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Resumen. Durante las tres altimas décadas del siglo XVIII Paraguay vivié una serie de
transformaciones politicas y econémicas que han permitido considerar esa época como
la edad de oro. Al impulso adquirido con la creacion del régimen de Intendencias,
se deben agregar los beneficios surgidos de las medidas economicas de 1778. El uso
exhaustivo de las Guias y Tornaguias de Aduana permite abrir caminos de investiga-
cion a partir de los datos que ellas aportan. En este articulo se hace hincapié en los
participes del trafico fluvial a fin de mostrar la diversificacion que practicaban y que
les permitia tener injerencia en toda la practica mercantil de la provincia y su conexion
con otros centros de intercambio.
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Abstract. During the last three decades of the 18th century Paraguay underwent a series
of political and economic transformations which have allowed for the consideration of
the period as the Golden Age. To the impetus acquired with the creation of the Mayo-
ralties Régime, we must add the benefit derived from the economic measures taken in
1778. The thorough use of the Customs guides and tornaguias permitted to open ways of
investigation starting from the data provided by them. On this article, the emphasis is
laid on the protagonists intervening in the fluvial trade so as to show the diversification
which they performed and which allowed them to hold a strong influence on the whole
mercantile practice of the province and its connections with other interchange centers.
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INTRODUCCION

os estudios referidos al comercio de Paraguay, subregion integrante
del espacio rioplatense, se han centrado especialmente en la presen-
cia jesuitica y en la época emancipadora. Sin embargo, en las ultimas
décadas se intensificaron las investigaciones que analizan el papel que este
centro mercantil desempefi6 en el dltimo tercio del siglo XvIIL.' Para esa
época se conjugé en Paraguay una serie de medidas y circunstancias que
provocaron importantes cambios en la participacion que la region repre-
sentd en el espacio rioplatense, cada vez mas afianzado. La expulsion de la
orden jesuitica provocé cambios administrativos, jurisdiccionales y demo-
graficos; la abolicion del puerto preciso en Santa Fe dio mayor maniobra-
bilidad mercantil; el establecimiento del Real Estanco de Tabacos permi-
ti6 la afluencia de metalico a la zona, aunque mayoritariamente se sigui6
usando la moneda de la tierra; la Real Ordenanza de Intendentes le dio a
la nueva autoridad un margen de accién y centralizacién de decisiones que
reordenaron la provincia. Simultaneamente, el mayor control en la salida
y entrada de productos por el puerto asunceno produjo el asentamiento
de las guias y tornaguias del trafico fluvial, eje primordial del intercambio.
En la propuesta que aqui se presenta se han elegido como objeto de
estudio los protagonistas del comercio legal, ya sea en su papel de trans-
portistas, como de comerciantes y de productores o, algo frecuente, en el
desempenio multiple de estas actividades por parte de una misma persona,
analizando, también, cuales eran sus vinculaciones en los distintos puntos
de destino. Se considerara que el eje estaba en el dominio del transporte,
que permiti6 el traspaso de poder de los pobladores de familias tradiciona-
les a llegados recientes, ya fuesen peninsulares o americanos procedentes
de otras regiones, es por ello que el duefio de las embarcaciones que unian
los puertos principales entre Asuncién y Buenos Aires es el participe fun-
damental de este panorama.

LAS FUENTES Y SUS LIMITACIONES METODOLOGICAS

Para lograr el objetivo propuesto, como fuente de base se utilizaran las
guias y tornaguias conservadas en el Archivo Nacional de Asuncion (ANA).
Estos registros comenzaron a asentarse a partir de 1783 por parte de los
funcionarios radicados en la ciudad de Asuncion.

' No se pueden dejar de mencionar los aportes hechos, especialmente en las décadas de 1970
y 1980, por Romero de Viola, Paraguay, 1987; Cooney, Economia, 1990, y Whigham y Cooney,
Campo, 2006.
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Cada asiento deja constancia del nimero de registro; fecha; persona
que comparece para declarar un envio, si lo hace por cuenta propia, a
nombre de otro o como fiador de un tercero; la mercaderia que se envia
y su cantidad; lugar de salida; destino; medio de transporte y dueno del
mismo; receptor de la mercaderia en destino; testigos del tramite y, en
ocasiones, la procedencia del producto.

La fuente presenta ciertas limitaciones, la mas importante es que sélo
refleja el flujo legal de mercancias que pasaba por el puerto de Asuncion.
Queda de lado, entonces, el trafico directo que escapaba a los controles
oficiales y el movimiento interno entre pequenas poblaciones. Sin embar-
go, el seguimiento de los productos que tenian por finalidad el comercio
en una escala mayor se veia precisado a registrar su salida, y se considera
suficiente muestra como para arribar a conclusiones validas respecto al ob-
jeto de estudio. Otra limitacion, impuesta por el tiempo y las condiciones
de conservacion, es el deterioro que presentan las guias de algunos anos,
que las hace practicamente ilegibles, y lo que se puede rescatar de ellas
sirve para analisis cualitativo parcial, pero no para un analisis cuantitativo.

Antes de comenzar a aportar datos cuantitativos se hace necesaria una
aclaracion metodolégica: se imputaran las cargas al afio en el que se las
registra, al margen de que el viaje puede haberse iniciado en el afio ca-
lendario posterior. Si se imputan los datos a los meses de noviembre y
diciembre, por ejemplo, es probable que la marcha se haya iniciado en
enero o febrero del afio siguiente. La fuente indica cuando se registra, pero
no aclara cuando comienza la travesia, por lo que hubo que elegir un corte
temporal en los analisis y se opt6 por lo indicado, haciendo referencia a
las cargas anuales y no a la cantidad de viajes. Se aclara también que, a fin
de simplificar la presentacion, se han seleccionado los bienios de la década
de 1780 para los ejemplos, ya que las conclusiones generales no sufren alte-
racion y, de ser necesario, en los otros afos se aclararan casos puntuales.”

Los datos obtenidos se han analizado y entrecruzado para establecer la
importancia de los transportistas a considerar. A fin de seleccionar un grupo
para analizar las cuestiones relacionadas con el transporte de mercaderias
por la via fluvial, se hizo un relevamiento de los datos aportados por las
guias y tornaguias y se opt6 por los grandes transportadores, que en su con-
junto representan entre 32 y 50% de las cargas anuales.’ Si bien no fueron
los tinicos duefios de embarcaciones de gran porte y relaciones comerciales
de importancia, también se tuvo en cuenta a qué otras actividades se dedi-

* Toda la informaci6n de guias y tornaguias en Archivo Nacional de Asuncién (en adelante
ANA), seccion Nueva Encuadernacion, en los volumenes correspondientes a cada afio.

* Célculo obtenido con base en datos del cuadro 1 y los totales anuales aportados por
Cooney, “Yerbatales”, 2006, p. 47.
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caban y que su lugar de asiento fuera Paraguay. De esa manera se decidi6
trabajar con Luis Rodrigo Baldovinos, José Gonzalez de los Rios, Juan Ma-
chain, Tomas Ortega Fernandez, Antonio Sanchez y Juan Zevallos.*

APORTES HISTORIOGRAFICOS

El objetivo historiografico de este trabajo es contribuir a completar los estu-
dios ya realizados, en torno a la importancia de la yerba mate, en el trabajo
insoslayable de Juan Carlos Garavaglia; al estanco del tabaco, analizado
en detalle por Herib Caballero Campos; a la expansion territorial hacia el
norte, tema desarrollado ampliamente por Renée Ferrer y posteriormente
por Nidia R. Areces, y las modificaciones demograficas y expansivas surgi-
das a partir de la expulsion jesuitica, tratadas por Ignacio Telesca.’

En el caso de la obra de Garavaglia, si bien no llega a tratar el altimo
tercio del siglo XVIII, el minucioso analisis del trabajo y de la comercializa-
cion de la yerba mate sigue siendo insustituible, a pesar de los afios trans-
curridos desde su primera publicacion. Respecto a la Renta del Tabaco, la
investigacion de Caballero Campos es amplia y completa, superando lo
hecho por otros autores hasta ese momento. En cuanto a Ferrer y Areces,
presentan dos perspectivas de una misma cuestiéon. La obra de la prime-
ra se centra en la evolucién del nicleo concepcionero, prestando especial
atencion al asentamiento poblacional y al reparto de tierras en una zona de
frontera; aunque su centro de interés es el Paraguay del doctor Francia, Are-
ces permite contextualizar — en la primera parte de su libro- las cuestiones
territoriales y comerciales que lograron que, en pocos afos, la Villa Real
de la Concepcion se transformara en el extremo norte de la carrera fluvial.
La contribucion de Telesca permite explicar los cambios poblacionales que
estuvieron ligados a nuevos caminos y circuitos productivos y mercantiles.

Un lugar especial merecen los trabajos pioneros de Jerry Cooney por
la minuciosidad en tratar temas que hasta ese momento no habian tenido
un analisis especifico.” En la misma linea se encuentran las investigaciones
iniciales de Thomas Whigham, que integran parte de su libro acerca de Pa-
raguay y Corrientes, aunque su objetivo es, primordialmente, proyectar su
estudio hacia la etapa independiente a fin de demostrar que el Alto Plata
no fue una region estancada.’

* En la grafia de Baldovinos y de Zevallos, acerca de lo cual hay varios registros, se ha op-
tado por utilizar la que ellos mismos usaban para firmar.

° Garavaglia, Mercado, 2008; Caballero, Moneda, 2006; Ferrer, Siglo, 2008; Areces, Estado,
2007, y Telesca, “Expulsos”, 2009.

g Cooney, Economia, 1990, recopila los trabajos dados a conocer entre 1979 y 1987.

7 Whigham, Rio, 2009, el material inicial de este libro es su tesis doctoral de 1985.
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A las obras mencionadas se suman otros trabajos publicados como
articulos en revistas especializadas, enfocados en temas puntuales, tal es el
caso de Claudia Wentzel, Miguel A. Rosal y Diana Duran.” Si bien los dos
primeros fueron publicados hace casi un cuarto de siglo, no han perdido
vigencia, aunque serian pasibles algunos ajustes a la luz de nuevas inter-
pretaciones. En el caso de Duran, el analisis de testamentos le permite
presentar un panorama general de los espafioles peninsulares llegados a
Paraguay a fines del siglo XVIII.

En todos los casos apuntados, tanto en las obras de envergadura como
en los articulos, se puede observar que abordan una tematica especifica,
con lo que se perderia una vision integral del Paraguay tardocolonial. Es
por ello que, a partir de 2008 y utilizando las mencionadas guias y tor-
naguias de Aduana conservadas en el ANA, se llevo a cabo una serie de
estudios que analizaron los problemas que se presentan a la hora de inves-
tigar las caracteristicas del intercambio; el intercambio de productos no
tradicionales en la historiografia rioplatense; las caracteristicas geohistori-
cas que le dan unidad e integracion a la region del Rio de la Plata por me-
dio de la red de circuitos y caminos mercantiles, y la participacion de un
protagonista ineludible en el analisis del comercio hispano colonial, como
fue el contrabandista,’ a las que ahora se agrega la que aqui se presenta,
dedicada a los grandes transportistas.

Para lograr un trabajo ajustado a la realidad de la época es imprescindi-
ble, también, tomar distancia de la historiografia tradicional que se ha espe-
cializado en marcar fronteras nacionales cuando estas no existian y, dejando
de lado el énfasis puesto por dicha corriente para reafirmar un pasado nacio-
nal glorioso, se propone pensar a Paraguay como una zona con caracteristi-
cas economicas locales propias, pero ligada a un todo lo regional que abar-
caba el espacio rioplatense. Posicionarse en Paraguay significa que Buenos
Aires deja de ser el centro de analisis, a pesar de que la mayor cantidad y
valor de productos tuviesen a esta tltima ciudad como destino final. Desde
Asuncién se aprecia un abanico de caminos y productos de intercambio
imposibles de valorar y evaluar si el foco es la capital virreinal.

LA REGION Y EL TRANSPORTE
Con la finalidad de clarificar las categorias a utilizar, se considera que se

debe iniciar esta explicacion con el concepto de espacio y region que se
utilizara. Desde el punto de vista de los gedgrafos, el espacio es dinamico

¥ Wentzel, “Comercio”, 1988; Rosal, “Transporte”, 1990, y Duran, “Inmigrantes”, 2011.
? Paredes, “Rutas”, 2008; “Comercio”, 2009; “Region”, 2010, e “Ilegalidad”, 2011.
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y cambiante, y resulta ser “la ‘puesta’ en valor y produccién del territorio
[...] de acuerdo con las determinaciones historicas, econémicas, técnicas,
culturales, dentro de las cuales se incorporan las variables fisicas”."” Es
decir, que espacio y region surgen de la relacion entre las caracteristicas
territoriales y la accion humana, variable en cada época, circunstancia y
necesidad de la sociedad.

En el sentido expuesto, es posible apreciar que el espacio peruano ana-
lizado por Carlos Sempat Assadourian'' para el siglo XVII y primera parte
del siglo xv1iI fue perdiendo identidad en la zona rioplatense a medida que
esta adquirié vida y sustento propio, a raiz de su crecimiento comercial
auténomo con ultramar. A partir de mediados del siglo XVIII se perfila en-
tonces el “espacio rioplatense” que, sin dejar de tener intensa relaciéon con
ese espacio peruano, se desprende de €l y se resignifica la region.

De tal manera, los territorios aledafios a la cuenca del Plata afianzan
sus contactos, crecen en poblaciones y dan lugar a la aparicion de nuevos
caminos de intercambio. Asi, la fundaciéon de pueblos en Entre Rios, por
ejemplo, facilité el contacto transversal entre la Banda Oriental y Santa
Fe, obviando el paso por Buenos Aires.” De manera similar, en Paraguay
la disposicion demografica y poblacional de fines del siglo en analisis dio
nacimiento a una red dinamica de relaciones sociales y mercantiles que,
partiendo de Asuncion, se dirigian hacia norte, con la fundacién de la Vi-
lla Real de la Concepcion, y hacia el sur con el establecimiento de Pilar de
Neembucii, dando asi nuevo fortalecimiento a la carrera Paraguay-Parana
(véase mapa 1).

Condicion necesaria para comprender el funcionamiento mercantil
que se analizara es conocer las caracteristicas fisicas de los territorios a
recorrer. Desde la fundacion de Asuncion en 1537, la comunicacion mas
directa con el “mundo exterior” fue el eje fluvial que desemboca en el Rio
de la Plata. Existieron los intentos de comunicacioén por caminos terrestres
hacia el Alto Pert y hacia el Atlantico por Rio Grande, que no resultaron
convenientes. El del Alto Pert por las dificultades del terreno y, especial-
mente, por la belicosidad de los indigenas. El de Rio Grande porque, a las
razones nombradas, se agregoé la expansion portuguesa en Brasil.

El eje formado por los rios Paraguay y Parana es navegable en toda
su extension, y ello permitié eludir el transito terrestre, ya sea en zonas de
pueblos originarios hostiles como en terrenos bajos y pantanosos. El siglo
XVIII muestra un incesante trajinar de las mas variadas embarcaciones tan-
to de origen europeo (balandras, sumacas), como otras de origen nativo,

' Barsky, “Auge”, 2001, p. 44.
" Assadourian, Sistema, 1983.
" Respecto a las nuevas poblaciones en Entre Rios, véase Djenderedjian, “Economia”, 2003.
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MAPA 1. UBICACION DE LA CARRERA DEL PARAGUAY EN AMERICA
DEL SUR
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con las adaptaciones necesarias para asegurar el traslado de cantidades
significativas de productos. Por otra parte, los caminos internos fueron,
también, en gran medida fluviales. En efecto, los rios Jejuy y Tebicuary se
usaron como rutas ineludibles para llevar los productos hasta el rio Para-
guay, por lo que el panorama habitual en estos cursos de agua lo constituia
la presencia de balsas, canoas, jangadas e itapas."”

No obstante lo dicho, el transito terrestre por medio de carretas fue
necesario cuando los rios nombrados estaban a considerable distancia de
la produccion, o fue complementario combinando ambas formas de trans-
porte. Tal es el caso de la comunicacion entre Corrientes y las misiones
ubicadas entre el Tebicuaty y el Parana, que en ocasiones se hacia cruzan-
do el Parana por zonas propicias para pasar las carretas.

La casi imposibilidad de utilizar la ruta terrestre hizo que los rios Pa-
raguay y Parana fuesen el eje de comunicacion. Su descripcion fue obje-
to de estudio desde las primeras apreciaciones de visitantes y funcionarios
hispanos en la zona. Siguiendo esas descripciones, se puede decir que am-
bos rios resultan navegables, son anchos y con suficiente profundidad para
las embarcaciones del siglo XVIII, pero también ofrecen dificultades por las
corrientes y la cantidad de islas que se encuentran a lo largo de su curso."
Tal vez una imagen clara de esta via de agua es la que a principios del siglo
XX dejo un escritor catalan: “se ve [...] una isla. Detras de la isla hay otro cur-
so de agua, y mas alla del agua mas islas. Mas alla de las islas, el rio continia
[...] Es un inmenso lago que va bajando [...] una llanura que se desliza.”"

Por la intensa utilizacion de estas vias fluviales, a lo largo del siglo
XVIII se form6 un rosario de pequeiias poblaciones, embarcaderos y asen-
tamientos en las riberas de ambos rios que permitia navegar con la segu-
ridad de tener lugar de descanso y aprovisionamiento. Esta presencia de
pobladores locales riberefios no respondia originariamente a fundaciones
formales, sino que nacieron de la necesidad de cubrir ambos requerimien-
tos. Primero fue el amarradero y luego el pueblo. Las caracteristicas de
“puertos” y “embarcaderos”, que no sélo sirvieron para carga y descarga
de productos, sino que implicaban una intensa actividad social y laboral
en sus cercanias, distan considerablemente de la definicién de diccionario
de estos términos; en efecto, en origen fueron simples lugares resguar-
dados que permitian asegurar balsas, canoas y garandumbas durante el
descanso nocturno. A su alrededor se fueron estableciendo pequefios abas-

¥ Las mejores descripciones de los rios y de las embarcaciones se encuentran en Azara,
Diario, 1836; Quiroga, Descripcion, 1836, y Alvear, Relacion, 2000.

" Reitano, “Veleros”, 2009, y Wentzel, “Comercio”, 1988.

¥ Rusifiol, Barcelona, 1999, p. 199.
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tecedores y, fundamentalmente, personas ligadas al comercio directo que
introducian a tierra yerba, tabaco y cueros.

EL TRANSPORTE Y SUS RESPONSABLES

Aqui, como en otras categorias, es necesario hacer un analisis de los dife-
rentes integrantes de esta actividad, para ello se partira del tipo de embar-
caciones que poseian, luego se tendra en cuenta los lugares de destino y
tipo de carga, para, por ultimo, establecer la incidencia que tenian en el
trafico mercantil.

En la categoria de embarcaciones se encontraban, por un lado, las
impulsadas basicamente a remo, pértiga o pala, como los botes, las ca-
noas, las balsas simples de dos, tres, cuatro y cinco canoas, las itapa, las
piraguas de distinto porte, las garandumbas y lanchas; si bien su propul-
si6n era fundamentalmente dependiente de la fuerza humana, a veces se
ayudaban con velas simples. Por otra parte, las embarcaciones de mayor
porte y tecnologia como sumacas, bergantines y balandras, eran movidas
esencialmente a vela, aunque en ocasiones necesitaban de la ayuda de los
marineros y peones para impulsar su marcha.

A veces se utiliz6 diferente nominacion para el mismo tipo de transpor-
te y, en otras, la denominacion es la misma pero la embarcacion tiene dife-
rencias. Ejemplo claro de esto ultimo es el nombrar como bote a la forma
de transporte de pequeno porte, impulsado por remos, con poca capacidad
de carga y utilizado para trayectos cortos hasta embarcaderos cercanos y
llamar asi también a los de alijo, que llevaban las embarcaciones mayores
para el caso de un eventual naufragio y que supuestamente debian ir vacios
para trasbordar a ellos la carga en peligro, sin embargo, salian de puerto
con cargas de mas de 1 000 arrobas.” Por tltimo, también se llamaba bote a
las embarcaciones de mayor tamario utilizadas por personas dedicadas a la
actividad fluvial. Casos ilustrativos son los de Miguel Jer6nimo Garmendia
y Juan Cuello; el primero de los nombrados llevé en su bote 1 028 arrobas,
entre yerba, miel, dulces, conservas y azicar, con destino a Santa Fe; el
segundo, a su vez, carg6 en el suyo, de Asuncion a Corrientes y Santa Fe,
productos por 2 926 arrobas, llevando yerba, miel, mani, azicar y algodon.”

1% En febrero de 1783, Juan de Zevallos carg6 en su bote de alijo 951 arrobas, y entre febrero
y marzo del mismo afio Juan de Machain carg6 el suyo con 1 293 arrobas, tal como puede com-
probarse en varios asientos registrados en esa época, véase ANA, Nueva Encuadernacion, vol. 11,
Escrituras, 1783.

" La carga de Garmendia se hizo en febrero y la de Cuello entre mayo y junio de 1783.
Véase ANA, Nueva Encuadernacion, vol. 11, Escrituras, 1783.
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También resulta ambigua la identificacion bajo la denominacion
simple de “barco” o “embarcacién”, lo que no permite, mas que por de-
duccion, saber de qué transporte se trata. Generalmente, como barco se
supone que se quiere indicar bergantin o sumaca, pero hablar de embar-
caciones sin mayor detalle puede aplicarse a cualquier transporte con gran
capacidad o poca, a remo o a vela, con quilla o sin ella.

Del grupo elegido para el analisis se puede adelantar que, para la década
de 1780, todos estos individuos estaban ya instalados en Paraguay, aunque
sus familias no fueran originarias de alli. Los Baldovinos eran de procedencia
chilena, Gonzalez de los Rios, Machain, Ortega Fernandez y Sanchez eran
peninsulares, y Zevallos tenia su raigambre familiar en Santa Fe. Todos ellos
tuvieron una dotacién de embarcaciones de gran porte que utilizaron en via-
jes separados o en un solo envio en conjunto. Como ejemplo se puede men-
cionar que Baldovinos, en 1785 y en 1787, realiz6 dos cargas por afio para las
provincias de Abajo; en el primer caso lo hizo en marzo llevando yerba en
una garandumba y su correspondiente bote, en septiembre lo hizo en un bar-
co y bote; dos anos después volvio a viajar en marzo utilizando garandumba,
piragua, y bote, y en junio carg6 su barco para otra travesia. De igual modo,
Juan Machain carg6 a comienzos de 1783 barco, bote y piragua, y en julio ga-
randumba y barco. Los ejemplos se repiten en los demas transportistas anali-
zados y en otros que con los anos fueron aumentando su participacion en la
actividad, como Juan Cuello, Sebastian Aramburu y Pedro Nolasco Domegq.
Acorde con estos datos es posible afirmar que, si bien la época mas propicia
para realizar los viajes de Asuncion a Buenos Aires era durante el invierno,
de junio a agosto, también era posible realizarlos en primavera y verano.

Respecto al destino de los viajes de estos empresarios, el paso por
Corrientes era poco frecuente, unos pocos envios eran a Santa Fe y el
grueso tenia como meta Buenos Aires (véase cuadro 1).

Los envios a los puertos intermedios los realizaban embarcaciones me-
nores, en el caso de Corrientes estaban a cargo, en general, de pequenos
transportadores locales que utilizaban canoas o balsas para el traslado. En el
caso de Santa Fe hubo quienes, utilizando piraguas y garandumbas, se dedi-
caron a ese intercambio. Fue comun también que comerciantes santafesinos
propietarios de sus propias lanchas hicieran el viaje de Santa Fe a Asuncion
y de regreso llevaran los productos paraguayos; es el caso de Juan Cuello,
Francisco Candioti y José Ramoén Tarragona. El primero de ellos aparece
en 1783 cargando su bote con destino a Santa Fe; en los afos posteriores
ya registra barco, su trayecto también incluye Buenos Aires y €l reside en
Asunci6n, aunque su familia permanece en la ciudad de origen."® En cuanto

¥ En 1783 su carga es en poca cantidad para Corrientes y la mayor parte para Santa Fe, en lo
que se identifica como “bote”. En 1786 ya tiene barcos, y la mayor parte de la carga va a Buenos
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CUADRO 1. ENVIOS A BUENOS AIRES (EN PORCENTAJES)

Transportista 1783 1785 1787 1789
Luis Rodrigo Baldovinos No hay 82.75 73.91 88.23
envios
José Gonzalez de los Rios 100 No hay 100 100
envios
Juan Machain 85.70 75 90 87.5
Tomas Ortega Fernandez No hay 72.2 100 No hay
envios envios
Antonio Sanchez 100 No hay 80 100
envios
Juan Zevallos 81.57 100 91.66 95.45

Nota: sobre el total de envios anuales de cada uno.
Fuente: elaboracion propia con base en Registro de Guias y Tornaguias de Asuncién, en
ANA, Nueva Encuadernacion.

a Candioti, también en 1783 envi6 sus propias embarcaciones, que fueron
cargadas con una importante cantidad de yerba. En los afios siguientes la
mercancia le es enviada por otros barcos, entre ellos el de Juan de Zevallos,
de quien era familiar.” En el caso de Tarragona, cliente habitual de los abas-
tecedores asuncenos, lleg6 con sus lanchas en varias ocasiones; por ejemplo,
en 1785 retorn6 con 7 603 arrobas de yerba y 370 arrobas de azicar para
diferentes comerciantes y para €l mismo.”

Otra caracteristica a tener en cuenta es que la yerba represento, casi
exclusivamente, el producto que se transportaba (véase cuadro 2). El aza-
car aparece en varios registros, pero en cantidades que no tienen propor-
ci6on con la yerba, y lo mismo sucede con las maderas. Otros productos,
como el mani, el algodoén, el almidon y algunos pequenos muebles y me-
naje, se encuentran en minima cantidad.

Si bien los transportistas elegidos son los que registran mayor nimero
de envios, las cargas no representan una cantidad medianamente constan-
te, por el contrario, son notorias las diferencias anuales (véase cuadro 3).

Aires. En 1788 envia yerba, aziicar y almidon para su esposa, para gasto de la casa en Santa Fe, en
ANA, Nueva Encuadernacién, vols. 11, 1y 150.

9 Ibid., vol. 11.

2 Ibid., vol. 79.
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CUADRO 2. ENVIOS CON YERBA (EN PORCENTAJES)

Transportista 1783
Luis Rodrigo Baldovinos No hay

envios
José Gonzalez de los Rios 92.85
Juan Machain 96.42
Tomas Ortega Fernandez No hay

envios
Antonio Sanchez 93.75
Juan Zevallos 92.11

1785
99.65

No hay

envios
75

77.78

No hay
envios

90

1787 1789
86.96 100
100 100
70 100
92.86 No hay
envios

100 76
100 100

Nota: Sobre total de envios anuales de cada uno.
Fuente: elaboracion propia con base en Registro de Guias y Tornaguias de Asuncion, en

ANA, Nueva Encuadernacion.

CUADRO 3. GRANDES PROPIETARIOS DE BARCOS.
TRANSPORTE ANUAL DE YERBA (EN ARROBAS)

Duerio 1783

Luis Rodrigo Baldovinos 0
José Gonzalez de los Rios 13 926.5
Juan Machain 31 807.0
Tomas Ortega Fernandez 0
Antonio Sanchez 8203.5
Juan Zevallos 23 794.5

1785

17 002.0
0
5618.0
10 140.0
0

6 374.0

1786 1787 1789
1402.0 8 706.0 15 578.0
14 042.0 5663.5 11 404.0
0 156820 77775
9 5570 8195.0 0
0 1929.0 8965.5
224985 124615 17 388.5

Fuente: elaboracion propia con base en Registro de Guias y Tornaguias de Asuncion, en

ANA, Nueva Encuadernacion.

Varias son las razones que pueden explicar esa disparidad. Una a te-
ner en cuenta es la participacion simultanea de algunos de ellos como
asentistas o particulares al servicio de la Real Renta de Tabacos. En 1780,
por ejemplo, se acepto la sociedad formada por Luis R. Baldovinos, Juan
Machain y Juan Zevallos para proceder en conjunto o individualmente
como asentistas, ello implicaba el compromiso de utilizar dos de sus bar-
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cos grandes para llevar tabaco rio abajo entre los meses de octubre y
marzo.”’ Entre 1787 y 1794 el producto se remiti6 en barcos y lanchas
particulares. Si se tiene en cuenta que el flete por la arroba de tabaco
era de dos reales y el de yerba era de un real y medio, es comprensible
considerar que, abocados a esa tarea mas redituable, no podian a la vez
disponer de transporte para la yerba. Otra razon son los totales registra-
dos que no siempre resultan exactos, ya que los pilotos solian inscribir las
cargas como si la embarcacion fuese suya, por lo que no le es consignada
al verdadero dueno. La salvedad, por lo menos en forma parcial, es para
el caso de Juan de Zevallos, de quien se ha podido identificar a dos de
dichos pilotos: Juan Francisco Centurion y Juan José Vera. Asi como se ha
mencionado el caso de santafesinos que viajaban con sus embarcaciones
a Asuncion a llevar productos y retornar con yerba y otras mercaderias
paraguayas, se debe hacer referencia a transportadores que se traslada-
ban desde Buenos Aires llevando efectos de Castilla y que volvian con
los frutos locales; como ejemplo se encuentra Antonio Melian, quien en
1786 llevé en su lancha sal y miel hacia Corrientes, yerba, dulce, miel y
almido6n a Santa Fe y dulce, miel, sal, azicar y yerba a Buenos Aires; en
total carg6 168 arrobas de dulce, 155 arrobas de azicar, 22 arrobas de sal,
257 arrobas de miel y 10 839 arrobas de yerba,”” y un afio después cargo
con destino a Buenos Aires 12 910 arrobas de yerba, 24 suelas curtidas, 98
cajoncitos de conserva y tres arrobas de almidon. Si se tiene en cuenta que
solo en 1783 Cuello carg6 para Santa Fe 2 926 arrobas de yerba y Candio-
ti 4 132 arrobas,” mientras que Tarragona en 1785 llevo lo ya apuntado
(7 603 arrobas) y Melian lo indicado en este parrafo, se puede inferir que
esas, como las acciones de otros transportistas no paraguayos, afectarian
las cargas de los locales. Otra de las razones a tener en cuenta para ex-
plicar la disparidad en los embarques es la diversidad de actividades que
estos transportistas realizaban y que les insumian tiempo y dedicacion.

El panorama resulta mas claro si se realiza una resena para cada uno
de ellos. Luis Rodrigo Baldovinos, considerado uno de los mayores trans-
portistas, habia obtenido una merced de tierras para estancia en el camino
hacia el sur, en la zona de Saladillo;** también poseia una chacra entre
Villeta y Asuncion y residia en la ciudad capital. Tuvo una extensa familia,
y parte de sus componentes (Rafael, Joaquin) participaban de sus negocios
y también fueron funcionarios. Fue alcalde ordinario y sindico de la Santa
Recoleccion. Al igual que otros transportistas, uni6 intereses mercantiles

*! Caballero, Moneda, 2006, pp. 265 y 267.
22 ANA, Nueva Encuadernacién, vol. 1.

% Ibid., vol. 11.

* En la zona de la actual Villa Oliva.
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de intercambio con la propiedad de embarcaciones y tuvo recursos como
para ser fiador de otros comerciantes. Tanto en barcos propios como aje-
nos, comercié con Buenos Aires y Santa Fe. Entre 1785 y 1788 carg6 en
total, a su consignacion, 1 057.5 arrobas, y a cargo de otros 2 134 arrobas
de yerba y 4 315 varas de tirantes, dos de estos registros en barcos ajenos,
uno de los cuales pertenecia a su yerno Pablo Urbieta. Resulta curioso que
en tres de los registros de 1785 se identific6 como alcalde ordinario, puesto
que son los tinicos, de todos los afios compulsados, en los que hace alusién
a su cargo capitular.

Otro transportista analizado es José Gonzalez de los Rios, originario
de Andalucia, que vivia en el centro de Asuncion, en las inmediaciones de
la catedral. Entre otras funciones capitulares ocup6 el cargo de alcalde de
primer voto y posefa una estancia en la jurisdiccion de Pilar de Neembucu.
No solo se dedico al transporte de mercaderias ajenas en sus embarcacio-
nes de gran porte, sino que también las emple6 para sus propios negocios.
En efecto, en los anos 1783, 1786, 1787 y 1789 se encuentra que envia de
su cuenta, en sus barcos, yerba, azicar, algodon, miel y maderas, la ma-
yoria a entregar en Buenos Aires a su pariente José Alberto Echeverria.
También utiliz6 la garandumba de Baldovinos y la itapa de Santiago Baez
para que le transportaran miel y yerba a Buenos Aires, en este ultimo caso
su fiador fue Ortega Fernandez. No deja de ser curioso que en 1783 este
realiz6 su ultima carga en el mes de junio, posible fecha de partida, y en el
mes de julio don Pedro Echeverria declara que dona Antonia Echeverria le
manda a su esposo, que era Gonzalez de los Rios, 30 arrobas de yerba en
el barco de Antonio Sanchez.*” Al igual que otros transportistas intervino
como fiador de otras personas. Tal vez no sea de los mas representativos
entre los casos que se presentan, pero no es despreciable su participacion
y sus vinculaciones familiares y comerciales en Asuncién y Buenos Aires,
especialmente a través de su matrimonio.

En lo que se refiere a Juan Machain y Latiegui, vizcaino, supo relacio-
narse con la mas alta aristocracia asuncena por medio de su esposa dona
Josefa Petrona Calcena Echeverria. En 1780 ya era integrante del Cabildo,
donde ocupé cargo a lo largo de varios afios, y para 1783 era sindico de los
Santos Lugares.*® En 1790 se pidi6 que fuera confirmado como capitan del
puerto de Asuncion, solicitud que le fue denegada al ano siguiente. Era co-
sechador de tabaco, comerciaba con yerba y madera en sus propios barcos
y en los de otros transportistas; como Ortega Fernandez y Baldovinos,” fue
frecuente que apareciera como fiador. Su flota de barcos, integrada segtn la

> ANA, Nueva Encuadernacion, vol. 11, registro 205.
% Ibid., vol. 11, registro sin nimero del 12 de marzo.
¥ Ibid., vols. 11, 150 y 211.
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época por piragua, barco y garandumba, se amplié cuando en 1798, siendo
alcalde de primer voto, encargo la construccion de un bergantin “luego de
haber calculado el lucro que ha de producirle al auxilio de las muchas pro-
porciones del pais que no se encontraran en otro alguno”.*®

En consonancia con los cambios poblacionales surgidos a partir de la
expansion hacia el norte con la fundacion de la Villa de la Concepcion y
su rapido crecimiento, Machain diversifico sus rutas; en 1788 realiz6 un
viaje a Buenos Aires, pero también envi6 embarcaciones a la villa, lle-
vando cueros, vituallas, lienzo, algodén y efectos de Castilla enviados por
Zevallos. Para 1801 su hijo Juan José trajinaba con una lancha, mientras
Juan aparecia cargando su bergantin.*’ Un afio después el bergantin sigue
a su nombre, pero la rendicién de carga la firma su hijo por pedido de su
madre, y denuncia un envio de 750 arrobas de yerba de la testamentaria
de su padre. De tal manera que todo lo registrado a partir de esa fecha
corresponde a la familia y herederos de Juan de Machain y Latiegui, luego
de su muerte.

A su vez, Tomas Ortega Fernandez, espaiol, llegé a Paraguay como
militar, tarea que nunca abandoné, como lo demuestra el haber sido co-
mandante del fuerte San Carlos de Apa en 1801. A la vez estaba en el tema
ganadero, ya que en 1789 envi6 una balsa a Corrientes con una carga de
yerba para don Pedro Pérez, a quien también le envi6 doce armajes de
taburetes de regalo para la casa y una carretilla que debia volver con la
gente que mandaba a conducir ganado,” mientras que un afio antes habia
remitido a Concepcion 31 cueros y 40 arrobas de algodon en el barco de
Antonio Sanchez.” También comerciaba con Buenos Aires en sus propias
naves o embarcandolas en las de otros; en 1783, por ejemplo, no realizo
viajes con sus embarcaciones, pero no por ello dej6 de comerciar, ya que
envi6 de su cuenta dos cargas a Buenos Aires, una en barcos de Zevallos y
otra en los de Machain; de la misma manera lo hizo en 1789, cuando envio
en el bote de Luis Baldovinos quince tercios de yerba (112.5 arrobas) a la
consignacion de don Manuel Basabe, de quien era tnico abastecedor.”

En la década de 1790 Ortega ejerci6 varios cargos y tareas encomenda-
das por la autoridad; en su calidad de capitan fue nombrado juez de policia
cuando el gobernador Lazaro de Ribera creé el cargo;* en 1798, ocupando

8 ANA, Historia, vol. 148, nim. 8, f. 12.

% ANA, Nueva Encuadernacién, vol. 1770.

%0 Ibid., vol. 211, registro 151.

S Ibid., vol. 11, registros 66 y 67, y vol. 150, y registro 416.

% Ibid., vol. 211, registro 219. Manuel Basabe se dedicaba al comercio y por herencia de su
esposa poseia tierras en la campana norte bonaerense, las mismas no estuvieron destinadas a la
explotacién agropecuaria sino a la especulaciéon inmobiliaria

¥ Caballero, Bandos, 2007, p. 26.
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la funcion de alcalde de segundo voto, fue el encargado de tomar declara-
ciones para determinar si era conveniente el establecimiento de astilleros;**
en 1809, teniendo en cuenta “la inteligencia, actividad y celos por el Reall.
Servicio”, fue designado director de la Fabrica de Cables al morir su titular
Antonio Sanchez, de quien habia sido ayudante,” y en febrero de 1810
paso6 a encargarse, por orden del gobernador intendente, de un juzgado
de vigilancia para perseguir a los posibles simpatizantes de los franceses.*
A pesar de tanta actividad, el comercio y transporte de mercancias sigui6
siendo importante en su desempeno. En el rubro mercantil se encuentran
envios de su cuenta en sus embarcaciones y en las de otros con destino
a Corrientes, consignados a Pedro Pérez, de quien también es fiador en
ocasiones, y a Buenos Aires a la consignacion del ya mencionado Manuel
Basabe; en el primer caso manda efectos de Castilla y en el segundo yer-
ba.”” También continuo el transporte en sus embarcaciones; para 1802, por
ejemplo, en su bergantin Nuestra Sefiora del Rosario y San Jerénimo cargé
12 224 arrobas de yerba.” Al morir poseia una estancia y una casa.”

En lo que corresponde a Antonio Sanchez, originario de Murcia, se
puede decir que fue el mas polifuncional de todos los analizados. No s6lo
se dedico al transporte de mercaderia en barcos propios que €l mismo
capitaneaba, sino que también era experto carpintero de barcos, armador
y constructor de navios, fue comerciante, realiz6 explotacion forestal, ca-
pitan de milicia y, en 1797, fue designado director de la Fabrica de Cables
y Calabrotes, cargo que ocup6 hasta su muerte en 1809.

En 1801 Sanchez elevé un petitorio solicitando cobrar un sueldo per-
manente, pues el cargo de director s6lo se le pagaba por los dias que la
fabrica funcionaba, segun el requerimiento que hubiese de amarras y
calabrotes; segtn €l ese cargo lo alejaba de su trabajo de capitan de rio
y le ocasionaba serias pérdidas ya que: “Desembarazado al cabo de afio
y medio de esta ocupacion [fabricar cables] hize un viaje en mi Barco,
que lo tube parado todo esse tiempo, perdiendo el lucro y ganancias qe
me redituan los fletes: no bien regresé a esta Provincia [se encargaron
nuevos cables| postergando la atencion de mi Barco que estaba dispuesto
a seguir viaje.”"

El expediente que se inici6 aporta datos de interés respecto a la acti-
vidad del transportista, pues poseia un barco que capitaneaba personal-

3 ANA, Historia, vol. 148, nim. 8.

% Ibid., vol. 210, nim. 11.

% Caballero, Bandos, 2007, p. 42.

¥ ANA, Nueva Encuadernacion, vols. 11, 79, 1, 65, 150 y 211.
3 Ibid., vol. 545.

% Duran, “Inmigrantes”, 2011, p. 205.

10 ANA, Nueva Encuadernacién, vol. 1770.
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mente, ya que asi ahorraba el sueldo de un sobrecargo, la comision a un
apoderado en Buenos Aires y otros gastos, pues los negocios los manejaba
por si mismo. Si se accedia a su pedido, podria asentarse de manera per-
manente en Asuncion, evitando las demoras que se producian cuando el
pedido de cables se llevaba a cabo cuando él estaba de viaje. A la vez se
comprometia a atender cualquier otro requerimiento que se le hiciera en
los temas de navegacion.

El pedido se resolvié favorablemente recién en 1805, no obstante, no
puede suponerse que su numerosa familia tuviese problemas de subsisten-
cia, como €l alegaba, si se tiene en cuenta que ese mismo ano habia inver-
tido mas de 3 000 pesos en la Real Compaiia Filipina en Buenos Aires,
dedicada al trafico esclavista."

En lo que hace a su trabajo de transportista, no sélo llevo cargas ajenas,
de las que en ocasiones fue fiador, sino que también condujo cargas a su pro-
pia consignacion, como las 600 arrobas de yerba que, como vecino asunce-
no, envio6 en 1783, y las 1 350 arrobas mas 2 000 pesos de plata por lo que se
obligé en 1789. En 1785 no figuran registros en sus embarcaciones, pero no
por ello dej6 de comerciar; la garandumba de Miguel Caldevilla transporto
a Buenos Aires, de cuenta y riesgo de Sanchez, 1 098 arrobas de yerba, 38
tablas de cedro y ocho tirantes; a su vez en la balsa del padre presentado fray
Francisco Xavier Castillo mand6 a Santa Fe 343 arrobas para Juan Bautista
del Castillo. En 1788 no realiz6 viaje a las provincias de Abajo, sino que lo
hizo en direcciéon de Villa de la Concepcion, llevando cueros, sebo, tabaco,
sal, aguardiente, algodon, lienzo y herramientas.*

Respecto a Juan Zevallos," sus actividades mas importantes se vincu-
laron con el comercio y el transporte, aunque para 1779 entregé 500 arro-
bas de tabaco a la flamante Renta Real, de lo que se puede inferir que este
producto se cultivaba en sus tierras o que era acopiador y revendia esta
mercancia. Ocup6 varias veces cargos capitulares, incluido el de alcalde
de primer voto, entre 1807 y 1808 fue diputado provincial del Consulado
de Buenos Aires y, producidos los acontecimientos de 1811, formé parte
del primer gobierno revolucionario; también fue subdelegado de bienes
difuntos y apoderado del pueblo de Santa Rosa. Su s6lida posicion econé-
mica se puede deducir del hecho de que, al morir, poseia dos casas, una
estancia, una chacra, ganado y nueve esclavos, mas diversos bienes valua-
dos, parcialmente, en algo mas de 9 000 pesos.**

! Cooney, Economia, 1990, p. 81.

> ANA, Nueva Encuadernacion, vols. 11, 211, 79 y 150.

** El segundo nombre, Valeriano, lo utilizaba esporadicamente.
* Duran, “Inmigrantes”, 2011, p. 204.
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En su condicion de transportista fue uno de los mas importantes por
cantidad de viajes y carga acumulada, de la que en varias ocasiones fue
fiador. En este caso los calculos son mas confiables pues, como ya se ha
dicho, alo largo de los anos se puede identificar en los registros a dos de sus
pilotos, Juan Francisco Centuri6n, su sobrino, y Juan José Vera,* quienes
generalmente figuraban en calidad de transportistas, sin aclarar que lo ha-
cian en barcos de Zevallos. Fue frecuente que hiciera envios por su cuenta
de yerba, azicar, maderas y, en menor cantidad, algodon y aguardiente.
Las cargas las hacia tanto en sus embarcaciones como en las de otros, los
destinos eran Buenos Aires y Santa Fe, en este tltimo caso a personas con
quienes estaba emparentado, como Candioti. En 1786 mand6 de su cuenta
a dos consignatarios un total de 4 805 arrobas de yerba, y al afio siguiente,
en embarcaciones de diferentes duefos, 3 124 arrobas de la misma mer-
cancia. Si bien no se han encontrado registros que indiquen que Zevallos
hacia viajes al norte, si se sabe que los efectos de Castilla que llevaba desde
Buenos Aires podian tener como destino la Villa de la Concepcion.*

Como se ha mencionado en cada resena y segin el cuadro 4, puede
apreciarse que todos los transportistas analizados poseian puntos en comun
que les permitian ejercer poder y control de los intercambios. En concor-
dancia con lo afirmado por varios autores," la tltima etapa del dominio
hispano en Asuncion se caracterizo6 por el afianzamiento de recién llegados
en detrimento del control ejercido hasta entonces por la poblacién tradicio-
nal, que continu6 la actividad rural y comercial pero se vio muy restringida
en el manejo de la carrera de Paraguay, de la que particip6 a través de sus
contactos mercantiles, ya que integrantes de familias como los Recalde, los
Flecha, los Vigil, los de la Mora, los Esquivel o los Bogarin, por mencionar
solo algunas, siguieron desempenandose como fiadores y comerciando, a
veces utilizando sus propias lanchas, garandumbas o piraguas, pero no pu-
dieron hacer frente al poderio econémico de los recientemente estableci-
dos, aunque si conservaron la exclusividad de sus clientes. Por ejemplificar
con algunos casos, basta mencionar que Domingo Belgrano se abastecia
por medio de Antonio Maria Esquivel; Manuel Basavilbaso lo hacia espe-
cialmente a través de Pedro José Recalde; José Riera mantuvo la conexion
con Agustin Trigo, y Cristobal Aguirre recibia su cuantiosa provision de

** En el registro 210 del 16 de septiembre de 1786 se hace la aclaracién de que se carga en
el barco de Zevallos que lleva su piloto Centurién. Del mismo modo, cuando en 1791 se declara
la carga del barco San Agustin de Juan Valeriano Zevallos, se indica que el piloto es Vera, en
ANA, Nueva Encuadernacién, vols. 1y 545, f. 133, y en Testamento de Juan Baleriano Zevallos y
Tomasa Rodriguez de Vega (1812), en ANA, Libro de Testamentos, vol. 702, nim. 2.

> En 1788, por ejemplo, Juan Machain llevé en su barco a Concepcién los efectos de Castilla
que enviaba Zevallos. Véase ANA, Nueva Encuadernacion, vol. 150, registro 236.

7 Por ejemplo, Cooney, Economia, 1990, y Areces y Bouvet, “Libertad”, 2001.
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CUADRO 4. COINCIDENCIAS DE LOS TRANSPORTISTAS

ANALIZADOS
Cabildo y/o Carrera

Transportista Transporte  Comercio  Fiador  funcionario  Tierras — militar
Luis Rodrigo

Baldovinos X X X X X
José Gonzalez

de los Rios X X X X X
Juan Machain X X X X X X
Tomas Ortega

Fernandez X X X X X X
Antonio

Sanchez X X X X X X
Juan Zevallos X X X X X X

Fuente: elaborado con base en la documentacion mencionada entre las notas 25 y 45.

maderas por medio de Santiago Baez y la yerba especialmente por Anto-
nio Vigil, Florencio Zelada y Manuel Garcia de Arze.*

Otra de las observaciones de los autores mencionados en el parrafo
anterior es la dependencia que los comerciantes de Paraguay tenian res-
pecto a los de Buenos Aires. Si bien las pruebas documentales asi lo confir-
man, se considera que, en algunos casos, lo que se puso en practica fue una
estrategia de tipo familiar, con representantes en Paraguay y en Buenos
Aires, en que el origen era asunceno y no portefo, como fue el caso de la
familia Calcena Echeverria (véase cuadro 5).

El matrimonio paraguayo Calcena Echeverria y Aguiar, de las fami-
lias tradicionales del lugar, casaron a sus hijos con integrantes de preemi-
nencia; dos de las mujeres contrajeron matrimonio con transportistas y
comerciantes espanoles firmemente establecidos en Asuncion, y sus hijos
varones con descendientes de estirpe del mas alto nivel, como los Recalde
y los De la Mora.

José Alberto, si bien viajaba frecuentemente a Paraguay, se establecio
de manera permanente en Buenos Aires a partir de 1783, dos afios des-
pués también se trasladaron a esta ciudad su esposa e hijos. En la capital
virreinal recibia los envios de sus cufiados Juan Machain y José Gonzalez

*® Los registros de los que se extraen estas conclusiones se encuentran en ANA, Nueva En-
cuadernacion, en los voliumenes correspondientes a cada afo.
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CUADRO 5. RELACIONES DE LA FAMILIA CALCENA ECHEVERRIA

Y AGUIAR
Juan José Calcena Echeverria ~ casado con Clara Aguiar y Aberstain
(Espaia, 1729-Asuncién, 1806) (Santa Fe, 1736-Asuncion, 1805)
Hijos
José Alberto casado con Maria Agueda Recalde
(Santa Fe, 1751) (Paraguay)
Maria Antonia casada con José Gonzalez de los Rios
(Santa Fe, 1752) (Espana)
Josefa Petrona casada con Juan Machain Latiegui
(Santa Fe, 1755) (Espana)
Pedro José casado con Juana Josefa de la Mora y
(Paraguay, 1757) Casal (Paraguay)
Rosa Buenaventura casada con José Antonio de Astigarraga
(Paraguay, 1758) (Paraguay)

Fuentes: “Juan José Calcena y Echeverria” y “Clara Aguiar y Aberstain” en <www.geni.
com> y <www.genealogiafamiliar.net>. [Consulta: abril de 2013.]

de los Rios, de su hermano Pedro José y de otros proveedores, algunos de
los cuales también eran parientes, aunque no tan cercanos (véase cuadro
6). Es valido suponer que en realidad no eran las transacciones entre un
comerciante dominante de Buenos Aires y un transportador y comercian-
te paraguayo, sino que era un inico negocio megafamiliar.

Otros comerciantes mantenian relaciones diferentes. En el caso de Ze-
vallos, ya se indico su relacion con Candioti en Santa Fe; en Buenos Ai-
res, aunque no en forma excluyente, afianzo6 sus vinculaciones con Miguel
Gonzalez Noriega, Pedro Gonzalez Cortina y Roman Ramén Diaz, todos
cunados entre si y comerciantes importantes de Buenos Aires, asi como
también con Francisco Diaz Parafan (véase cuadro 7).

En el caso de Baldovinos se repite la vinculacion con Gonzalez Noriega
y con la sociedad formada por Pedro Gonzalez Cortinas y Juan Llanos, y
también se relaciona con José San Pedro Llorente, comerciante mayorista
de la capital, aunque es de destacar que el contacto comercial con estos
representantes del comercio porteno es mayoritariamente de maderas. Si
bien en un embarque de 1787 hay 2 452 arrobas de yerba consignadas a
Gonzalez Noriega, en ese mismo afio también le envia, en dos cargas, un
total de 1 770 varas de tirantes; un afo antes se registra un solo embarque
de Baldovinos a su nombre, y es de 1 400 varas de tirantes para el mismo
Gonzalez Noriega.
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CUADRO 6. CARGAS DE YERBA (EN ARROBAS) RECIBIDAS POR
JOSE ALBERTO ECHEVERRIA EN BUENOS AIRES

Juan José Gonzdlez
Total Machain de los Rios Pedro_José

Afio recibido (curiado) (curiado) (hermano) Otros
1783 16 440.0 16 440.0 No envia No envia No envian
1785 1722.0 1722.0 No envia No envia No envian
1786 120.0 No envia No envia No envia 120.0
1787 9 670.5 8 385.0 783.0 No envia 502.5
1788 8 927.0 4 522.0 No envia 4132.5 272.5
1789 19 252.0 8 542.5 2 880.0 No envia 7 830.0
Total seis

anos 56 311.5 39 611.5 3 663.0 4132.5 8 725

Fuente: elaboracion propia con base en Registro de Guias y Tornaguias de Asuncién, en
ANA, Nueva Encuadernacion.

CUADRO 7. VINCULACION ZEVALLOS-GONZALEZ NORIEGA
Y VINCULACION ZEVALLOS- DIAZ PARAFAN (EN ARROBAS)

Envios de yerba A Gonzdlez
Afio de su cuenta Noriega A Diaz Parafin A otros
1785 3287 0 2377 910
1786 4 805 4108 0 697
1787 3124 1404 975 745

Fuente: elaboracion propia con base en Registro de Guias y Tornaguias de Asuncion, en
ANA, Nueva Encuadernacion.

Respecto a Ortega Fernandez, ya se ha indicado que sus contactos
estaban en Buenos Aires por medio de Manuel Basabe. Su otro punto de
intercambio estaba en Corrientes, por medio de Pedro Pérez, a quien no
solo abastecia de efectos de Castilla, sino que también le enviaba regalos
de productos locales y le salia de fiador.

A medida que avanzaba la década de 1790 se puede apreciar que estos
transportistas comienzan a mermar en los registros; aunque mantuvieron
embarques hasta los primeros anos del siglo XIX, empezaron a aparecer
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nuevos duenos que los fueron reemplazando. En el caso de Machain se
ha visto como su hijo continda con la actividad luego de la muerte de su
padre en 1802, algo similar ocurre con Baldovinos, y en el caso de Zeva-
llos aumentan las cargas de Juan Francisco Centurion, de lo que se podria
inferir que, atento al tipo de parentesco que los unia, lleg6 a asociarse con
su antiguo empleador.”” A su vez surgen nombres nuevos, que sugieren la
posibilidad de una renovacion, lo que puede dar pie a la continuacion de
esta linea de investigacion.

CONCLUSIONES

A los cambios vividos por Paraguay en el ultimo tercio del siglo XVIII se
agrego, en no menor importancia, la participacion de un grupo de “extra-
nos”, al punto que casi monopolizo el transporte en la carrera de Paraguay.
Esos nuevos “duenos del transporte” no se limitaron a ser simples cobra-
dores de fletes, sino que fueron comerciantes ellos mismos, sus recursos les
permitian ser fiadores de las personas con las que mantenian mas estrechas
relaciones en Paraguay, a la vez que se convirtieron en funcionarios y par-
ticipantes del Cabildo en su mas alta jerarquia.

Los lazos familiares de los transportistas recientemente llegados les
permitieron expandir sus negocios y hacer pie en la elite comercial tanto
de Buenos Aires como de Santa Fe, al establecer uniones matrimoniales
con familias tradicionales que, sin abandonar su lugar de preeminencia
en Asuncion, se insertaron en la capital virreinal, manejando sus propios
negocios. Los grandes transportistas se relacionaban entre ellos, tanto en
el aspecto comercial como social, ya que formaban sociedades, se desem-
pefiaban como fiadores intragrupo, establecian lazos familiares y compar-
tian sus actividades.

Las familias tradicionales paraguayas dejaron de dominar el transpor-
te pero mantuvieron sus lazos economicos con Buenos Aires, al que pro-
veian no so6lo de yerba, sino también de maderas y, en menor medida, de
azucar, utilizando en ocasiones sus propias embarcaciones, pero cargando
cada vez mas frecuentemente en los barcos de los grandes transportadores.

La expansion poblacional paraguaya, con el establecimiento de nue-
vas villas como la de Concepcion y la de Neembuci, abri6 nuevos merca-
dos tanto para los productos de Castilla que recibian desde Buenos Aires,

* Juan Francisco Centurién no sélo era uno de los sobrinos de Zevallos (quien no tenia hijos
biol6gicos), sino que se casé con la hija adoptiva de este, Antonia, quien afos después fue de-
clarada tinica y universal heredera del matrimonio formado por Juan Baleriano Zevallos y Tomasa
Rodriguez de Vega. ANA, Libro de Testamentos, vol. 702, nam. 2.
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como para los productos locales, con los que era necesario abastecer estos
centros recién creados. A medida que finalizaba el siglo fue notorio que se
produjo una renovacioén y que estos grandes transportistas fueron siendo
reemplazados por otros mas jovenes, en ocasiones sus herederos, y en
otras oportunidades por nuevos interesados en mantener el comercio con
las provincias de Abajo.

Todo lo expuesto pone de manifiesto un Paraguay dinamico, alejado
de la vision habitual de aislamiento y estancamiento. El dinamismo pro-
vino tanto de la poblacién de honda raigambre como de los migrantes
de fines del siglo xvI1I, lo que deja en claro que la rivalidad entre ambos
sectores de la sociedad no fue tan profunda como usualmente se ha dicho.
De la misma manera se puede afirmar que la dependencia de Asuncion
respecto de Buenos Aires existio, pero en menor proporcion al supuesto
que en tal sentido se impuso en la historiografia tradicional.

Algunos de los factores que contribuyeron para tales logros se pueden
encontrar en la existencia de productos exclusivos, como la yerba mate,
el tabaco y las maderas de alta calidad; en la llegada de hombres con re-
cursos propios que inyectaron metalico y conocimientos para el empren-
dimiento de nuevas actividades; en la habilidad para tejer redes familiares
que permitieran unir la posesion de tierras con el prestigio social y las
vinculaciones mercantiles.

Posicionarse en Asuncion y desde alli proyectar la vision hacia el sur
permite analizar la realidad paraguaya de la época intendencial con crite-
rios distintos al portefiocentrismo, ampliando asi la perspectiva regional
como un conjunto de subregiones articuladas entre si que funcionaban con
interdependencia, a la vez que formaban parte de un entramado mercantil
intra e interregional que permitia la conexién virreinal y ultramarina para
ubicar los productos paraguayos.

Respecto al objetivo de contribucion historiografica propuesto en el
comienzo de este trabajo, cabe aclarar que el presente es un paso mas en la
busqueda de integrar las tematicas de Paraguay de fines del siglo XvI1iI. Sin
embargo, por ser este un proyecto que excede los limites de un articulo, se
buscara que, en un futuro cercano, se pueda armar una exposicion totali-
zadora con todas las investigaciones realizadas por la autora en los altimos
cinco anos, para darlas a conocer en conjunto.

FUENTES CONSULTADAS
Archivos

ANA  Archivo Nacional de Asuncion, Paraguay.
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