climéticos tenian absoluta ventaja
sobre los marineros foraneos a quienes, el desconocimiento de estas singularidades los
podia conducir a varaduras y naufragios. Es por ello que los hombres de rio y sus
embarcaciones resultaron indispensables no sélo para las tareas cotidianas del tréfico,
sino también para la guerra (en donde el aprovechamiento de estos conocimientos podia
llegar a constituir una estrategia acertada) y para el trafico de informacion en los
periodos conflictivos. Durante la Revolucion, las guerras de independencia y los
posteriores enfrentamientos entre Buenos Aires y el Interior, estos individuos, sus
embarcaciones y su habilidad, constituyeron una herramienta clave en cualquiera de los
bandos en que les tocara servir.

Somos conscientes que en este breve escrito solamente podemos hacer una
somera presentacion de la tematica, sin embargo consideramos que es importante volver
a pensar algunas cuestiones referidas a la navegacion del estuario rioplatense. Queda
todavia un trabajo por hacer y es trazar un perfil de los individuos que componian este
mundo fluvial. Sabemos que esto Gltimo no sera una tarea sencilla, sobre todo en la
busqueda archivistica. Los sectores bajos poco han pasado por los registros coloniales y
la mayoria de los hombres del rio pertenecian a este grupo social. Sin embargo, el
abordaje de esta tematica nos permitird vislumbrar nuevas perspectivas analiticas para
comprender mejor ese mundo que se estaba gestando. Tal vez desentramando algunos
aspectos dentro de esta perspectiva, podremos entender de manera mas clara a esta

nueva sociedad que comenzaba a emerger en la region.
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