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Se examina el papel de los molinos harineros y de la harina en las rutas comerciales de larga distancia en América Meridional. Para
el imperio espafiol se indaga principalmente la ruta transpampeana del Cono Sur de América (Buenos Aires-Mendoza), el tridngulo
Quito-Cuenca-Guayaquil, y los caminos del Nuevo Reino de Granada, con sus conexiones con Panamé y El Callao. Para Brasil se destaca el
molino de la ruta San Pablo-Santos. Se concluye que los molinos contribuyeron a promover el comercio regional de harina y, al mejorar el
abastecimiento de los transportistas en puertos, posadas y “tambos”, consolidaron las rutas comerciales de larga distancia y el intercambio
de productos tipicos regionales.
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Abstract

The role of flour mills and flour in long-distance trade routes in South America is examined. For the Spanish empire, the main focus is on
the trans-Pampean route of the Southern Cone of America (Buenos Aires-Mendoza), the Quito-Cuenca-Guayaquil triangle, and the roads
of the New Kingdom of Granada, with its connections with Panama and El Callao. For Brazil, the mill on the Sdo Paulo-Santos route is
highlighted. It is concluded that the mills contributed to promoting the regional flour trade and, by improving the supply of transporters
in ports, inns, and “tambos,” they consolidated long-distance trade routes and the exchange of typical regional products.

Keywords: Flour mills - colonial land transport - colonial Latin American trade routes - colonial Latin American economic history.
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Los molinos harineros estuvieron en el corazén del abaste-
cimiento de las ciudades espafiolas desde el primer siglo
de la conquista de América. Los conquistadores aspiraban
a mantener las pautas alimentarias acostumbradas en la
peninsula, centrada en la dieta mediterranea (Medina 2018;
Bauer 1986), que incluia trigo, vino y olivo. Dos de estos ele-
mentos eran elaborados en grandes cantidades en Espafia y
se podian exportar en buenas condiciones, motivo por el cual
la Corona desalenté y muchas veces restringid su produccion
en Indias, para asegurar mercados a los grandes productores
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de la metrépoli; pero la situacién era muy diferente con la
harina y el trigo, pues Espafia no elaboraba excedentes ex-
portables y, ademads, su transporte a América era complejo
debido al rapido deterioro del producto (Mora 2015). El trigo
y la harina eran productos considerados indispensables para
los colonizadores espafioles y su carencia generaba tensio-
nes y conflictos (Schmidel 1599; Lovera 1999; Earle 2012),
y ante las dificultades de importarlo desde Espafia, se hizo
indispensable la produccion local, no solo de trigo, sino tam-
bién de harina, para lo cual los molinos eran indispensables.
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Como hipétesis de trabajo, se considera la capacidad de los
molinos de irradiar su influencia mas alla del ambito local,
para hacer sentir sus efectos en espacios ampliados, a tra-
vés de vectores de expansién dados por las rutas comer-
ciales. Este enfoque requiere reconocer que las ciudades (y
sus molinos) no eran enclaves aislados sino nodos interco-
nectados, que formaban “un sistema porque estas ciudades
se comportan desde todo punto de vista —econémico, politi-
co, cultural- integrando una red en el marco del virreinato”
(Areces 2000:160).

En efecto, las ciudades se emplazaban en lugares estratégi-
cos, teniendo en cuenta el papel que jugarfan dentro de este
sistema. Algunos documentos fundacionales daban cuenta
de estas consideraciones. La Serena se fundé para abaste-
cer de servicios al puerto de Coquimbo (Vergara et al. 2021);
y San Rafael se asentd con la mision de abastecer el cami-
no de Mendoza a Talca. Las ciudades no se pensaban como
entes aislados ni autosuficientes. Al contrario, los agentes
del imperio tenfan clara conciencia de la importancia de los
vinculos de cada localidad con los deméas nodos del sistema.
Y dentro de este tejido socioeconémico, los molinos tendrian
un papel crucial para abastecer, no solo las ciudades, sino
también las rutas.

El presente estudio se focaliza en las principales areas mo-
lineras: en el Cono Sur, se examina el papel de los molinos
en la ruta transpampeana Buenos Aires-Cérdoba-Mendoza;
en la mitad norte de América Meridional, se indagan los
molinos en el Reino de Quito y el Nuevo Reino de Grana-
da, con referencias complementarias a Perd. La hipétesis se
confronta con los referentes empiricos disponibles: relatos
de cronistas, actas capitulares, epistolarios, informes, me-
morias, ordenanzas, escrituras pblicas, registros notaria-
les y judiciales. Naturalmente, por tratarse de un estudio
de un territorio muy ampli6 en tiempo y espacio, el trabajo
se ha realizado a partir de la articulacién de fuentes prima-
rias y secundarias, éditas e inéditas. Debido a la amplitud
del marco espacial, uno de los principales desafios ha sido
la seleccién de la informacién y los datos recogidos, para
identificar lo mas relevante y entregar un texto equilibrado y
breve, que pueda dar cuenta del funcionamiento del sistema
en su conjunto, con el objeto de delinear la modalidad de
funcionamiento del sistema de escala sudamericana.

Asimismo, como marco teérico que sirva como referencia
interpretativa, el texto se ha elaborado teniendo en cuen-
ta el territorio como un conjunto integrado (al menos rela-
tivamente), por el establecimiento de los grandes espacios
geoecondémicos, debido a la unién aduanera establecida por
los imperios, antecedente que permitié establecer rutas co-
merciales de larga distancia, lo cual promovié el desarrollo
de polos productivos especializados que podian exportar sus
excedentes a mercados distantes, sistema que, después de
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la independencia, inspird proyectos de integracion econémi-
ca regional como los que impulsaron, en épocas posteriores,
Simén Bolivar en el congreso anfictiénico de Panaméa y Juan
Bautista Alberdi en su tesis y, en los dltimos afios, intelec-
tuales latinoamericanistas como Leonardo Jeffs (Lara 2017).

1. Los molinos y la ruta transpampeana
Buenos Aires-Cordoba-Mendoza

La ruta transpampeana de la harina y los molinos surgié como
respuesta a la accion de los piratas y los mapuches rebeldes
en Chile, que llevaron a la Corona a reforzar el territorio con
ejércitos remitidos por el puerto de Buenos Aires. En efecto,
como se ha estudiado profundamente, la expedicion de Fran-
cis Drake, tras cruzar el estrecho de Magallanes, azot6 costas
espafiolas del Pacifico Sur (1579), causaron un fuerte impac-
to en la Corona. El Consejo de Indias reaccioné con indigna-
cién y decision: resolvié enviar una formidable expedicion al
mando de Sarmiento de Gamboa para establecer ciudades en
el confin austral, fortificar el Estrecho de Magallanes y cerrar
definitivamente el paso a los piratas ingleses. Asimismo, la
resistencia mapuche en la Araucania, llevé a las autoridades
del gobierno de Chile a solicitar socorro al Rey, demanda que
fue respondida con el envio de refuerzos. Buena parte de los
territorios colonizados por los espafoles al sur del Biobio,
después del levantamiento general de 1599, fueron contro-
lados por los indigenas por un largo periodo de tiempo y solo
serfan reconquistados por la sociedad hispano criolla varios
siglos mas tarde (Leal et al. 2023).

La estrategia de seguridad de la Corona tenfa como objetivo
prevenir ataques piratas y consolidar las ciudades asenta-
das al sur del Reino de Chile, en los territorios habitados
por los mapuches libertarios, que se negaban a aceptar la
subordinacion colonial. La tenaz resistencia de los mapuches
a la dominacién espafiola llevd al Consejo de Indias a re-
mitir nuevas huestes destinadas a reforzar las capacidades
militares. La expedicién de 1583 tenia, por lo tanto, doble
propésito: ocupar el Estrecho de Magallanes y consolidar la
dominacién de la Araucania.

La decisién de enviar los ejércitos por esta ruta tenia serios
problemas, naturales y culturales. El viaje por el Estrecho de-
bia enfrentar las recias tormentas del extremo sur, sus bajas
temperaturas y desolados paisajes. Asimismo, |a travesia por
tierra de Buenos Aires a Chile, con las 600 tropas destinadas
a la guerra de Arauco no parecia mejor. Implicaba un viaje de
1500 km a través de las desconocidas y casi deshabitadas
pampas, para luego cruzar los Andes, la cordillera mas alta
del mundo fuera de Asia, para lo cual era necesario trepar
a mas de 4.000 metros snm y pasar sobre las nieves eter-
nas. El viaje no se podia realizar en menos de dos meses,
lo cual planteaba un problema logfstico mayor. A ello se su-
maba la asimetria entre las ciudades receptoras y la fuerza
expedicionaria. Recordemos que nada habia quedado de la
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primera fundacion de Buenos Aires, ni de sus 2.650 colonos,
pues la mayoria murié de hambre y el resto, se trasladd a vivir
a Asuncidn. La ciudad fue refundada en 1580, y en visperas
de la expedicion, era apenas una aldea. Mendoza y Cérdo-
ba, fundadas en 1561 y 1573 respectivamente, estaban mas
consolidadas; pero apenas contaban con algunas decenas de
vecinos; de ninguna manera contaban con recursos suficien-
tes para abastecer una fuerza expedicionaria tan numerosa.

La primera experiencia se concret6 en 1581 y estuvo al man-
do del distinguido oficial del ejército de Flandes y flamante
gobernador de Chile, Alonso de Sotomayor. La flota de vein-
te barcos zarpd el 25 de septiembre de 1581 del puerto de
Sanldcar de Barrameda. Al recalar en Brasil, la expedicién
se encontrd con la sorpresa de que no habia trigo ni molinos:
debieron abastecerse con harina de mandioca, la Unica dis-
ponible (Encina 1983; 11:71).

Estos hechos sirvieron para visibilizar el disimil grado de
avance de la cultura del trigo y el molino en los imperios
coloniales de Espafa y Portugal en el siglo XVI. Porque mien-
tras los espafioles ya contaban con cerca de 200 molinos
hidraulicos “corrientes y molientes” en América, los portu-
gueses no fueron capaces de instalar ninguno. El registro
mas antiguo de cultura molinera en las colonias portuguesas
esta fechado en 1614 y corresponde a la autorizacién que
otorgo6 el cabildo de San Pablo para instalar un molino junto
al rio Mubuquisaba (Andrade 2014). Hasta entonces los co-
lonos portugueses se habfan dedicado a importar harinas de
Cordoba, a través del puerto de Buenos Aires (Torres 1984).
Y por tales motivas, no disponian de harina de trigo para
abastecer la flota espafiola en la década de 1580.

Tras abastecerse en Brasil los barcos expedicionarios con-
tinuaron su marcha hacia el sur. La rama principal de la ar-
mada se dirigié al Estrecho de Magallanes para asentar all{
una nueva gobernacién, al mando de Sarmiento de Gamboa;
una rama menor, con 600 efectivos, incluyendo varios ve-
teranos de las guerras de Flandes, al mando de Sotomayor
desembarcé en Buenos Aires para continuar su camino por
tierra hacia Chile. Su estadfa en el Rio de la Plata fue aspera
debido a la incapacidad de hospedaje por parte de Buenos
Aires, donde “no habia encontrado el menor socorro sino
pagandolo a precio de oro” (Barros Arana 1884; 3:24). Atra-
vest las pampas, arribé a Mendoza el 15 de agosto de 1583,
atravesd los Andes y finalmente, llegd a Santiago el 15 de
septiembre, con apenas 400 hombres. Mientras tanto, el via-
je de Sarmiento de Gamboa por el Estrecho de Magallanes
terminaba en el mas completo fracaso. Las tragicas noticias
que llegaron de esta epopeya en los afios subsiguientes,
contribuyeron a crear un ambiente proclive a renunciar a la
ruta maritima y la colonizacién del extremo sur. En su lugar,
los ojos se posaron en la ruta Buenos Aires-Santiago como
el camino mas adecuado para trasladar tropas, funcionarios,
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comerciantes esclavos y mercancias. Pero ello planteaba
también la necesidad de asegurar el abastecimiento durante
las 200 leguas de travesfa. Por este motivo, la experiencia
del viaje de las tropas de 1583 fue un laboratorio para obser-
var el territorio y buscar la forma de mejorar las condiciones
de transitabilidad para futuros viajes.

La travesia de las pampas por las huestes espanolas plan-
te6 la necesidad de resolver dos problemas fundamentales:
ruta y alimento. El establecimiento de una ruta clara era pe-
rentorio porque hasta entonces, no existia la ruta Buenos
Aires-Cérdoba-Mendoza. Ambas pertenecian a tres circuns-
cripciones distintas: Buenos Aires a la Gobernacion del Rio
de la Plata, Cérdoba a la del Tucuman y Mendoza al Reino de
Chile. Todavia no se habfan establecido relaciones comercia-
les entre ellas ni servicios regulares de transporte terrestre
de carga. Por este motivo, las columnas de soldados se ex-
traviaron en las desoladas pampas, y fue necesario enviar
una patrulla de bagueanos mendocinos para rescatarlos.
Finalmente los hallaron en Rio IV y desde alli los escoltaron
hacia Mendoza (Lucero 1993:21). Esta experiencia contribu-
y6 al reconocimiento del terreno y poco después, se abri6 la
ruta terrestre por la frontera sur del imperio espafol, conec-
tando el puerto de Buenos Aires con el puerto terrestre de
Mendoza, rumbo a Chile.

Junto con la traza de la ruta tras-pampeana, se avanzd con
la mejora del sistema de abastecimiento a lo largo de toda
la ruta bioceénica. Por ejemplo, en Santiago, “el cabildo
dispuso que se hicieran mayores siembras en todos los co-
rregimientos, para subvenir a las necesidades alimenticias
del nuevo ejército” (Barros Arana 1884; 3:26; Encina 1983;
3:77). Por su parte, los hacendados cordobeses enviaron una
misién a Charcas para contratar artesanos que viajaron a
Cordoba para instalar alli el primer molino hidraulico harine-
ro. Al afo siguiente, 1584, el molino ya estaba “corriente y
moliente” en la capital cordobesa.

Gran relevancia tuvo también |a instalacién del primer moli-
no en Mendoza. Este territorio contaba con la ventaja de dis-
poner de redes de canales de riego, legados por los pueblos
indigenas (Iniesta et al. 2020; Garcfa y Damiani 2020). Los
colonizadores espafoles aprovecharon estas ventajas com-
parativas y utilizaron las acequias para utilizar el agua como
fuerza motriz para sus molinos. Junto al canal del cacique
Goazap, Alonso de Videla levantd el primer molino cuyano, re-
gistrado formalmente en 1588 (Lucero 1993; Figueroa 2006).
Este molino se instal6 sobre el llamado “canal del molino”
que corrfa en direccién sur-norte, una cuadra al este de la
plaza fundacional de Mendoza (Palacios 2018:449-450). Este
molino contribuyé a promover la produccién de trigo y harina
en Mendoza que, en poco tiempo, logré generar exceden-
tes exportables. Ello se concret6 en la venta de 500 fanegas
por 470 pesos para el fuerte de Arauco (Espejo 1954; 1:37).
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En las adyacencias del molino de Mendoza surgié la terminal
de cargas bioceénica, espacio de encuentro de los troperos
de carretas que llegaban de Buenos Aires, con los arrieros
de mulas, que servian la ruta trasandina, rodeado de taber-
nas y posadas donde se reunian viajeros, campesinas, pro-
veedores de servicios y vecinos para intercambiar noticias,
mercancias y provisiones, en un entorno de guitarreadas,
baile y esparcimiento (Hudson 1863:163).

Los buenos resultados logrados por el primer molino de Men-
doza, impulsaron la instalacién de nuevos establecimientos
en la ruta, particularmente en puntos clave como San Luis y
Buenos Aires. En efecto, poco después, el general Luis Jufré
fundé la ciudad de San Luis (1594) y una de sus primeras me-
didas fue otorgar una con merced a Francisco Mufioz, de “un
solar para molino en la otra parte de la acequia principal”
(Espejo 1954; 1:37). En Buenos Aires también se realizaron
iniciativas para instalar molinos, principalmente tahonas
(Salas et al. 2022). En relativamente poco tiempo se produjo
un notable salto tecnoldgico en las ciudades situadas sobre
esta ruta. Los encomenderos cordobeses fueron todavia més
alla, y comenzaron a exportar harinas hacia el exterior. A tra-
vés del puerto de Buenos Aires vendian harinas a los comer-
ciantes portugueses para abastecer los mercados de Brasil y
Angola. Entre 1590 y comienzos del siglo XVII se produjo un
“ciclo triguero y harinero” en Cérdoba, donde funcionaban
cinco molinos hidraulicos (Torres 1984). La sucesion de insta-
lacién de molinos permitié consolidar la ruta tras-pampeana.

Las mejoras en la infraestructura molinera en la ruta Bue-
nos Aires-Cérdoba-Mendoza instalé en los imaginarios de
los gobernantes espafioles la idea de la viabilidad de esa
ruta, con ella se generaron nuevos desplazamientos estra-
tégicos. Esta idea estuvo en la mente de los conquistadores
y las autoridades de la Corona, para planificar nuevos mo-
vimientos de tropas y altos funcionarios. En este contexto
llegaron al Consejo de Indias las noticias del levantamiento
general de la Araucania (1599) y la reconquista del territo-
rio por parte de los pueblos indigenas (Camus et al. 2023);
ante la necesidad de enviar refuerzos a Concepcién y la
demanda de nuevas tropas, la Corte se propuso enviar un
ejército por el Rio de la Plata. En el amanecer del siglo XVII
la ruta tras-pampeana se consolidé como camino regular
para el desplazamiento de tropas, generando efectos socia-
les, econémicos y culturales. En 1601 llegé un contingente
desde Espana, formado por 500 tropas, al mando del recién
designado gobernador de Tucuman y Juries, don Francisco
Martinez de Leiva. Arribaron a Buenos Aires en febrero vy,
tras permanecer un mes en la capital, se embarcaron en 45
carretas rumbo a Mendoza remitidas por el cabildo portefio.
Una vez en la capital cuyana, se generaron tensiones porque
la ciudad, con el malino de Alonso de Reinoso y sus 50 veci-
nos (Barros Arana 1884; 3:338), no daba abasto para un con-
tingente tan numeroso. Se produjeron hechos de violencia y
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graves delitos. Finalmente, en octubre de 1601, las tropas
llegaron 430 hombres a Chile (Lucero 1993). Una vez més,
la exigencia de alimentos para abastecer viajeros se instal6
en la agenda de las ciudades de la ruta tras-pampeana, y
estimulé un ambiente pro molinero.

Mientras tanto, la Corona se aprestaba para enviar un nuevo
contingente todavia mas importante. Nuevamente se puso a
prueba el corredor tras-pampeano, comenzando por el puer-
to de Buenos Aires con sus 60 vecinos (Angelis y Carretero
1969:426). La nueva expedicion zarpé del puerto de Lisboa,
el 22 de noviembre de 1604. Después de un extenuante via-
je de tres meses por el Atlantico, la expedicion llegé al Rio
de la Plata a fines de febrero de 1605 y planted la urgente
necesidad de alimentos, teniendo en cuenta que “los viveres
para su alimentacion durante el viaje eran escasos” (Barros
Arana 1884; 3:336). El comandante del ejército real, Antonio
de Mosquera, exigid a las autoridades portefias el inmediato
abastecimiento de sus soldados y las provisiones para la tra-
vesia de las pampas. Llevaba 6rdenes expresas del rey, pero
no recursos para financiar sus gastos; estos debfan cubrirse
con las rentas del comercio de esclavos, lo cual generd ten-
siones. EI gobernador del Rio de la Plata, Hernando Arias
de Saavedra, tomé medidas drasticas, incluyendo la con-
fiscacion de las carretas cordobesas cargadas con harinas
y despachd al ejército rumbo al oeste, el 17 de marzo, con
las provisiones tomadas por la fuerza. La divisién atraves6
las pampas se reabastecid en Cérdoba, donde los molineros
aportaron 800 quintales de bizcocho (Encina 1983; IV:57) Las
tropas llegaron a Mendoza el 2 de mayo, donde permanecio
cinco meses porque la cordillera de los Andes estaba cerra-
da por la nieve. Este fue un periodo critico, en el cual el ejér-
cito clamaba por alimentos y la ciudad no tenfa capacidades
para satisfacer la demanda. Desde Santiago se mandaron
provisiones que resultaron insuficientes. El comandante
Mosquera tomd el control del Cabildo, y ordené a los ha-
cendados asegurar una provision de diario de 1.000 panes
de 1 % libra cada uno (Lucero 1993:24). Nuevamente el pan
se situaba en el centro de la escena. El ejército retomé su
marcha y el 6 de noviembre llegé a Santiago, después de un
afio completo de viaje, con sensibles bajas: zarparon 1.014
y llegaron 952 hombres a destino. Las capacidades de las
ciudades americanas fueron nuevamente puestas a prueba.

Tal como habifa ocurrido en 1583, 1600 y 1601, la expedi-
cién de 1605 fue un laboratorio de pruebas para fortale-
cer la infraestructura de transporte y comunicaciones de
la ruta tras-pampeana. Una vez mas, se puso en evidencia
la importancia estratégica de disponer de una ruta segura
para el desplazamiento biocednico con objetivos militares,
politicos y econdmicos. Y nuevamente, las autoridades lo-
cales fueron interpeladas para mejorar la infraestructura
de abastecimiento, particularmente con la instalacién de
nuevos molinos.
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Por su parte, el cabildo de Buenos Aires convocé al empresa-
rio cordobés, propietario de un molino en la capital medite-
rrdnea, para que instalara otro establecimiento harinero en
la capital del Plata. Los regidores portefios llegaron a pagar
los gastos de un comisionado para que viajara a Cdrdoba
a convencerlo de construir el molino hidraulico en Buenos
Aires. Esta iniciativa no prospero, pero si se consolidaron las
tahonas como molinos adecuados para asegurar el abasteci-
miento de harina en Buenos Aires (Gonzalez 1995, 2002). Las
tahonas se convirtieron en parte importante de los paisajes
culturales bonaerenses (Moreno 2008). Mientras tanto, la
infraestructura molinera se afianzd en Cérdoba (Torres 1984;
Gonzalez 2009) y Mendoza, que ya en el siglo XVII, se conso-
lidé como un polo molinero regional (Figueroa 2006).

Figura 1
Rutas rioplatense-pampeanas

Elaboracién propia. Cartografia de Bibiana Rendén.

La consolidacién del sistema molinero tras-pampeano, espe-
cialmente con los establecimientos de Buenos Aires, Cérdo-
ba y Mendoza, facilitd las condiciones para abrir la ruta en
forma permanente. En efecto, en el siglo XVII se abrié este
camino, apoyado por el servicio regular de transporte terres-
tre ofrecido por caravanas de carretas y mulas conducidas
por troperos y arrieros respectivamente (Lacoste 2009). Esta
ruta recibié el nombre de “Carrera de Cuyo”, y fue el principal
eje de transporte Este-Oeste del Cono Sur de América en los
tres siglos del periodo colonial. Sobre esta base surgieron,
cOmo en capas superpuestas, dos rutas de productos tipicos
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regionales: yerba mate del Paraguay (en direccion Este-Oes-
te), los vinos y destilados de Mendoza y San Juan (en direc-
cion opuesta). La Carrera de Cuyo se articulé con la hidrovia
Parana-Paraguay, que vinculaba Asuncién con Buenos Aires,
y la Carrera del Norte, que enlazaba esta dltima con Potost.
En forma complementaria surgid la ruta de herradura de las
faldas cordilleranas (direccién Norte-Sur), que unia Cuyo con
Tucuman. De este modo se consolidé el sistema troncal de
rutas del espacio rioplatense-pampeano. Ver figura 1

2. Molinos en el triangulo Quito-Guayaquil-Cuenca
El reino de Quito fue el principal polo molinero del norte de
América Meridional en el siglo XV, la harina se convirtié en
uno de los dos principales productos de exportacién, junto
con los tejidos de sus obrajes (Ortiz 1993:24). La ausencia de
yacimientos minerales importantes en esta Audiencia, orien-
taron a los encomenderos hacia la produccién agropecuaria,
incluyendo agricultura cerealera (trigo y maiz); de productos
tropicales (cacao); ganaderia menor (ovinos), y elaboracién
de manufacturas derivadas (quesos y textiles en sus fa-
mosos obrajes). Para los objetivos del presente estudio, lo
importante es destacar la notable produccién cerealera. En
1573 el relato de un oidor de la Real Audiencia se referia a
la abundancia de alimentos que producia la ciudad de Qui-
to: “es abundantisima de trigo y de maiz, mas de cuantas
hay en el Per(. Vale la fanega ordinariamente a tres y cuatro
tomines del trigo; y el maiz vale siempre un tomin menos
que el trigo” (Salazar de Villasante 1573:21). Dentro de esta
estructura productiva, los encomenderos que dominaban la
politica y la economia quitefia derivaron parte importante de
sus capitales y capacidades a la construccion de molinos hi-
draulicos harineros, tanto en la capital del Reino como en las
haciendas que se extendian en el territorio.

Los molinos quitefios contribuyeron no solo a generar una
de las principales exportaciones, sino también a mejorar el
abastecimiento y servicio de las rutas comerciales. Esta si-
tuacion se puso de manifiesto en la principal ruta terrestre
de este reino, que se extendia de Quito hacia Riobamba (200
km al sur) y las dos vias que continuaban desde alli: una
hacia el oeste, para llegar al puerto de Guayaquil y conectar
el Reino de Quito con los puertos de Tierra Firme (Panama),
Callao y Valparaiso. La otra ruta enlazaba Riobamba con
Cuenca (270 km al sur), para luego continuar camino terres-
tre hacia Trujillo y Lima. Dentro de la ruta Quito-Riobamba-
Cuenca, los molinos tuvieron un papel fundamental.

Los primeros molinos de harina en Quito surgieron entre
1535y 1541. Sus propietarios eran los grandes encomende-
ros que monopolizaban los cargos del cabildo y los principa-
les recursos econémicos: tierras fértiles, ingenios de azdcar,
obrajes y minas (Ortiz 1993). Los molinos de Quito también
molian el grano que llegaba de las tierras de regadio de Po-
masque (20 km al Norte), Guayllamba (32 km al Nordeste)
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y del valle de los Chillos (18 km al sur)'. Posteriormente la
cadena de abastecimiento se extendi6 hacia el Norte y llegd
a Pasto (300 km al Norte), gran productor triguero de la go-
bernacién de Popayan, que formaba parte tanto del Reino de
Quito como del Nuevo Reino de Granada.

La ciudad de Riobamba, fundada el mismo afio que Quito
(1534), fue un auténtico cruce de caminos. Para la circula-
cion entre los reinos de Quito y Perd, abastecida con posa-
das para los transportistas y viajeros. “Este asiento estan los
tambos reales, que son ventas para la gente pasajeray arrie-
ros, porque por aquf pasan todos los que van & Los Reyes por
mar y por tierra; y en este lugar se aparta el camino de los
que quieren ir por tierra y el camino de los que quieren ir por
mar & Guayaquil a embarcarse; y asimismo, los que vienen
del PirG para Quito y el Nuevo Reyno, todos pasan por este
asiento” (Salazar de Villasante 1573:16). Los ricos encomen-
deros de Quito invirtieron recursos para instalar molinos en
puntos estratégicos de esta ruta. Pocos afios después, Rio-
bamba se destacaba por su produccién de harina, tanto para
el mercado interno como para la exportacion. Asi lo sefiald
con precision un cronista de la época.

En este asiento se da mucho trigo y maiz y hay un
molino muy bueno en un rio donde se muele mucha
harina. Algunos espafioles que estan en este asiento,
tienen granjerfas de hacer mucho bizcocho y enviarlo
Guayaquil para vender a los navios. También lo envian
a Tierra Firme, para provisién de la armada que viene
de Espafia y a los navios que van a Los Reyes. Es muy
lindo bizcocho (Salazar de Villasante 1573:17).

Los molinos se extendieron también a las haciendas cerca-
nas de Riobamba. Cerca de esta localidad surgi6 la hacien-
da Molinos de Pedro de Ozaeta; y tres leguas al sudeste,
en la localidad de Chambo, Francisco Ramirez de Arellano
levantd la hacienda Molino-Pungala. La consolidacion de
la infraestructura molinera contribuy6 a asentar el papel
de Riobamba como pivote del tridngulo formado por Quito,
Guayaquil y Cuenca vy los reinos vecinos del Perd y Nuevo
Reino de Granada:

En este asiento [Riobamba] estan los tambos reales,
que son ventas para la gente pasajera y arrieros, porque
por aqui pasan todos los que van a Los Reyes por mar
y tierra; y en este lugar se aparte el camino de los que
quieren ir por tierra y el camino de los que quieren ir por
mar a Guayaquil y embarcarse. Asimismo, los que vie-
nen del Per( para Quito y el Nuevo Reino, todos pasan
por este asiento (Salazar de Villasante 1573:17).

1 Oficios o cartas al cabildo de Quito por el Rey de Espafia o el Virrey de Indias
1552-1568. Publicaciones del Archivo Municipal 1534-1934. Quito, Ecuador
1934:185.
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La fundacién de Cuenca (1555) permitié extender el camino
principal hacia el sur, con el objetivo de facilitar la conexién
terrestre entre Quito y Lima. Si bien esta localidad tenia
algunos yacimientos de metales, su economfa tenfa funda-
mentalmente una base agropecuaria. Sus alimentos y mate-
rias primas contribufan a abastecer a los obrajes de produc-
cion textil y a la vez, se exportaban a través del puerto de
Guayaquil hacia otros reinos espafioles. Para transportar sus
excedentes era importante el abastecimiento de los arrieros,
lo cual se apoyd con la instalacién de nuevos molinos. Un
buen ejemplo fue el molino que instalé alli Rodrigo Nufez
de Bonilla, quien también tenia un molino de trigo en Quito y
haciendas en Pomasque (Ortiz 1993:196, 219).

La disponibilidad de molinos facilité la conservacion de los
caminos y el abastecimiento de los viajeros en el tridngulo
estratégico del Reino de Quito. La documentacién de la épo-
ca registrd la red de postas, llamadas “tambos”, instaladas
alo largo del camino, para abastecer a los arrieros, transpor-
tistas y viajantes que recorrian la ruta.

Hay tambos en cada jornada, donde los naturales son
compelidos a tener en cada uno, una tienda donde se
venda y haga provision de comida para los caminantes
y lo hayan de vender conforme al arancel que se les
da. De ordinario venden el maiz a ducado la fanega, y
si el afio ha sido estéril, a peso. Los tambos son suyos:
liados a cinco, seis, siete leguas. En la ciudad hay un
meso6n donde dan posada sin cama y de comer sin vino
por seis tomines cada dia?.

El funcionamiento de la red de posadas a lo largo del camino
troncal del Reino de Quito, representaba una facilidad estra-
tégica para promover el intercambio comercial entre las dis-
tintas regiones productivas dispersas a lo largo del territorio
y para fortalecer vinculos complementarios con otros reinos
del imperio espafiol.

3. Trigo y molinos en las rutas de Nuevo Reino
de Granada

Tal como ocurrid en el Cono Sur, en el norte de América Me-
ridional la produccién econémica se especializé en materias
primas dedicadas a la exportacién: Venezuela se especia-
liz6 en la produccién y exportacién de azlcar y cacao; el
Nuevo Reino de Granada exportaba oro y esmeraldas. Natu-
ralmente, el destino final de estos productos estaba en Eu-
ropa (Pérez 1985). El comercio de importacion también era
relevante, con eje en Cartagena de Indias, principal centro
de recepcidn y distribucién de esclavos y productos de Cas-
tilla (Vila 2012). Paralelamente a las materias primas vin-
culadas al comercio exterior, la region elaboraba productos

2 Oficios o cartas al cabildo de Quito por el Rey de Espafia o el Virrey de Indias
1552-1568. Quito, Publicaciones del Archivo Municipal 1934:583.
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destinados al abastecimiento interno, sobre todo trigo y
harinas. Las rutas de larga distancia estuvieron hilvanadas
con estos elementos.

Las rutas de esta region eran extensas y complejas. La cone-
xion entre Cartagena de Indias y Santa Fe de Bogota, a partir
del siglo XVII, se realizaba por el camino de Honda, sobre el
rio Magdalena. Por alli se transportaban esclavos y produc-
tos de Castilla hacia el sur, y esmeraldas y sal hacia el norte
(Ospina-Tascon et al. 2019). Este eje se proyectaba hacia el
sudoeste, para conectarse con la gobernacion de Popayan,
donde se producia azicar en el Valle del Cauca (Ramos 2005)
y oro de Popayén (Almario 2018), a cambio de sal y otros
productos (Acufia 2018). Ver figura 2.

Figura 2
Ruta de intercambio y circulacion de sal en la pro-
vincia de Tunja S. XVI

Tomado de Acufia Rodriguez, B. 2018: 328.

En el Nuevo Reino de Granada, la produccién de trigo tenia
su mayor volumen en la provincia de Tunja, particularmente
en la villa de Leyva, desde donde se transportaba la harina
hacia Santa Fe de Bogoté. En la década de 1570, un cronista
afirmé que en la provincia de Tunja:

se da el maiz, trigo, y todas las semillas de Espafia en
abundancia, y asf hay en ella muy buena harina para
bizcocho, y se hace alli maravilloso, que se trae con
mucho queso, jamones y carne salada a vender a los
puertos de la mar; hay mucho algodén v lino, de qué se
hace va lienzo, y hay mucha miel y cera; y aunque no
hay descubiertas hasta ahora minas de oro, las hay de
plata, y una buena mina de esmeraldas (...) Hay mu-
chos molinos en esta ciudad. Las veinte leguas que hay
de Santa Fe a Tunja es el camino todo sabana y andan
recuas por él (Lépez de Velasco 2006 [1574]:367-368).
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Cronistas posteriores a Lépez de Velasco coincidieron con
estas apreciaciones, como Pedro de Valencia, que visitd el
territorio medio siglo después (Valencia 1610). La literatura
especializada coincide en reconocer que en los siglos XVII
y XVIII se consolidé la provincia de Tunja como productor
triguero (Satizabal 2004). Pero como la capa fértil era muy
delgada, y los agricultores espafioles no tomaron medidas
para cuidar la calidad del suelo (con ciclos de alternancia
de cultivos y descanso de la tierra), se generaron problemas
de agotamiento de suelos, erosion y caida de la produccién
(Trujillo et al. 1990:28). Entonces se producia una caida de
la produccidn, que no alcanzaba para satisfacer la deman-
da interna, con lo cual se tomaban medidas para restringir
las exportaciones; como resultado, el valle de Tunja no lo-
gr6 convertirse en polo triguero (Mora 2015). La produccién
debia complementarse entonces con trigos provenientes del
Reino de Quito o del Perd.

Los principales polos molineros del Nuevo Reino de Granada
surgieron en Santa Fe y Villa de Leyva (Trujillo et al. 1990).
Pero también surgieron molinos en localidades pequefias,
que servian de posadas para los viajeros. Un buen ejemplo
fue el caso del molino de Ubaté, localidad situada en un lu-
gar estratégico, a medio camino entre Santa Fe de Bogoté
y Villa de Leyva. Por este camino circulaban los arrieros de
la ruta de las esmeraldas y la ruta de la sal (Acufia 2018),
juntamente con los transportistas que llevaban el trigo del
lugar de produccién a los grandes centros de consumo. La
densidad del trafico comercial que animaba esta ruta generé
la necesidad de fortalecer los centros de abastecimiento.
Asi lo comprendid la comunidad local, que asumi6 la tarea
de prestar servicios a los viajantes.

El montaje del molino exigia no solo permisos de las au-
toridades, sino también asistencia técnica y provision de
materiales especializados. En 1567 los caciques locales
elevaron un documento sefialando que el molino “para su
sustento y vida politica, les es muy necesario y provecho-
so porque moleran el trigo que siembran y se aficionaran a
sembrar méas para vender a los mercaderes y requeros que
pasaren™. El argumento que esgrimieron para justificar su
molino era, precisamente, la evidente necesidad que tenian
los comerciantes y arrieros de abastecimiento de harina en
aquella ruta. De este modo se aplicaban criterios que for-
maban parte de un patrén de cultura molinera, reiterado en
buena parte de América colonial. Casos como el de Ubaté
se reiteraron a lo largo de las rutas comerciales, tal como
se registrd en la Villa de Leyva (1630), por la disputa y re-
clamacion de un molino por parte de los indios del pueblo

3 Archivo General de la Nacién Colombia (AGN), Fondo Colonia, Caciques
Indios 32,D.29, afio 1567. F. 275v.
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de Turca y Gachaintiva®. Los pequefios molineros sabfan de
la relevancia de la harina en las rutas comerciales, y se in-
volucraban en la instalacién y operacién de molinos para
aprovechar la oportunidad y ofrecer el servicio de molienda.

Ademés de su posicidn estratégica en el abastecimiento
en ruta, el trigo y la harina jugaron un papel central en las
redes del transporte como producto comercial. Paralela-
mente, en la gobernacién de Popayan surgié un importante
centro triguero: Pasto. Esta ciudad contaba a finales del
siglo XVI con al menos 6 molinos (Trujillo et al. 1990:58).
Desde alli se abastecia la demanda regional, incluyendo las
plantaciones de azdcar del Valle del Cauca, a la vez que se
generaban excedentes destinados al Reino de Quito. Surgié
asf una importante ruta de transporte entre Pasto y Quito,
de doble via (Trujillo et al. 1990). Las caravanas de trigo de
Pasto circulaban en direccion al sur para luego traer tejidos
de Quito y otros productos en el viaje de regreso (Granados
y Pinto 2019).

El papel del trigo en estos circuitos del Nuevo Reino de
Granada se vio fortalecido por el comercio entre tres impor-
tantes puertos del imperio espafiol en el Pacifico: Panama,
Guayaquil y EI Callao. Los tres cumplian roles estratégicos
como nodos e inter-conectores de centros de produccion y
mercados, a la vez que se complementaban para servicios
comerciales y de seguridad. Entre ellos se crearon lazos de
confianza mutua y en casos de emergencias, se prestaban
auxilio y apoyo para enfrentar crisis mayores. Un buen ejem-
plo se registrd con motivo de la expedicion del corsario brita-
nico Henri Morgan a Panamé (1671); al saber que las fuerzas
de 500 piratas atravesaban el istmo para asaltar la rica ciu-
dad espafiola, las autoridades resolvieron proteger sus teso-
ros, para lo cual los embarcaron en bugues mercantes y los
enviaron a los puertos de Guayaquil y El Callao (Piatt 1998).

Las rutas maritimas se unfan satisfactoriamente entre si y
con las rutas terrestres. Como resultado, se logré una fluida
articulacioén entre cuatro ciudades importantes: Quito, Car-
tagena de Indias, Panama y Lima. Estas ciudades se des-
tacaban por su alta poblacién y su prosperidad econémica
y comercial; las cuatro tenian élites enriquecidas, formadas
por espafioles deseosos de consumir buen trigo; y esto fue,
precisamente, lo que activd y complejizé las redes comercia-
les de la harina. Sobre todo, por la asimetria de calidad del
trigo que se hizo evidente, al comparar el de Lima con el trigo
de Quito y Pasto, en favor del peruano (Trujillo et al. 1990).

Por lo tanto, mientras el bajo pueblo aceptaba el trigo de
Pasto, las élites trataban de conseguir trigo de Lima. A esta
situacion se sumo otro factor decisivo: el contrabando. De

4 AGN, indice del Archivo Colonial. (1935).Vol. I, Tierras, Jefe de la seccion pu-
blicaciones, Carlos Valencia Estrada. Bogotd, Colombia. Imprenta Nacional.
Tomo XI:44.
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acuerdo a los reglamentos, Panama debia abastecerse des-
de Espafa, a través del circuito oficial que enlazaba las colo-
nias con la metrépoli. Pero las demoras de estos viajes solian
generar desabastecimiento del estratégico puerto caribefio,
motivo por el cual, las propias élites locales alentaron la
creacion de los circuitos de contrabando (Beluche 2017:40).
La ruta mercantil entre Panama y Per( se establecié desde
1530; al istmo se le asigno la tarea de abastecer los barcos
que zarpaban hacia la capital virreinal, principalmente con
maiz y carne vacuna. Este viaje tomaba alrededor de cuatro
meses debido a la corriente de Humbolt (Beluche 2017:36).
Desde entonces, esta via quedo establecida de forma legal,
pero poco a poco se fueron incrementando los productos que
se llevaban, en doble via, tanto de manera legal como de
contrabando, entre ellos el trigo y la harina, que eran tan
necesarios para mantener la dieta mediterranea. La conver-
gencia de estos dos factores, contribuyd a delinear las rutas
del trigo y la harina en el norte de América Meridional.

En Guayaquil el trigo peruano se trasladaba a Quito para
abastecer a las élites. Paradéjicamente, por esas mismas ru-
tas, pero en sentido contrario, viajaban las harinas molidas
en Quito y Riobamba, a partir del trigo local, que se reexpor-
taban hacia Panama. Este comercio fue tan importante que
la harina se convirti6 en una de las dos principales exporta-
ciones del Reino de Quito (Ortiz 1993:24).

A Panamé llegaban dos trigos de diferente calidad: el perua-
no y el quitefio, y ambos se remitian de contrabando a Car-
tagena de Indias. Parte se consumia en la plaza fortificada, y
parte se remitia clandestinamente hacia el sur, para llegar a
Santa Fe de Bogota (Satizabal 2004:36). De este modo se lo-
graba asegurar el abastecimiento de la poblacién espafiola
de las principales ciudades de las colonias, con trigo de pri-
mera (peruano) para las élites, y trigo de segunda (de Pasto)
para el bajo pueblo.

A partir de estos antecedentes, el presente articulo examina
el papel de los molinos en las largas rutas comerciales —te-
rrestres y marftimas- que se desarrollaron en América colo-
nial durante tres siglos, favorecida por la unién aduanera de
las Coronas y los grandes espacios geoeconémicos integra-
dos, lo que, permitieron conectar centros de produccion con
distantes mercados de consumo.

Surgieron asf productos especializados que se distribuyeron
por los inmensos mercados regionales: cacao de Guayaquil;
algodén y cueros del Nuevo Reino de Granada (Mcfarlane
1972), yerba mate del Paraguay (Jeffs 2017), cobres labra-
dos de Coquimbo (Lacoste et al. 2016), azicar de Perd, te-
jidos del Reino de Quito (Ortiz 1993; Aguilar 2021), vinos y
destilados de Pert, Chile y Cuyo, jamén de Chiloé (Mujica et
al 2017), quesos de Chanco (Aguilera 2016), entre otros. Con
estos productos, y los contenedores de cuero labrado que los
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talabarteros manufacturaban para envasarlos y transportar-
los (Lacoste 2020), se modelé el patrimonio agroalimentario
y artesanal mestizo de América del Sur. Estos productos eran
llevados por servicios regulares de transporte marftimo y te-
rrestre desplegados a lo largo de América Meridional que
requerfan de abastecimiento para alimentar arrieros, trope-
ros y marineros. La academia ya ha identificado esas rutas,
pero hasta ahora, no habfa indagado sisteméaticamente en el
papel de los molinos en ellas.

Conclusion

En sus dos primeros siglos de historia (XVI-XVII), los molinos
harineros generaron un valioso patrimonio arquitecténico y
cultural, a partir de una multiplicidad de efectos econdmi-
cos y sociales, que iban més alla del abastecimiento de las
ciudades. Los molinos proyectaron su influencia en la regién
a través de las extensas rutas terrestres y marftimas, por
donde circulaban el trigo y la harina, junto con otros pro-
ductos. Los molinos sirvieron para convertir a las ciudades
en nodos interconectados en un sistema y contribuyeron a
consolidar las redes de intercambio regionales tanto para
promover las exportaciones como para el intercambio in-
tra-colonial. Asimismo, los molinos modelaron los paisajes
culturales y las relaciones de poder dentro de las ciudades y
de estas con mercados distantes y diversificados. Sentaron
las bases de las rutas de larga distancia de América Me-
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geoecondmicos, capaces de vincular centros de produccién
especializada con mercados distantes.

Los grandes espacios geopoliticos del imperio espafiol
permitieron estimular el aprovechamiento de las ventajas
comparativas, y el surgimiento de productos tipicos regio-
nales para abastecer amplios mercados regionales. Sobre
la base de estas rutas, definidas por los molinos en el siglo
XVI, se desarrollaron los productos tipicos y el patrimonio
agroalimentario sudamericano en los siglos XVIl y XVIII. Los
molinos harineros sirvieron como infraestructura invisible
para facilitar el funcionamiento del sistema productivo y
comercial de la época. Las propuestas de integracion lati-
noamericana formulada por Simén Bolivar en el congreso
de Panam4, y el proyecto de unidn aduanera sudamericana
de Juan Bautista Alberdi en 1841, tenian buena parte de su
fundamento en estas redes forjadas durante los tres siglos
precedentes.
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