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RESUMEN ABSTRACT

La historiografía ha puesto énfasis en 
el papel relevante que jugó el comercio de 
larga distancia en la acumulación de los 
capitales que se invirtieron en las décadas 
de 1870 y 1880 en la modernización de la 
industria azucarera tucumana. En este ar-
tículo se pretende poner a prueba tal hipó-
tesis, analizando las “exportaciones” en 
carretas desde S. M. de Tucumán entre 
1863 y 1867. Se determina la orientación 
y la estructura de dichas “exportaciones”; 
se identifican comerciantes y troperos; se 
establecen rangos en función de su impor-
tancia relativa y se indaga sobre las rela-
ciones que vinculaban entre sí a los diver-
sos actores económicos. 
 

About the origins of a sugar productive 
elite. The exportations in carts from 
Tucumán, 1863, 1867. 

Historiography has emphasised the 
importance of long distance trade in the 
accumulation of capitals which were 
invested to modernise the sugar industry In 
Tucumán, during the 1870 and 1880 
decades. This paper attemps to discuss such 
hypothesis analysing  “exportations” in carts 
from S.M. de Tucumán between  1863 and 
1867. We consider the orientation and 
structure of such exportations and identify 
tradesmen and horsemen; we settle ranges 
according to their relative importance and 
we investigate the relations between the 
different economic performers. 
 

                                                      
*  Este trabajo se plantea como una “aproximación” pues un problema de la magnitud 

del enunciado no puede resolverse analizando sólo un lustro de un proceso de déca-
das. Es nuestra intención continuarlo, ampliar el período bajo estudio e incorporar una 
gama más variada de fuentes. Queremos agradecer a Ventura Murga, Jorge Corominas 
y Jorge Iramain (h), que aportaron mucha de la información genealógica que hizo po-
sible este trabajo; a Viviana Conti, por los datos que brindó sobre el comercio salteño y 
por los comentarios que realizó a la primera versión de este avance; a Donna Guy y 
Eric Langer por sus valiosas sugerencias, algunas de las cuales no hemos podido des-
arrollar e incorporar a este texto por la tiranía del tiempo. La investigación ha sido des-
arrollada en el marco del Proyecto de Investigación Plurianual del CONICET “Hombres 
y tierras en el Noroeste argentino. La larga transición del siglo XIX”. 

**  Colaboradores: Beatriz Peralta - Pablo Ivires - Esteban Nicolini 
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EL PROBLEMA

A principios de la década de 1870, 
Arsenio Granillo explicaba el origen 
de los capitales que se reinvertían 
entonces en la modernización de los 
rudimentarios ingenios azucareros 
tucumanos, proceso que estaba 
transformando radicalmente el perfil 
productivo y el paisaje social de la 
provincia. Para el autor del primer 
informe estadístico sobre Tucumán, 
parte del millón de pesos en que, 
aproximadamente, consistía según sus 
cifras el saldo anual positivo del 
comercio que Tucumán mantenía con 
las provincias vecinas, con Bolivia, 
Chile y el Litoral, era reinvertido en 
maquinarias, edificios y “progresos de 
sus industrias” (Granillo, 1872: 106). 
En consecuencia, de acuerdo a esta 
visión de época, el destacado papel 
de Tucumán como plaza comercial en 
el norte aparecía como el fundamento 
de la consolidación de su perfil 
industrial. 

Cuarenta años después, en 1914, 
el geógrafo francés Pierre Denis reite-
raba esta línea argumental: 

[...] más que de la ganadería, Tucumán 
vivía de la gran ruta del Perú, en la cual 
constituía la etapa principal, por ser el 
punto de contacto entre la planicie y la 
montaña [...] Sus principales industrias, 
como la fabricación de arneses para los 
arrieros de la montaña, y la construcción 
de carretas para los troperos del llano, se 
vinculaban estrechamente con las 
actividades de esa ruta comercial. El 
camino del Perú y las gentes que por ella 
circulaban constituían el mercado para 
su agricultura, sus trigos y su harina. 
Gran parte de Bolivia bajaba para 
aprovisionarse en las tiendas de 
Tucumán, y los comerciantes de la 
ciudad aceptaban en consignación los 
minerales bolivianos, cuyo destino era la 
exportación. El Tucumán antiguo es, por 
lo tanto, un excelente ejemplo de ciudad 
caminera; a semejanza de ciertas 
regiones de Europa como Flandes y 
Picardía, donde la activa circulación 
comercial fuera la causa determinante 
del desarrollo de una gran industria, la 
influencia de ese factor no fue menor 
aquí en el nacimiento y localización de la 
industria azucarera (Denis, 1992: 14-15; 
también, Denis, 1987: 111). 

En las décadas de 1970 y 1980 es-
ta fuerte hipótesis fue retomada por 
Giménez Zapiola (1975), Guy (1981) 
y Mitre (1986), quienes coincidieron 
en cuatro puntos claves: a) Tucumán 
habría desempeñado un rol central –
inclusive dominante– en el comercio 
regional; b) esa posición posibilitó a la 
provincia tener una balanza comercial 
favorable, pese al saldo negativo del 
intercambio que sostenía con el litoral 
atlántico; c) los intereses comerciales 
y manufactureros no entraron en coli-
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sión; por el contrario, se beneficiaban 
mutuamente en una estrecha asocia-
ción; d) el más concentrado segmento 
de los comerciantes implicados en ese 
tráfico desarrolló estrategias de inver-
sión que, diversificando sus intereses, 
lo transformarían de fines de los 60 a 
mediados de los 80 en una de las más 
poderosas burguesías agroindustriales 
del interior, la del azúcar.1 

Hay casos muy notables que con-
firmarían parcialmente esa hipótesis, 
el de las familias Posse, Méndez y Ga-
llo, para tomar algunas de las más 
destacadas en ese tránsito de burgue-
sía mercantil a burguesía azucarera.2 
Las dos primeras ya tenían un papel 

                                                      
1 Vale la pena transcribir una larga cita 

de Mitre que sintetiza muy bien este 
esquema: “[Tucumán] continuará en 
el período republicano realizando un 
activo comercio con Bolivia y el sur 
peruano [...] Gracias a los saldos posi-
tivos de su comercio con dichas áreas 
y debido a la precaria comunicación 
con la costa atlántica, la provincia con-
seguirá concentrar en su territorio can-
tidades apreciables de moneda. Este 
estado de cosas perdura por algunas 
décadas, tiempo suficiente para que la 
clase propietaria de Tucumán modifi-
que la estructura productiva de la pro-
vincia incentivando, especialmente, la 
industria azucarera que le permitirá 
una inserción más rápida y favorable 
al sistema primario exportador domi-
nante durante el último cuarto del siglo 
XIX. La moneda boliviana, como ve-
mos, fue una pieza importante en este 
proceso” (Mitre, 1987: 70). 

2 Según Viviana Conti, estas tres fami-
lias mantenían una activa relación co-
mercial con Salta en la década de 
1840 y en esa plaza adquirían efectos 
de ultramar entrados por puertos del 
Pacífico. 

importante en el comercio interregio-
nal en las primeras décadas del siglo 
XIX (Nicolini, 1994: 67), lo mismo 
que los Gallo en las décadas de 1830 
y 1840, función que los tres grupos 
familiares acentúan o conservan en la 
década del 60. La “Memoria histórica 
y Descriptiva de Tucumán”, de 1882, 
menciona a los Posse (especialmente 
a Wenceslao) y a los Méndez como 
“los iniciadores de la reforma [tecno-
lógica] que después ha tomado tanto 
vuelo”, a la vez que incluye a las re-
públicas de Chile y Bolivia entre los 
mercados de consumo de los produc-
tos tucumanos (aguardiente, tabaco, 
ganado, etc.) (Bousquet, et. al., 1882: 
516, 570). Los trabajos de Langer 
(1987: 141), que ponen énfasis en la 
pervivencia en el siglo XIX y primeras 
décadas del XX de los circuitos co-
merciales forjados en el marco del 
“mercado interno” de la América co-
lonial, dan sustento también a la tesis 
aludida. 

Sin embargo –e independiente-
mente de que esta hipótesis explicati-
va sobre el origen del empresariado 
azucarero tucumano aparezca como 
la más convincente y coherente de las 
formuladas sobre el problema–, es 
necesario señalar dos cuestiones que 
quedan irresueltas. La primera es que 
no está demostrado que todos los in-
dustriales azucareros que aparecen 
con fuerza en los 70 hayan iniciado 
sus actividades con capitales gestados 
en la actividad comercial.3 Faltan al 
respecto muchos estudios de caso, los 

                                                      
3 Del mismo modo, no todos los gran-

des comerciantes tucumanos de la 
etapa previa al “despegue” azucarero 
se volcaron a esta actividad. 
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que no son fáciles de encarar por la 
dificultad de acceder a fuentes apro-
piadas, en particular papeles priva-
dos. Por otro lado, y vinculado al 
punto anterior, no existen trabajos de 
base sobre el comercio tucumano en 
la etapa clave en este proceso de acu-
mulación de capitales, las décadas del 
50, del 60 y la primera mitad de la del 
70, años previos a la llegada del fe-
rrocarril y la euforia de inversiones 
que le sucede. Naturalmente, nadie 
ha intentado todavía verificar la cues-
tión crucial de la hipotética balanza 
comercial superavitaria tucumana,4 ni 
estudiar el desenvolvimiento de los 
actores involucrados en actividades 
mercantiles. 

Nuestra investigación (de la cual 
este trabajo debe considerarse sólo un 
avance producto de una primera eta-
pa exploratoria) pretende recoger y 
sistematizar información relevante que 
permitiría repensar el tema con un 
mayor sustento empírico. Analizando 
los datos sobre exportaciones en ca-
rretas conservados en el Archivo His-
tórico de Tucumán, se podría deter-
minar la orientación y la estructura de 
las exportaciones tucumanas; identifi-
car a los comerciantes exportadores y 
troperos; establecer rangos en función 
de su importancia relativa; profundi-
zar el conocimiento sobre las vincula-
ciones entre los diversos sectores in-
volucrados en las actividades econó-

                                                      
4 Partiendo de sus investigaciones sobre 

el comercio tucumano en la primera 
mitad del siglo XIX, Nicolini (1994) ha 
elaborado una propuesta metodológi-
ca para la elaboración de balanzas 
comerciales considerando flujos de 
mercancías, servicios y movimientos 
financieros. 

micas, como también realizar diversas 
inferencias sobre el sistema producti-
vo y la economía tucumana del pe-
ríodo. Por lo tanto, si bien se cuantifi-
carán exportaciones y se construirán 
series, más que medir flujos nuestro 
interés apunta a detectar y caracteri-
zar a los actores económicos.5 

LAS FUENTES

Para tales fines se han utilizado los 
comprobantes del cobro del “Impues-
to a las Carretas del Tráfico Exterior” 
que se conservan en la serie Compro-
bantes de Contaduría del Archivo 
Histórico de Tucumán. Tal gravamen 
fue establecido en 1854 por la Legis-
latura provincial, la que reafirmó su 
vigencia en 1855 y 1860. En realidad, 
de ese modo se conservaban los de-
rechos sobre al tráfico interior –
abolidos por el Pacto de San Nicolás 
y la Constitución Nacional de 1853– 
de un modo similar a lo pautado por 
el Reglamento de Hacienda de 1847. 
Para Bousquet, el cambio de nombre 
se debía  

[...] a la necesidad de disfrazar la incons-
titucionalidad de un impuesto que se 
quería conservar para no disminuir las 
rentas de la Provincia, a pesar de las 
prescripciones de la Constitución Nacio-
nal que atribuye los derechos de expor-
tación al Gobierno general, con exclu-
sión de los gobiernos de provincia. 
(Bousquet, 1878: 80-81) 

                                                      
5 Con relación a la medición de flujos, 

los datos que proporcionan las fuentes 
–que sin duda subestiman el movi-
miento real– son útiles sobre todo para 
verificar tendencias. 
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Lo cierto es que a partir de 1855 
toda tropa que partía de la provincia, 
ya sea con exportaciones tucumanas 
genuinas o con reexportaciones, esta-
ba obligada a pagar 4 $ por carreta. 
Ello permite contar con una importan-
te masa documental para el estudio 
del comercio tucumano y de todo el 
norte, toda vez que un elevado por-
centaje de tales comprobantes con-
signan los destinos, los nombres de 
los troperos y el de los comerciantes 
que despachaban las tropas. A partir 
de 1862 se encuentran comprobantes 
que comienzan a describir el conteni-
do de las cargas, mencionando –junto 
a los datos anteriores– los nombres de 
los propietarios de los productos ex-
portados y el origen de éstos, modali-
dad que se hace más frecuente en 
1863 y se generaliza en 1864. Preci-
samente en éste ultimo año el gobier-
no provincial estableció –con fines es-
tadísticos, según Bousquet– la obliga-
ción de describir con exactitud las 
cargas, detallando “el número de pie-
zas o arrobas de cada una de las es-
pecies” que se conducían (Bousquet, 
1878: 86), lo que incrementa la rique-
za de la fuente, que contiene hasta 
1870 información para avanzar sobre 
nuestros objetivos. Con ese propósito 
hemos reunido la información conte-
nida en todos los comprobantes del 
cobro del impuesto de 1863 a 1870, 
procesando hasta la fecha (abril de 
1996) los correspondientes al período 
1863-1867. Con ellos se elaboró una 
base de datos, la que se ha cruzado 
con otras complementarias que con-
tienen información también relevante 
sobre la evolución económica de la 
provincia y sobre las actividades de 
los actores económicos, en particular 

una elaborada con los padrones de 
patentes que dan cuenta de la per-
cepción de impuestos a actividades 
comerciales y manufactureras. A la 
vez, se ha verificado la representativi-
dad de la información de los Com-
probantes a partir de los datos con-
signados en los Manuales y Mayores 
de Contaduría, en los que quedó re-
gistrado –resumidamente– el cobro 
del impuesto en cuestión. Por último, 
se ha recurrido a la serie Protocolos 
para detectar constitución de socie-
dades, operaciones de compra-venta 
de propiedades, préstamos, etc., de 
los actores económicos intervinientes 
en el comercio de exportación.6 

La documentación utilizada tiene, 
sin embargo, ciertas limitaciones. La 
más importante es que no refleja el 
conjunto de las exportaciones tucu-
manas. Naturalmente, a partir de la 
misma no pueden inferirse las expor-
taciones de ganado en pié, ni las que 
se realizaban a lomo de mula, que pa-
recerían haber tenido un volumen no 
despreciable. En efecto, el tráfico 
hacia el sur (a Santiago del Estero, 
Córdoba, Rosario de Santa Fe y Bue-
nos Aires) se hacía predominante-
mente en carretas. En carretas, pero 
también en mulas, se remitían mer-
cancías a Salta y Jujuy. Pero sólo a 
través de recuas de mulas podía Tu-
cumán conectarse comercialmente 
con Catamarca, La Rioja, Cuyo y 
Chile.7 Por otro lado, nuestra impre-

                                                      
6 No se ha sistematizado a la hora de 

presentar este trabajo toda la informa-
ción recogida. 

7 Erick Langer nos hizo notar que la pla-
ta que desde Bolivia se exportaba en 
piñas por el puerto de Buenos Aires 
bajaba a lomo de mulas, razón por la 
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sión es que los datos reflejan sólo el 
gran comercio, aquel que por la im-
portancia de las tropas no podía eva-
dir el control fiscal, el que tenía como 
protagonistas a medianos y grandes 
comerciantes y troperos. El número 
promedio de carretas de las tropas 
(entre 8 y 9 para los viajes registrados 
al norte; y 20, aproximadamente, pa-
ra los que se dirigían al sur) indica 
que el tráfico más menudo, el encara-
do por el segmento más débil de tro-
peros y pequeños comerciantes, no 
quedó registrado en la fuente. Los ca-
si inexistentes registros de viajes a 
Santiago del Estero (una carreta en 
1864 y otra en 1865), como la ausen-
cia de referencias en los comproban-
tes sobre exportaciones de cereales y 
otros alimentos, sugieren lo mismo. 
Por lo tanto, la documentación anali-
zada es representativa de una porción 
muy relevante de las exportaciones 
tucumanas, pero no sabemos exac-
tamente en qué porcentaje.8 

Una segunda limitación es que no 
en todos los comprobantes se detalla 
la carga (ausencia generalizada en los 
años 50), muchos de los cuales care-
cen, además, de los nombres del tro-
pero y del comerciante que abonaba 
la tasa. En consecuencia, cierto por-
centaje de los comprobantes no per-
mite discriminar el contenido de las 
cargas y los propietarios de los efectos 
exportados. Por otro lado, no se des-

                                                            
cual el paso de esta mercancía por te-
rritorio tucumano tampoco ha queda-
do registrado en nuestras fuentes. 

8 Obviamente, tampoco pueden ex-
traerse noticias de esta fuente del in-
tenso tráfico interno de la muy mer-
cantilizada economía tucumana de la 
época. 

cribe el contenido de los “bultos de 
mercaderías” (que constituyen el 
grueso de los despachos a Salta), 
aunque sí se consigna el peso de los 
mismos. En cambio, en las cargas a 
Rosario se discriminan –en general– 
las mercancías, anotándose el nombre 
de los propietarios, el origen de los 
productos (tucumanos o salteños, por 
ejemplo, en el rubro suelas y vaque-
tas) y el peso de los despachos (en 
unidades, para suelas, vaquetas, ba-
teas, etc.; en arrobas o libras para los 
fardos de tabaco, aperos, pellones, re-
tobos de queso, etc.), pero no todos 
los documentos poseen este dato. Sin 
embargo, este inconveniente es solu-
cionable, pues se puede determinar 
con bastante aproximación el peso de 
tales cargas a partir de otro dato que 
se encuentra invariablemente, el nú-
mero de fardos o de retobos de la 
mercadería en cuestión, de los cuales 
hemos inferido un peso promedio (las 
desviaciones standar calculada sobre 
los promedios indican que las medias 
poseen una buena confiabilidad). Por 
último, dentro de las limitaciones de 
la documentación hay que señalar 
otras tres: las cargas no son valoradas 
(el impuesto es sobre las carretas; por 
lo tanto, los documentos no nos in-
forman sobre precios de los productos 
exportados); no se conservaron todos 
los comprobantes;9 y de las exporta-

                                                      
9 Esta limitación puede salvarse par-

cialmente acudiendo a los Mayores y 
Manuales de Contaduría, libros en los 
que quedaron registrados todas las 
tropas que abonaron el impuesto, con 
nombre del tropero, de quien pagó la 
tasa, número de carretas y destino. Es-
tos asientos no describen, sin embar-
go, el contenido de las cargas. 
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ciones de los departamentos del sur 
tucumano (despachos en carretas que 
no pasaban por la ciudad capital) no 
se conservó de manera sistemática 
documentación, más allá de los es-
fuerzos del todavía débil aparato esta-
tal por hacer cumplir rigurosamente 
en todo el territorio provincial las obli-
gaciones tributarias.10 

EL COMERCIO TUCUMANO EN LA 

PRIMERA MITAD DEL SIGLO XIX

Como señalaba Denis, la ciudad 
de Tucumán poseía una ubicación es-
tratégica que le permitía conectar, 
cual una bisagra, los importantes mer-
cados andinos con el litoral atlántico. 
Paso obligado de los efectos de ul-
tramar que desde Buenos Aires se 
remitían a Salta, Jujuy y al Alto Perú 
y luego a Bolivia –y de los productos 

                                                      
10 Hasta el presente las aproximaciones 

sobre el comercio tucumano se elabo-
raron a partir de los registros conser-
vados en la Tesorería de la capital. 
Ello ofrece un panorama distorsiona-
do, como lo demuestra un estudio 
comparado –para 1837– de los despa-
chos asentados en la capital con los de 
la receptoría de Río Chico. De acuerdo 
a esta investigación, en las exportacio-
nes de la capital hacia el sur predomi-
naban los derivados de la ganadería, 
mientras en las de Río Chico el tabaco 
aparece como el producto más rele-
vante, siendo los puntos de destino 
principales las provincias del Oeste, 
Cuyo y Chile. Considerando global-
mente los despachos de tabaco, desde 
Río Chico se exportaron ese año 
278.000 mazos, mientras que desde S. 
M. de Tucumán sólo 88.200 (Miranda 
y Nahuz, 1996: 50). 

cuyanos que tenían el mismo destino–
, le era menos costoso que a aquellas 
remitir sus producciones a los merca-
dos del litoral. Sin embargo, como 
gran parte del antiguo “espacio eco-
nómico peruano”, en toda la primera 
mitad del siglo XIX sus intercambios 
mercantiles se caracterizaron por des-
envolverse bajo el influjo de diversas 
fuentes de aprovisionamiento de bie-
nes importados y por no depender de 
un sólo mercado de consumo para la 
colocación de sus productos (por el 
contrario, éstos tendrán una amplia 
dispersión espacial). Serán las reper-
cusiones de diversas coyunturas polí-
ticas y militares sobre esas fuentes de 
aprovisionamiento y esos mercados 
las que reordenarán los flujos, las que 
moderarán la inclinación de la pro-
vincia hacia el Atlántico –tal la ten-
dencia de larga duración que se ma-
nifestaba ya a fines del siglo XVIII–, 
reorientándola parcialmente hacia el 
Pacífico y el mundo andino conecta-
do a sus puertos. 

Dos trabajos recientes, referido 
uno a las importaciones tucumanas 
de efectos de ultramar entre 1825 y 
1852 (Nicolini, 1992), y el otro a las 
exportaciones del interior hacia Bue-
nos Aires durante el período 1831-
1850 (Rosal, 1995), nos permiten ob-
servar la tendencia general de los flu-
jos mercantiles de la época y, dentro 
de ella, el impacto de los bloqueos del 
puerto de Buenos Aires y de algunos 
episodios de las guerras civiles sobre 
el comercio tucumano. En el primer 
caso, el de las importaciones de efec-
tos de ultramar, la dependencia de 
Tucumán frente al puerto de Buenos 
Aires era muy fuerte y sólo las subidas 
de precios por la retracción de la ofer-
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ta ocasionadas por los bloqueos de 
1827, 1838 y 1845, hacían resurgir 
los centros alternativos de bienes im-
portados, que repuntan su participa-
ción en 1828-29, 1839 (para 1840 no 
se disponen de datos) y 1846-47, 
aunque “una vez finalizado el blo-
queo los porcentajes del comercio con 
la Vertiente del Pacífico vuelven a ser 
irrelevantes. La única excepción está 
dada en 1850-1851 que ronda el 10 
%” (Nicolini, 1993: 71).11 

Esta realidad era diferente a la de 
otras provincias norteñas, como Salta, 
cuya vinculación con el Pacífico y Bo-
livia era mucho más estrecha. Ac-
tuando como verdadero triángulo 
comercial, los intercambios salteños 
de la década que va de 1845 a 1855 
muestran una muy marcada depen-
dencia de los puertos del Pacífico en 
cuanto a importaciones, área con la 
que tiene un saldo comercial negativo 
de 1.550.000 $ fuertes, frente a un 
saldo (también negativo) de 400.000 
$f que resulta de sus intercambios con 
el litoral atlántico (Schleh, 1914: 150-
51).12 Catamarca, por su parte, tiene 

                                                      
11 El trabajo de Nicolini muestra que en 

1841 Tucumán se aprovisionó de 
“efectos de ultramar” casi exclusiva-
mente desde el Pacífico (el 63,6 % vía 
Salta), pero no se explica el por qué 
de este, al parecer, prolongado efecto 
del bloqueo de 1838. Dos elementos 
no considerados por el autor (el com-
portamiento de la oferta de los puertos 
del Pacífico y las posibles secuelas de 
las guerras civiles en el funcionamiento 
de los circuitos rioplatenses) quizás ex-
pliquen esta otra “excepción”. 

12 Según los datos de Schleh, en esa dé-
cada Salta exportó al altiplano bolivia-
no por valor de 1.519.149 $f e impor-
tó 15.507 de la misma moneda; las 

en esos mismos años a Chile como 
primer proveedor de sus importacio-
nes, del que recibe productos por 
2.585.040 francos, frente a 2.361.605 
de la misma moneda que adquiere en 
las provincias argentinas (Du Graty, 
1968: 66).13 

En cuanto a lo que expresan los 
datos sobre exportaciones a Buenos 
Aires, de acuerdo a las cifras de Rosal 
la vinculación de Tucumán con el lito-
ral rioplatense se revela decididamen-
te más estrecha que las de las otras 

                                                            
exportaciones al Pacífico sumaron 
188.158 $f y las importaciones de sus 
puertos 1.736.169; al litoral argentino 
exportó 123.627 $f e importó del 
mismo 529.100 $f. Es necesario hacer 
dos aclaraciones al respecto. Por un 
lado, desconocemos si estos datos –
estimados por un Ministro de Gobier-
no salteño de la época– han sido co-
rroborados por investigaciones recien-
tes; en segundo lugar, diversas alterna-
tivas (el bloqueo francés de 1845, el 
bloqueo brasileño durante la campaña 
contra Rosas y el conflicto entre la 
Confederación y el Estado de Buenos 
Aires) pueden magnificar la importan-
cia relativa de los puertos del Pacífico 
con relación a los del litoral argentino 
como puntos de aprovisionamiento de 
mercancías importadas. En conse-
cuencia, investigaciones sobre esta 
época, que den cuenta de la evolución 
anual de las cifras, cotejadas con estu-
dios sobre otros períodos, son impres-
cindibles para determinar el carácter 
excepcional (o no excepcional) de los 
datos transcriptos por Schleh. 

13 Du Graty da las siguientes cifras para 
las exportaciones e importaciones ca-
tamarqueñas: Bolivia, 1.757.835 y 
17.570 francos, respectivamente; Chi-
le, 765.495 y 2.585.040; provincias 
argentinas, 2.361.605 y 2.321.540. 
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provincias norteñas. Entre 1839 y 
1850, sólo Tucumán y Santiago del 
Estero exportan mercancías por mon-
tos significativos a la ciudad de Bue-
nos Aires, concentrando entre ambas 
el 97,65 % de los valores introducidos 
desde las provincias del norte, un 66 
% correspondiente a Tucumán y el 
31,65 % restante a Santiago. Salta, 
con el 1,95 %; Catamarca, con el 
0,30 % y Jujuy, con el 0,10 %, tie-
nen, como es evidente, una participa-
ción mínima, siendo los datos sobre 
La Rioja aún más irrelevantes (Rosal, 
1995: 84).14  

                                                      
14 Con todo lo importante que eran esas 

exportaciones para Tucumán y San-
tiago del Estero, el total regional cons-
tituía sólo el 5,66 % del flujo de valo-
res importados por Buenos Aires. El 
Litoral (Zona norte de la Provincia de 
Buenos Aires, Santa Fe, Entre Ríos, 
Corrientes, Uruguay y Paraguay) par-
ticipaba de ese tráfico con el 77,95 %; 
Córdoba con el 10,13 % y Cuyo con 
el 6,26 %. Agreguemos que del mismo 
modo que el flujo de bienes importa-
dos de Buenos Aires al interior, los 
bloqueos al puerto de Buenos Aires 
también incidirán en la evolución de 
las exportaciones de efectos del país, 
pero en un sentido benéfico. Por la 
naturaleza de los envíos tucumanos a 
Buenos Aires (se destacan suelas, cor-
dobanes y pellones, es decir productos 
con cierto valor agregado), en los años 
de bloqueos las exportaciones de esa 
provincia se incrementan notablemen-
te. Por ejemplo, en 1840, que Rosal 
llama con razón “año atípico”, “las 
subregiones que más aportan en la 
conformación del monto comerciado 
son San Juan (27 %) y Tucumán 
(23,26 %)”. Vuelta la normalidad al 
puerto de Buenos Aires, “el monto 
comerciado pasó los 33 millones, y 

No obstante, pensamos que las ci-
fras mencionadas están distorsionadas 
(en un nivel que investigaciones sobre 
fuentes locales podrán determinar) 
por el hecho de que se ha establecido 
el origen de los efectos importados 
tomando como referencia el lugar de 
expedición de las guías de comercio. 
Ello ocasiona que la participación re-
lativa de las plazas de intermediación 
y reexportación aparezca sobreesti-
mada, a la vez que se subestima la de 
los puntos de origen genuinos de los 
bienes comerciados. Es lo que ocurre 
con los productos salteños, cuyas guí-
as se conservan en el Archivo Históri-
co de Tucumán, y que, obviamente, 
fueron reexportados con guías tucu-
manas. Esto, que seguramente tam-
bién debe haber ocurrido con produc-
tos tucumanos en lugares de tránsito a 
Buenos Aires, nos introduce en una 
de las cuestiones centrales para en-
tender los mecanismos de los inter-
cambios interregionales y de las rela-
ciones que, dentro de una misma re-
gión, se establecían entre sus diferen-
tes plazas comerciales, la de la inter-
mediación.  

Al respecto, hay muchos indicios 
acerca de la función desempeñada 

                                                            
San Juan y Tucumán apenas alcanza-
ron el 1,29 y 0,49 %, respectivamente, 
de mismo (Rosal, 1995: 82). Más allá 
de las grandes diferencias que en or-
ganización y funcionamiento tuvieron 
los circuitos mercantiles de la etapa co-
lonial y de la independiente, un similar 
impacto de este tipo de coyunturas po-
lítico–militares sobre la circulación de 
los “efectos de Castilla” fue advertido 
por Sara Mata para fines del siglo 
XVIII y comienzos del XIX (Mata, 
1993–94: 191). 
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por los comerciantes y troperos tucu-
manos en el norte argentino, pero en 
un nivel que todavía no se ha estima-
do. Los resultados de una investiga-
ción encarada por Silvia Palomeque 
sobre la circulación de carretas en 
Santiago del Estero entre 1819 y 
1849, muestran que de las carretas 
que van del sur al norte, el 75 % se 
dirige a Tucumán, el 14 % a Santiago 
y el 11 % a Salta; mientras que de las 
que circulan “hacia abajo”, el 70 % 
(entre 1818-22), el 82 % (entre 1835–
38) y el 66 % (entre 1842-49) se des-
pacharon en Tucumán, siendo San-
tiago del Estero el origen de las res-
tantes. “Respecto a las carretas de 
Salta, hay que señalar la ausencia de 
carretas de ese origen justo en la ruta 
donde circulan las exportaciones re-
gionales” (Palomeque, 1995: 51-52). 
Naturalmente, el grueso de los trope-
ros está vinculado, por origen o desti-
no, a Tucumán, lo que indicaría no 
sólo una más sólida vinculación de la 
economía tucumana con los merca-
dos del litoral rioplatense, sino, qui-
zás, un rol importante de sus comer-
ciantes y troperos como intermedia-
dores y reexportadores de efectos im-
portados de Buenos Aires al norte, 
como también de productos de las 
provincias norteñas al litoral. 

Pero tal hipótesis sólo puede de-
mostrarse cuantificando los flujos y 
determinando la participación relativa 
de los comerciantes tucumanos y sal-
teños en el tráfico entre el norte y el li-
toral. Lo que sí puede expresar esa 
presencia abrumadora de troperos tu-
cumanos (o que se dirigen a Tucu-
mán) es la natural consecuencia de 
una inevitable especialización en el 
tráfico. De acuerdo a nuestros datos 

para los años 60, había troperos es-
pecializados en la ruta Tucumán-Salta 
y los había especializados en la ruta 
Tucumán-Rosario y Tucumán-
Córdoba. Aunque eventualmente se 
encuentra algún tropero transitando 
rutas diferentes, se trata de excepcio-
nes. Ello es comprensible por las difi-
cultades de las comunicaciones de la 
época, que exigían un gran conoci-
miento de los caminos y de las diver-
sas alternativas que por razones cli-
máticas (disponibilidad de aguadas, 
de pastos, etc.) y políticas podían po-
ner en peligro los cargamentos y el 
destino de toda la tropa, contingen-
cias muy bien descriptas por Fazio a 
fines de la década de 1880 (Fazio, 
1889: 243-46). 

Para finalizar esta sumaria recapi-
tulación sobre el comercio tucumano 
en la primera mitad del XIX, digamos 
que la variada localización espacial de 
los mercados hacia los que se dirigían 
los productos tucumanos era el corre-
lato de una economía diversificada. 
Cada uno de sus productos exporta-
bles, el ganado y sus derivados (cue-
ros, suelas, quesos, riendas, montu-
ras, etc.), azúcar y aguardiente, taba-
co y cigarros, conectaba a la sociedad 
tucumana con espacios diferentes: las 
provincias del norte, el altiplano boli-
viano, Cuyo, Chile, el litoral atlántico. 
El ganado, el tabaco, los pellones y 
las suelas alimentaban de un modo 
significativo esos flujos, y expresaban 
cierta especialización productiva que 
Tucumán había asumido en el marco 
de un complejo sistema de intercam-
bios y articulaciones económicas. Pa-
ra dar un sólo ejemplo de esto, puede 
apelarse al caso de las suelas. En el 
período 1831-1835, de las 57.068 
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suelas que llegan a Buenos Aires de 
todo el interior, eran tucumanas 
26.664 (el 46,7 %), en tanto Corrien-
tes exportó 18.000, Córdoba 5.000, 
Santiago del Estero 2.250 y Salta 
2.340. A su vez, entre 1839-1850, 
Tucumán exportó a Buenos Aires 
122.237 de estas piezas, el 72,3 % del 
total de las que llegan al puerto desde 
el interior, superando holgadamente a 
sus inmediatas seguidoras en el rubro, 
Corrientes y Córdoba, que enviaron 
en esos mismos años 14.800 y 7.430 
suelas, respectivamente (Rosal, 1995: 
70 y 89). Si esto es algo que no nece-
sita demostración, sí lo es –insistimos– 
la supuesta especialización en la in-
termediación de efectos de ultramar, 
que constituían uno de los compo-
nentes del tráfico comercial a Salta y 
otros puntos del norte.15 

EL COMERCIO TUCUMANO EN LA 

DÉCADA DE 1860 

Los viajeros que describieron la 
ciudad de Tucumán y la campaña de 
la  provincia a fines de la década del 
50 y comienzos de la del 60, coinci-
dieron en destacar un estado de 
“prosperidad” que contrastaba con la 
pobreza y el estancamiento que habí-
an advertido en provincias vecinas. 

                                                      
15 Viviana Conti nos hace notar que si 

bien Tucumán jugó un importante pa-
pel como intermediario del comercio 
salteño en la década de 1830, desde el 
fin de la guerra con la Confederación 
Peruano-Boliviana (1839), el 70 % de 
las importaciones salteñas se introdu-
cen a través de Cobija. 

[...] en la provincia de Tucumán había 
un bienestar general y muy notable –
recordaba Vicente Quesada–. Esa pe-
queña provincia, como estension [sic] te-
rritorial, era agrícola y ganadera, y por 
ello fue de las más ricas. Ese bienestar se 
observaba en las campañas, en el traje 
de los campesinos, en la población ur-
bana, en la burguesía y en la clase traba-
jadora, que vestía y calzaba con limpieza 
[...] Hace treinta años que tuve ocasión 
de observar, cuando recorría sus fértiles 
campañas cómo todo revelaba un estado 
social en prosperidad: las habitaciones, 
los trajes, las costumbres rurales, lo pro-
baban [...] La propiedad estaba muy 
subdividida; no había grandes propieta-
rios, pero no se conocía la miseria en el 
que era apto para el trabajo (Quesada, 
1942: 354-355).  

Burmeister, por su parte, subraya-
ba lo mismo, pero relacionando tal 
estado a la intensa actividad mercantil 
que se desarrollaba en la ciudad capi-
tal: 

En general, se observa en Tucumán más 
libertad en el trato social y mayor movi-
miento en el tráfico que lo que he nota-
do en otras ciudades argentinas [...] En 
ninguna parte se ven tantos comercios 
(tiendas) como allí y no es fácil ver tantas 
damas vestidas con elegancia y con tan-
to gusto, como en las calles de Tucumán. 
No obstante, la ciudad no cuenta con 
mucho más de 8.000 habitantes y entre 
éstos pocos muy ricos, pero numerosos 
bastante acomodados; me pareció que 
las clases medias de la sociedad disfruta-
ban de un buen pasar generalmente uni-
forme, aun cuando también allí, como 
en todas partes, es crecido el número de 
indigentes, que viven del jornal y de su 
trabajo diario, formando la parte princi-
pal de la población (Burmeister, 1944: 
129, 132-33). 
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Donna Guy ha asociado “el im-
presionante comercio regional de Tu-
cumán” a la feliz confluencia de re-
cursos naturales abundantes y la gran 
laboriosidad de sus “tesoneros” cam-
pesinos y artesanos. Habría sido esta 
conjunción la que brindó a Tucumán 
la “base económica” para revitalizar 
el comercio en los cincuenta y devol-
verle su antigua posición como “cen-
tro comercial del noroeste” (Guy, 
1981: 19). Mientras las maderas de 
sus bosques posibilitaban el desarrollo 
de la construcción de carretas y la 
curtiembre, sus campos producían ce-
reales y tabaco, los que –junto con el 
azúcar y el aguardiente– eran el sos-

tén de una intensa actividad comer-
cial a nivel local y regional. 

Independientemente de que la 
hipótesis de Tucumán como capital 
comercial del norte deba ser demos-
trada con serios estudios cuantitati-
vos, es evidente que la provincia ini-
cia la segunda mitad del siglo XIX con 
un importante nivel de mercantiliza-
ción de sus actividades productivas, 
las que –por otra parte– estaban fuer-
temente orientadas a la exportación. 
La reelaboración que hizo Giménez 
Zapiola del cuadro de la economía 
tucumana de mediados de los 50 de 
Maeso, es muy elocuente al respecto: 

 
 

 

Cuadro Nº 1: Producción, consumo y exportaciones en Tucumán alrededor de 1853 (en pesos 
plata) 

 

Rubro 
Producción 
Total 

% 
Consumo 
local 

Exporta-
ciones 

% expor-
tado del 
producto 

I. Azúcar y Aguardiente 178.500 10 86.500 92.000 51 
II. Tabaco y  
Cigarros 

155.000 9 43.000 112.000 72 

III. Resto de la Agricul-
tura 

370.000 21 293.000 77.000 20 

IV. Ganadería, Cueros 
y Queso 

681.500 39 321.000 360.000 52 

V. Manufacturas arte-
sanales 

369.750 21 108.000 261.750 70 

Total 1.754.750 100 851.500 903.250 51 

 
Fuente: Giménez Zapiola, 1975: 89. 
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Si se desagregan algunos produc-
tos quedaría más clara la vinculación 
de la estructura productiva provincial 

con la orientación exportadora y los 
flujos comerciales: 

 

Cuadro Nº 2: Producción y destino de algunas exportaciones tucumanas a mediados de la 
década de 1850 (en pesos plata) 

 

Rubro Producción 
Exportación a provincias 

argentinas 
Exportación a Chile 

y Bolivia 

Azúcar 76.500 30.000  
Aguardiente 102.000 60.000 2.000 
Quesos 30.000 20.000  
Tabaco 130.000 40.000 50.000 
Cigarros 25.000 12.000 10.000 
Pellones 80.000 60.000 16.000 
Aperos 60.000 35.000 15.000 
Suelas 120.000 100.000  
Becerros 36.000 10.000 4.000 
Ganado vacuno 448.000 168.000  
Ganado caballar 30.000  30.000 
Ganado mular 30.000  30.000 
 

Fuente: elaboración propia a partir de los datos de Maeso: 1958, 637. 

 
Las cifras demuestran la estrecha 

relación de ciertas actividades produc-
tivas –basada en pequeñas unidades 
de producción, como el cultivo del ta-
baco y la ganadería– con los flujos 
exportadores. Tanto la suerte de los 
productores de tabaco como de los 
pequeños “criadores” que vendían 
sus cueros a curtidores (la más de las 
veces a acopiadores que hacían curtir 
las pieles para encarar el negocio de 
exportación con mayores márgenes 
de beneficio), dependía del manteni-
miento de esos flujos y del compor-
tamiento de mercados muy lejanos. 

El centro de las operaciones co-
merciales estaba, evidentemente, en 
San Miguel de Tucumán, en cuyos al-

rededores se concentraba la mayoría 
de las curtiembres e “ingenios de des-
tilación” –tal era la designación más 
corriente de los rudimentarios estable-
cimientos que producían azúcar y 
aguardiente–, las barracas de acopios 
de frutos del país donde se cargaban 
las carretas y las tiendas y almacenes 
que comercializaban los efectos de ul-
tramar. El padrón de patentes de la 
capital de 1866 (elaborado a fines de 
1865 y que se resume en el cuadro 
Nº 3) nos da una idea bastante preci-
sa sobre la estructura mercantil que 
sostenía los intercambios locales, intra 
e interregionales. 
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Cuadro Nº 3: Esquema de la estructura mercantil de San Miguel de Tucumán, 1865 

 

Rubro Nº Tasa  $b 

Almacenes de 1ª 11 30 
Almacenes de 2ª 1 20 

Almacenes de 3ª 2 10 
Almacenes de 4ª 3 5 
Almacenes por mayor 1 100 
Almacén de zapatos 5 10 

Boticas de 1ª 1 50 

Boticas de 2ª 2 25 
Cigarrerías 2 15 

Comprador de cueros-barracas 8 15 
Despachos de yerba 7 5 
Despensas de harina 1 30 

Fondas  1 25 

Herrerías 6 4 
Panaderías de 1ª 3 75 

Panaderías de 2ª 2 35 
Pulperías de 2ª 15 20 
Pulperías de 3ª 32 10 

Pulperías de 4ª 39 5 

Tiendas de 1ª 2 100 
Tiendas de 2ª 1 75 
Tiendas de 3ª 9 60 

Tiendas de 4ª 9 30 
Tiendas de 5ª 18 15 
Villares 4 30 

 
Nota: no se han detallado algunas actividades que pagan este impuesto, por ser básicamente productivas y no de tipo 
mercantil: curtiembres, ingenios, talabarterías, carpinterías, lomillerías, etc. Sin embargo, es obvio que estaban fuertemente 
asociadas a la exportación. 
Fuente: Elaboración propia a partir del padrón de patentes de la Capital para el año 1866. Archivo Histórico de 
Tucumán (AHT), Comprobantes de Contaduría, Vol. 166, ff. 574-582. 
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La ciudad será, en la década de 
1860, un punto de confluencia de 
tropas de carretas y recuas de mulas, 
de comerciantes locales, de Buenos 
Aires, de las provincias vecinas, de 
Bolivia. En ella optaron por radicarse 
no pocos e importantes comerciantes 
santiagueños, catamarqueños y salte-
ños, cuyos lazos familiares solidifica-
ban o daban origen a sociedades 
mercantiles que desplegaban sus acti-
vidades en un amplio espacio. 

El interés de la década está no só-
lo en que en ella –se afirma– se labra-
ron fortunas que serán volcadas a la 
industria del azúcar,1 sino porque se-
gún ciertos autores (Langer y Mitre) es 
clave para comprender la desarticula-
ción del viejo espacio económico que 
sobrevivía desde tiempos coloniales. 
En efecto, tanto el impacto de los 
cambios de la economía mundial en 

                                                      
1 La inversión de capitales en la produc-

ción de azúcares y aguardientes fue 
muy importante entre 1853 y 1865, 
como se desprende de la comparación 
de los datos proporcionados por Mae-
so para el primero de esos años (cua-
dro Nº 1) con los de un informe –
inédito– del cónsul británico Hutchin-
son de 1865. Para 1853, los azúcares 
y aguardientes constituían el 10 % de 
la producción tucumana, porcentaje 
que se elevó al 37 % en 1865 (Parlia-
mentary Papers, Commercial Reports, 
1867-68, Vol. LXVIII. Agradecemos a 
José Antonio Sánchez Román el 
habernos facilitado el acceso a esta 
fuente). El aumento del número de 
“fábricas de destilación” (así se deno-
minaban a los establecimientos pro-
ductores de azúcares y aguardientes) 
que pagaban patentes en el departa-
mento capital es también contundente: 
12 en 1853; 39 en 1865. 

los diversos países del área como las 
políticas aplicadas desde los poderes 
centrales, “precipitaron el colapso de 
los antiguos circuitos comerciales” 
(Langer, 1987: 147), acelerando a 
partir de esos años una larga transi-
ción que, en rigor, se había iniciado 
en la época borbónica. Como lo ha 
demostrado Pérez Herrero (Pérez 
Herrero, 1992: 227 y ss.), los resulta-
dos de la expansión económica de fi-
nes del siglo XVIII fueron el “rompi-
miento” de las articulaciones que 
anudaban los diversos espacios regio-
nales hispanoamericanos y la frag-
mentación de los mercados. Según 
esta perspectiva, fueron estas tenden-
cias centrífugas que vinculaban cada 
vez más a las partes –que iban desco-
nectándose entre sí– con el mercado 
mundial, las que determinaron tanto 
la ruptura de los amplios mercados in-
ternos coloniales como la “balcaniza-
ción” política de América Latina luego 
de la independencia. Como vemos, 
estamos en presencia de un proceso 
de larga duración que, según los auto-
res citados, se habría acelerado y co-
menzó a resolverse en estos años. 
¿Cómo se expresará el mismo en el 
norte argentino? Con la ruptura del 
triángulo económico, del sistema de 
múltiples mercados espacialmente di-
ferenciados y la marcha hacia la mo-
noproducción de áreas, comarcas y 
sistemas ecológicos que hasta enton-
ces se caracterizaban por la diversidad 
de sus producciones. La nueva reali-
dad estará signada por la reorienta-
ción de los intercambios en un senti-
do unilineal, el dirigido hacia el litoral 
atlántico. Por supuesto, como hemos 
afirmado en otro trabajo, “no debe-
mos reducir esta reorientación hacia 
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el Atlántico del Noroeste argentino a 
un simplificado esquema que oculte la 
diversidad de situaciones espaciales 
que coexistieron, la complejidad de 
las transformaciones que sufrieron los 
múltiples flujos y articulaciones socia-
les y económicas, la pluralidad de es-
trategias diseñadas por los actores so-
ciales, etc., como también la dispari-
dad de los ritmos temporales de los 
cambios y mutaciones” (Campi, 
1996: 46). 

Para Tucumán, como se ha dicho, 
la aceleración de esta transición, creó 
una magnífica oportunidad para utili-
zar capitales acumulados gracias a la 
dinámica del “espacio económico pe-
ruano” y aprovechar las potencialida-
des de un nuevo mercado emergente, 
en gran crecimiento y muy dinámico, 
el de Buenos Aires y todo el litoral ar-
gentino, alimentado por los masivos 
flujos migratorios que caracterizaron 
las últimas décadas del siglo XIX y la 
primera del XX. El estudio del comer-
cio tucumano de los 60 permitirá 
aportar datos para repensar estos pro-
cesos con mayor fundamento empíri-
co, en especial el de la acumulación 
de fuerzas previa al “despegue azuca-
rero”, objetivo –repetimos– de este 
emprendimiento investigativo. 

LOS FLUJOS

De acuerdo a lo planteado ini-
cialmente sobre lo que permite adver-
tir la fuente utilizada, las exportacio-
nes tucumanas en carretas se orienta-
ban hacia dos direcciones: sur y nor-
te. En el primer caso, en los cinco 
años trabajados, pagaron el impuesto 
al “tráfico exterior”, 2.443 carretas, de 

las cuales la abrumadora mayoría, 
2.374, se dirigen a la ciudad de Rosa-
rio.2  La otra ruta al sur (que se bifur-
ca de la que une Tucumán con Rosa-
rio en Santiago del Estero) es la que 
se dirige a Córdoba, hacia donde sa-
len sólo 67 carretas (40 en 1865, 16 
en 1866 y 11 en 1867). A Santiago 
del Estero se registra la minúscula ci-
fra de dos, una en 1864 y otra en 
1866, lo que debe atribuirse a la eva-
sión que harían del gravamen las ca-
rretas que viajaban en solitario o en 
tropas muy reducidas. Las tropas que 
parten hacia la otra dirección, el nor-
te, tienen como destino casi excluyen-
te la ciudad de Salta, con un total de 
827 carretas.  

                                                      
2 Hasta la época de la Confederación, 

las tropas partían rumbo a Buenos Ai-
res. Entre 1848 y 1852, por ejemplo, 
ninguna transacción al litoral se realizó 
con otro punto que no fuera dicha pla-
za (Robledo, 1973: 190). El cambio de 
destino puede atribuirse al conflicto 
que enfrentó a la Confederación con 
el Estado de Buenos Aires, situación 
que no se modificó en 1861, cuando 
se reconstituyó la unidad del todavía 
débil Estado central bajo la égida mi-
trista. No sabemos si el cambio de des-
tino significó la sustitución (total o par-
cial) de las casas comerciales porteñas, 
abastecedoras del comercio de las 
provincias del norte, por similares ro-
sarinas. Es una de las tantas cuestiones 
que necesitan ser abordadas por los 
investigadores. Sin embargo, impor-
tantes exportadores tucumanos de los 
60, como los Méndez y Wenceslao 
Posse, aparecen fuertemente vincula-
dos a la firma Eusebio Machain y Cía., 
de esa ciudad, la que, por otra parte, 
se desempeñaba como agente finan-
ciero del Estado tucumano. 
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Es decir, de las 3.270 carretas que 
quedaron asentadas en los registros 
de la tesorería provincial (un prome-
dio de 654 por año), el 72,6 % partió 
hacia Rosario, el 25,3 % hacia Salta, 
el restante 2,1 % a Córdoba y Santia-
go (2,05 % a la primera plaza y 0,05 
% a la segunda). En términos de to-
nelaje, podemos aproximarnos a la 
carga con destino a Salta con cierta 
certidumbre, dada la buena descrip-
ción que, en general, contiene la 
fuente: las 827 carretas que se dirigie-
ron a ese destino habrían transporta-
do 1.276 toneladas, un promedio 
anual de 255,2. La aproximación que 
realizamos para las que se dirigen al 
sur es menos precisa, pues todas las 
que van a Rosario contienen –en una 
proporción importante de su carga– 
suelas y vaquetas, las que al medirse 
por unidades hacen difícil el cálculo. 
No obstante, a partir de la carga 
transportada por dos tropas con des-
tino Córdoba, una de 1865 y otra de 
1866, es posible –tomando el peso 
promedio transportado por las carre-
tas, 2.198 y 1.871 Kg, respectivamen-
te– proponer valores probables, 
máximos y mínimos, que oscilarían 
entre las 5.370 y las 4.570 toneladas, 
1.074 y 914 en promedio anual. 
Aunque puedan considerarse arbitra-
rios estos valores, es la única aproxi-
mación razonable que puede hacerse 
con los datos disponibles. Nuestra 
impresión es que la cifra está entre 
esos límites, considerando los datos 
de Fazio (“cada carreta podía llevar, 
cuando mucho, 200 arrobas [2.300 
Kg] de productos”, Fazio, 1889: 245) 
y las “cerca de dos toneladas de car-

ga” que Bliss les atribuye como capa-
cidad de transporte (Bliss, 1972: 11).3 

Sin embargo, no se puede deducir 
a partir de estas estimaciones del to-
nelaje remitido en ambas direcciones 
que, en términos de valor, las expor-
taciones tucumanas al sur hayan sido 
más importantes que las que se remi-
tían al norte. En el segundo caso se 
remiten, junto con “efectos del país” –
productos primarios o con escaso va-
lor agregado– productos de altos pre-
cios, los “efectos de ultramar”; en el 
primero, sólo efectos “del país”. Por 
lo tanto, las 827 carretas al norte bien 
pueden haber transportado carga por 
un valor equivalente, o superior, a las 
2.443 que se despacharon al sur.4 

                                                      
3 Las 23 carretas de la tropa de Pedro 

Antonio Correa que hicieron el trayec-
to Rosario-Tucumán en 1859 carga-
ban, en promedio, 2.014,12 Kg cada 
una (AHT, Protocolos, Serie A, Caja 
106, Expte. 14, f. 47 y ss.). De acuer-
do a nuestra fuente, el promedio de 
carga por carreta de las tropas al norte 
fue de 1.539 Kg en 1864, 1.496 Kg en 
1865, 1.557 Kg en 1866 y 1.705 en 
1867, sensiblemente inferior a las que 
se dirigían al sur. En 1807 una tropa 
con destino a Jujuy cargaba por carre-
ta unas 150 @, unos 1.725 Kg (López 
de Albornoz, 1994: 101). 

4 Las exportaciones de carretas tucuma-
nas sería una natural consecuencia de 
los términos de este intercambio. En 
efecto, es lógico suponer que, a falta 
de retorno, la venta de parte de la tro-
pa se habría presentado como una al-
ternativa más rentable que el regreso 
con carretas “en vacío” o una larga 
espera hasta conseguir fletes. Dos refe-
rencias abonan esto. La primera es de 
1809 y nada hace presuponer que –
pese a los años transcurridos– en la 
década de 1860 las circunstancias re-
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Esto nos remite a dos problemas 
íntimamente asociados, el del proba-
ble intercambio desigual –en detri-
mento del norte– de las relaciones 
mercantiles de la región con el litoral 
atlántico; y el de la balanza comercial 
deficitaria que dejaba esa relación. El 
segundo punto es algo sobre cual 

                                                            
comendaran un proceder diferente. 
Ese año el futuro gobernador Bernabé 
Aráoz se dirigía a Marcos Valdéz, tro-
pero que hacía la ruta de Buenos Aires 
a Salta–Jujuy y que se encontraba en 
el puerto, en los siguientes términos: 
“[...] fletada su tropa ha de entregar en 
esa a don Blas Valiente los $ 639, 4 
reales que me fue restando y si no hay 
carga no pare de vender sus carretas, 
y venirse con la Boyada con la seguri-
dad de que aqui yo le dare carretas, 
nada remedia con estar esperando, 
mejor es vender  las carretas a mejor 
precio y venir a llevar otras con la 
misma Boyada. Carga hay mucha y 
carretas no faltan” (Aráoz, 1996: 73). 
Fazio refiere, a su vez, que los conduc-
tores de tropas, una vez entregadas las 
cargas en Buenos Aires o Rosario op-
taban por organizar el viaje de regreso 
o vender sus carretas y bueyes y vol-
ver a caballo. “Era necesario que los 
datos más halagüeños entusiasmasen 
al tropero para que pudiese decidirse a 
regresar a su tierra, cargando nueva-
mente sus carretas con artículos de 
almacén y tienda” (Fazio, 1889: 244). 
Palomeque, por su parte, plantea la 
posibilidad de que, en el período por 
ella considerado (1818-1849), casi 
3.000 carretas norteñas (un promedio 
anual de 272) “se queden en el sur” 
(Palomeque, 1995: 52). Para los años 
de los que se ocupa este estudio no 
podemos realizar ninguna estimación 
al respecto, ya que no disponemos del 
número de carretas que ingresan a 
Tucumán. 

alertaban los propios contemporáneos 
(por ejemplo, Granillo en la obra que 
citamos al inicio de este trabajo); so-
bre el primero, es interesante traer a 
colación las impresiones que, sobre la 
desventajosa relación de los comer-
ciantes tucumanos con las firmas mer-
cantiles porteñas, recogió Quesada en 
los 50:  

El agricultor [se refiere al productor de 
tabaco] vendía al negociante y éste era el 
especulador que exportaba por su cuen-
ta. De modo que el precio que ofrecía 
dependía de la necesidad de remitir fon-
dos al mercado de Buenos Aires para 
traer de retorno mercaderías. Era nece-
sario hacer el viaje redondo, pues de 
otro modo era muy difícil encontrar tro-
pa que llevase los efectos. Y como todo 
era muy lento, el movimiento de capital 
no producía la utilidad necesaria. Por 
eso las operaciones eran reducidas. El 
consignatario que adelantaba fondos en 
Buenos Aires, cobraba comisión de ven-
ta, comisión de compra, garantía e inte-
rés de los capitales que adelantaba. El 
comerciante de las provincias se encon-
traba esquilmado. Para todas las opera-
ciones necesitaba un intermediario, es 
decir, una comisión a pagar. Así, pues, 
hicieron tratativas para abrir en Chile un 
mercado consumidor a los tabacos tu-
cumanos, pero les faltó crédito y capital 
(Quesada, 1942: 353). 

La búsqueda de mercados alterna-
tivos en las provincias del norte, en 
Chile y Bolivia era, entonces, una 
forma de aliviar, aunque quizás par-
cialmente, esa desventajosa relación 
con el mercado porteño, más aún 
cuando de esos mercados se obtenía 
moneda en metálico con la cual cubrir 
el saldo negativo de las operaciones 
comerciales con el puerto. El crónico 
endeudamiento de los grandes “in-
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troductores” tucumanos de efectos de 
ultramar con sus proveedores porte-
ños habría sido una manifestación de 
esa relación dependiente, en la cual el 
uso del crédito, en manos de las casas 
importadoras de Buenos Aires, era 
clave (para los casos de J.M. Silva y J. 
Mendilaharzu, ambos fallecidos en 
1849, Cf. Fandos y Fernández Murga, 
1996).5 

Pero la ubicación de Tucumán en 
las rutas mercantiles le podría haber 
permitido reproducir ese vínculo –en 
su beneficio– con las plazas que se 
proveían en ella, o que la utilizaban 
como punto de reexportación de los 
bienes importados. Con los datos dis-
ponibles no podemos introducirnos 
ahora en la cuestión, aunque inda-
gando en papeles privados y en fuen-
tes judiciales y notariales tucumanas y 
salteñas probablemente puedan reco-
gerse indicios importantes sobre ella. 

Faltaría agregar, para introducir-
nos en el tema de los productos ex-
portados, que carecemos de un dato 
importante para elaborar una idea 
más acabada sobre este sistema de 
flujos de carretas: el número de éstas 
que llegan a Tucumán con carga des-
de el litoral, para relacionarlas tanto 
con las que regresan hacia ese destino 
con frutos del país, como con las que 
reexportan bultos de mercaderías al 
norte, algo que, asimismo, nos servi-

                                                      
5 Según Robledo, alrededor de 1850 

“Fuertes comerciantes porteños, finan-
cistas y transportistas a la vez, mono-
polizaban esta vía comercial (Tucu-
mán–Buenos Aires). Eran ellos Manuel 
Escuti, Angel Carranza, Manuel 
Ocampo e hijos, Manuel Anabia, 
Amancio Alcorta” (Robledo, 1973: 
192). 

ría para estimar el número de carretas 
exportadas, como hicimos notar en la 
nota 19. 

LAS MERCANCÍAS TRANSPORTADAS

Básicamente, puede afirmarse que 
hacia el sur se despachaban produc-
tos “del país” (o “efectos de la tierra”) 
y hacia el norte “bultos” de mercade-
rías (“de ultramar” y las “manufactu-
ras artesanales” que constituían prác-
ticamente el 30 % de las exportacio-
nes tucumanas en los 50, según Mae-
so),6  aunque también en esa direc-
ción se registran envíos de aguardien-
te, yerba mate y otras producciones. 
En el cuadro Nº 4 puede apreciarse 
cuáles eran los destinos de la variada 
gama de productos “exportados” en 
las carretas tucumanas. 

                                                      
6 Junto a los productos mencionados en 

el cuadro Nº 2 (pellones, aperos, ciga-
rros, becerros, etc.), Maeso consigna –
entre las exportaciones a Chile y Boli-
via– “tejidos de lana del país”, “randas 
de hilo”, “riendas y trenzados”, “cal-
zado” y “calzoncillos cribados” (Mae-
so, 637). 
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Cuadro Nº 4: Productos exportados y sus destinos en carretas tucumanas, 
1863-1867 

 

Productos Al sur Al norte 

Aguardiente x* x 
Alpaca x  
Aperos x xx** 
Arroz x xx 
Azúcar x  
Bateas x x 
Becerros x xx 
Café x  
Calzado x xx 
Caronas x xx 
Cigarros x x 
Comino x xx 
Cordobanes x xx 
Cueros x  
Chocolate x  
Drogas  x 
Dulces x  
Fierros (atados y barras)  x 
Lana x  
Máquinas (trapiches y otras)  x 
Mercaderías x x 
Muebles x xx 
Pellones x xx 
Ponchos  x 
Puertas x  
Quesos x  
Suelas x  
Tabaco x xx 
Tablas y tablones x xx 
Vaquetas x  xx 
Vino  x 
Yerba  x 

 
*) x: referencias extraídas de los comprobantes del pago del impuesto a las carretas en el Archivo Histórico de Tucumán. 
**) xx: referencias proporcionadas por Viviana Conti. 
Fuente: Elaboración propia a partir de AHT, Comprobantes de Contaduría, Vols. 160-169. 
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La lista, como puede observarse, 
contiene una gran diversidad de pro-
ductos –algunos de ellos procedentes 
de Bolivia– aunque aquellos que son 
predominantes son las suelas y va-
quetas (en unidades), tabaco (en far-
dos y cajones) y quesos (en retovos y 
cajones) en el flujo al sur, y las “mer-
caderías” (en bultos o cajones) al nor-
te.1 Ciertos productos, que sabemos 
eran importantes en los intercambios 
regionales, como el azúcar y el aguar-
diente, tenían una participación muy 
reducida en estas exportaciones en 
carretas, ya que su tráfico se canaliza-
ba mayormente a lomo de mulas. Ello 
se explica pues se comercializaban a 
través de un gran número de peque-
ños expendedores minoristas, lo que, 
probablemente, hacía preferir este 
medio a la pesada carreta; y por la 
naturaleza de los productos, en parti-
cular el azúcar que, por las rudimenta-
rias técnicas utilizadas en la separa-
ción del grano de la miel, salía al mer-
cado con altos niveles de humedad y 
rápidamente se degradaba. Por lo 
tanto, el transporte en mula, más ve-

                                                      
1 De acuerdo a la información propor-

cionada por Viviana Conti, las “mer-
caderías” que llegaban a Salta desde 
Tucumán en carretas en la década del 
60 eran las siguientes. “Efectos de ul-
tramar”: losa, vasos, servicios comple-
tos, hierro, papel; “manufacturas y 
productos tucumanos”: aperos, arroz, 
bateas, botas y calzado en general, ca-
jones, cera, cigarros de hoja, cordova-
nes, chicotes, jergas, sobrejergas, ma-
deras en general, pellones, riendas, 
sobrepellones, tabaco en mazos, ta-
blones, vaquetas; “efectos del país” en 
tránsito por Tucumán: aguardiente, al-
godón, anís, comino, frazadas, pasas, 
vino. 

loz, podía resultar una alternativa ven-
tajosa frente a las tropas de carretas, 
cuya carga completa y demás prepa-
rativos para ponerse en marcha de-
moraban a veces –por añadidura– va-
rios meses.2 Sin embargo, hay despa-
chos importantes de este producto en 
carretas, como uno de Evaristo Et-
checopar, vasco-francés propietario 
del ingenio “Lastenia”, que en 1865 
envió a Córdoba 245 cajones con 
3.545 @, casi 41 toneladas. Es más 
frecuente encontrar cargas de aguar-
diente en las tropas de carretas, en 
pipas, barriles, vasijas, cuarterolas, 
“cargas” y también consignadas en el 
número de carretas que lo transporta-
ban. De todos modos, en función de 
nuestros objetivos, que no se reducen 
a cuantificar los flujos, trabajaremos 
exclusivamente con las exportaciones 
al sur de suelas, vaquetas, tabaco y 
quesos y las exportaciones de merca-
derías al norte. En el cuadro Nº 5 
puede observarse la evolución de los 
rubros más importantes de estas ex-
portaciones a Rosario, de acuerdo a 
los comprobantes que se conservan 
en el Archivo Histórico de Tucumán. 

Como el número de carretas que 
poseen esta importante información 
es de 1.972, inferior en 402 a las 
2.374 que se dirigieron a Rosario en 
el período, es necesario proyectar 
esas cifras para acercarnos a valores 

                                                      
2 En 1876, el administrador de un alma-

cén que la familia Nougués había 
abierto en Salta recomendaba para 
evitar el cierre del negocio, entre otras 
medidas, comprar una tropa de mulas. 
Es que uno de los problemas con que 
se enfrentaba era que los pilones de 
azúcar llegaban deshechos y mojados 
(Guy, 1981: 29–30). 
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que representen el flujo real, que es lo 
que se intenta expresar en el cuadro 
Nº 6. En cuanto a la evolución de las 
reexportaciones al norte de cajones y 

bultos de mercaderías, sólo podemos 
efectuar una aproximación de su to-
nelaje, estimado ya en este trabajo. 

 

Cuadro Nº 5: Exportaciones de suelas y vaquetas, queso y tabaco con destino a Rosario de 
Santa Fe, 1863-1867, según los comprobantes del impuesto a las carretas conservados 

 

Rubro 1863
1 1864 1865 1866 1867 Totales 

Número de carretas 
consideradas 

313 378 320 427 534 1.972 

Suelas y Vaquetas 
(unidades) 

48.6452 40.225 37.621 59.998 79.790 266.279 

Queso (arrobas) 3883 5.605 10.157 3.694 4.760 24.604 

Tabaco (arrobas) 4664 11.787 6.433 7.621 11.468 37.775 

 
Fuente: Elaboración propia a partir de AHT, Comprobantes de Contaduría, Vols. 160-169. 
1) En este año quienes abonaban el impuesto a las carretas del tráfico exterior no estaban obligados a denunciar la carga de 
las tropas. Sin embargo, en todas ellas se consignan suelas y vaquetas, y más raramente, los otros productos exportados. 
Creemos que la inclusión de los datos sobre suelas y vaquetas se explica pues su comercialización sin el pago del impuesto al 
marchamo estaba penada. Por lo tanto, los datos sobre este rubro son más confiables que los referidos a las exportaciones de 
queso y tabaco. 
2) Según una información periodística de 1864 –que sin duda proviene de una fuente oficial– en 1863 las tres principales 
firmas propietarias de barracas habrían exportado 62.748 suelas (Gallo y Cía., 21.138; Gramajo Hnos., 29.400 y 
Javier López, 12.210) (“El Liberal”, 12.6.1864). 
3) Según la misma fuente, las exportaciones de quesos de esas tres casas comerciales habrían ascendido ese año a 1.111 @. 
4) Según la misma fuente, entre las tres firmas habrían exportado 585 @ de tabaco. 

Cuadro Nº 6: Exportaciones de suelas y vaquetas, queso y tabaco con destino a Rosario de 
Santa Fe, 1863-1867. Valores proyectados al Nº de carretas reales exportadas. 

 

Rubro 
Carga según com-
probantes conser-

vados en AHT 

Proyección de la 
carga a Nº de ca-

rretas reales 
Valores en $b1  

Suelas y Va-
quetas 

266.279 u. 320.561 u. 1.442.5252 (86,5 %) 

Queso 24.604 @ 29.620 @ 88.860 (5,3 %) 

Tabaco  37.775 @ 45.476 @ 136.428 (8,2 %) 

Total exportado en los tres rubros  1.667.813 (100 %) 
Fuentes: Elaboración propia a partir de AHT, Comprobantes de Contaduría, Vols. 160-169; Mayores de Contaduría, 
Vol. 16; Manuales de Contaduría, Vols. 19-20. 
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1) En 1864 el valor en plaza de una suela era de 4,5 $ bolivianos (AHT, Comprobantes de Contaduría, Vol. 96, f. 
138), mientras que en 1870 era de 5 $b (Granillo, 1872: 113-114), de lo que se desprende que en el período imperó 
una relativa estabilidad de precios. Nuestra estimación de los valores exportados parte del supuesto de una estabilidad 
absoluta entre 1863 y 1867. Con relación al precio de la arroba de queso, era de 3 $b en 1864 y en 1870, según las 
mismas fuentes utilizadas para las suelas; el precio de la arroba de tabaco, también en 1864, era de 3 $b el de primera 
clase, 2 $b 4 reales el de segunda clase y 2 $b el de tercera (“El Liberal”, 12.5.1864), y no había variado en 1870. 
Para nuestro cálculo hemos considerado el precio de la arroba de 1ª clase, considerando que se exportaba el producto de 
mejor calidad. Cabe una aclaración: los precios sufrían a veces fuertes oscilaciones estacionales, pero esta cuestión puede 
desestimarse en función de nuestros objetivos. 

2) Se hizo la estimación a partir del precio de las suelas, ya que las vaquetas constituyen el 3 % del total exportado del 
rubro. 

 

 

En consecuencia, está claro que si 
a partir de esta fuente pueden inferir-
se niveles importantes de acumula-
ción de capital por parte de determi-
nados agentes económicos, será ne-
cesario prestar especial atención a las 
exportaciones de suelas al litoral y a 
las reexportaciones de mercaderías al 
norte. 

LOS ACTORES ECONÓMICOS

¿Con quienes nos encontramos en 
la documentación consultada? Los 
comprobantes del pago del impuesto 
a las carretas del tráfico exterior con-
signan el nombre de los propietarios 
de tropas, el de los propietarios de los 
productos exportados y el de quienes 
abonaban la tasa, que se presentaban 
“despachando” las tropas. 

En el primer grupo participan 64 
individuos o sociedades, 14 involu-
crados en el tráfico al norte y 48 en la 
ruta al sur, aunque en éste segundo 
sub-grupo la presencia de miembros 
de una misma familia en años dife-
rentes nos hace pensar que se trata de 

las mismas sociedades familiares 
(Ejemplos: Gramajo Hnos., Lautaro y 
Santos Gramajo; David Herrera e 
Hijos, José Manuel y Pedro Herrera; 
Domingo, Manuel y Ramón Salvatie-
rra). 

El segundo grupo, el de los “pro-
pietarios”, que podemos llamar co-
merciantes exportadores, es el más 
numeroso. Lo integran 166 indivi-
duos o firmas, aunque también en es-
te caso el número real es inferior por 
las mismas razones que se exponen 
para el caso de los troperos y por la 
presencia de diversas combinaciones 
que no sabemos si eran transitorias o 
permanentes (Ejemplos: B. y S. Be-
doya, B. Valdéz, Valdéz Hnos., Val-
déz y Bedoya). Es importante desta-
car que el subgrupo de exportadores 
al sur (de productos “del país”) es no-
toriamente superior al subgrupo del 
norte (que traficaban con estas mer-
cancías y reexportaban “efectos de ul-
tramar” provenientes de Buenos Aires 
y de Rosario);1 y que casi todos los de 

                                                      
1 De un total de 29.728 @ que recibió 

de Rosario de Santa Fe Vicente Gallo 
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este segundo subgrupo también inte-
gran el primero.2 

El tercer grupo, que denominare-
mos de los “despachantes”, es el más 
reducido. Lo integran 14 individuos o 
firmas en los registros de las tropas 
remitidas al norte, y 15 en las remiti-
das al sur. Del mismo modo, como se 
verá, el nivel de concentración es aquí 
mayor que en los dos anteriores. 

Las divisiones no son tajantes, por 
supuesto, y hay individuos o firmas 
que desempeñan los tres roles: po-
seen tropas, exportan por su cuenta, 
organizan las cargas y despachan las 
carretas. El papel que juegan en este 
movimiento troperos y propietarios es 
claro. Los primeros son los transpor-
tistas que cobran un flete en función 
de las arrobas transportadas y la dis-
tancia; los segundos son quienes en-
tregan en consignación los productos 
para ser colocados en los mercados 
de destino. En ambos casos, dispo-
niendo del valor de los fletes y el de 
los productos exportados, es factible 
aproximarse al movimiento de capita-
les en el que estos actores estuvieron 
implicados. La función de los “despa-
chantes” no está del todo clara. En 

                                                            
en 1863, 18.781 @ (el 63,2 %) eran 
para la plaza tucumana y 10.947 @ (el 
36,8 %) estaban destinadas a la plaza 
salteña (AHT, SA, Vol. 95, f. 361). 

2Lo mismo se desprende de las guías de 
comercio de principios de siglo. Según 
Nicolini, el número de comerciantes 
implicados en exportaciones de “frutos 
del país” era notoriamente más nume-
roso que el que se dedicaba a la im-
portación de “efectos de Castilla”. En 
conjunto los primeros tenían, a su vez, 
una menor importancia relativa que 
los segundos (Nicolini, 1994: 67). 

ese grupo participan algunos troperos, 
propietarios de tropas importantes 
que hacían la ruta al sur, como José 
María Cainzo, cuyo número de carre-
tas oscilaba entre las 20 y 25 por via-
je; y de tropas más pequeñas en el 
caso de los especializados en la ruta 
del norte. Pero quienes controlaban 
casi absolutamente esta función eran 
dos firmas, Vicente Gallo y Cía. y 
Gramajo Hnos., que concentraron el 
77,5 % de los despachos al norte y el 
75,8 % de los de la ruta al sur. Estas 
dos empresas familiares poseían, a su 
vez, tropas propias, tenían una impor-
tante participación como propietarios 
de los productos exportados y eran 
propietarios de “barracas”, depósitos 
de frutos del país en donde se organi-
zaban y despachaban las tropas. Des-
contándose la importancia de los 
mismos en el movimiento general de 
exportación, no es posible, sin em-
bargo, aproximarse a los niveles de 
acumulación que esas operaciones 
pueden haberles deparado. Observe-
mos por separado a los tres grupos. 

LOS TROPEROS

Se trata de un grupo no homogé-
neo, como el de los exportadores, in-
tegrado por firmas e individuos que 
poseían grandes tropas, como las de 
Balbín y Durval Vázquez y Pedro 
Costas, que realizan viajes a Rosario 
con tropas de hasta 42, 41 y 37 carre-
tas, respectivamente; como la de al-
gunos pequeños troperos especializa-
dos en la ruta al norte, en cuyos viajes 
movilizan cinco carretas. Los cuadros 
siete, ocho y nueve resumen la parti-
cipación de cada uno de ellos en el 
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tráfico del período. En el correspon-
diente a la ruta al norte se han con-
signado el número de viajes anuales, 
no así en la del sur, pues habitual-
mente sólo se podía redondear uno 

de éstos (ida y vuelta), aunque hay 
casos, como el de J.M. Cainzo, cuya 
tropa partió dos veces a Rosario en 
1863. 

Cuadro Nº 7: Troperos, Nº de carretas, (Nº viajes) y tonelaje transportado a Salta, 1863-1867 

 

Troperos 1863 1864 1865 1866 1867 Totales 

Avila, J.   12 (1) 17 (1)  29 (2) 

Bravo, E. 18 (2) 17 (2) 17 (2) 48 (5)
1
 18 (1) 118 (12) 

Carrasco, E. 16 (2) 21 (2) 31 (3) 27 (2) 39 (3) 134 (12) 

Carreras, R.  19 (2) 7 (1) 11 (1) 21 (2) 58 (6) 

Espíndola, A. 5 (1)     5 (1) 

García, M.J. 8 (1) 5 (1)  8 (1)  21 (3) 

Heredia, P. 16 (1) 14 (1) 15 (1) 13 (1) 19 (2) 77 (6) 

Ibañez, F. 14 (1) 23 (3) 11 (1) 15 (2) 14 (2) 77 (9) 

Lazarte, C. 6 (1) 9 (1) 11 (1) 17 (2)
2
 10 (1) 53 (6) 

Ledesma, E. 5 (1) 13 (3) 7 (1) 11 (2) 21 (2) 57 (9) 

Lizondo, I.   5 (1) 13 (2) 7 (1) 25 (4) 

Llanés, P. 12 (3)
3
 20 (2) 21 (2)   53 (7) 

Molina, R.   3 (1) 14 (2) 8 (1) 25 (4) 

Place, P. 16 (2) 12 (2)  8 (1)  36 (5) 

Torres, B. 8 (1)     8 (1) 

Valdez, P.     8 (1) 8 (1) 

Valdiviezo, M.    3 (1)  3 (1) 

Zurueta, C. 29 (4) 11 (2)    40 (6) 

Totales 153 (20) 164 (21) 140 (15) 205 (23) 165 (16) 827 (95) 

Toneladas  
transportadas 

236
4
 252

5
 196

6
 311

7
 281 1.276 

 
Fuentes: Elaboración propia a partir de AHT, Comprobantes de Contaduría, Vols. 160-169; Mayores de Contaduría, 
Vol. 16; Manuales de Contaduría, Vols. 19-20. 
1) Se incluye una tropa de 21 carretas “a Salta y Jujuy”. 
2) Se incluye una tropa de 7 carretas a Jujuy. 
3) Se incluye una tropa de 4 carretas a Jujuy. 
4) Los comprobantes de 1863 no consignan el peso de la carga. La estimación se ha hecho tomando como base la carga 
promedio de 102 carretas de 1864, 1.539,3 Kg. 
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5) Se tienen datos de 102 carretas; las 252 ton. resultan de inferir que las 62 restantes cargaban, en promedio, el mismo 
peso.  
6) Carga correspondiente a 131 carretas. Las 9 restantes condujeron aguardiente. 
7) Carga correspondiente a 200 carretas. Las 5 restantes condujeron aguardiente. 

Cuadro Nº 8: Troperos y Nº de carretas a Rosario de Santa Fe, 1863-1867 

 

Troperos 1863 1864 1865 1866 1867 Totales 

Aguilar, B.    16  16 

Albornoz, J. 23 25 25 27  100 

Alurralde, A.     12 12 

Arrieta Hnos.     15 15 

Avila, G.  18  8  26 

Beltrán, D. 27 21  9  57 

Bermudez, A 19 19   27 65 

Bravo, B.   12   12 

Bravo, J.C. 10 28    38 

Bravo, M.  19 22 25  66 

Cainzo, J.M. 49   19 25 93 

Cardozo, D. 16 15    31 

Carra, P. 6     6 

Córdoba, D.  15    15 

Costas, P. 30 37 29 25 37 158 

Cuesta, P.  19    19 

Elizondo, F.
1
    14 17 31 

Gallo, V. 22 22 16 20 32 112 

García, D.J. 11 27  11  49 

Gómez, P. 23  10   33 

Gramajo Hnos.     16 16 

Gramajo, L.   23 21 22 66 

Gramajo, S. 25     25 

Gutiérrez, A. 24     24 

Gutiérrez, F.   25 23 23 71 

Herrera, D.  11    11 

Herrera, P.  11  23 24 58 

Ibarra, E.   7 11  18 

Ibazeta, F.    11  11 

Jiménez, J.  19    19 

Lacase y Cía.    9  9 
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Cuadro Nº 8: Continuación 

 

Troperos 1863 1864 1865 1866 1867 Totales 

Machado, A. 5  7  27 39 

Martínez, G.     4 4 

Molina, J.   11   11 

Murga, J.I. 19    23 42 

Olmos, F.  23 23  24 70 

Olleta, T 10   6  16 

Paz, L.  19 21 20 29 32 121 

Rodríguez, T.  23  19 19 61 

Rojas, P. 7     7 

Salvatierra,M. 13     13 

Salvatierra,D.  15 23 17 25 80 

Salvatierra,R.    4  4 

Santillán, F.  19 19  15 53 

Santucho, A.     12 12 

Vázquez, B. 37 42  42 27 148 

Vázquez, D. 24 41 29 38 30 162 

 Villar, S.     25 25 

Zavaleta, D.     26 26 

XXX 179    19 198 

Totales 579 490
2
 320 427 558

3
 2.374 

 
Fuentes: Ibíd. cuadro Nº 7. 
1) En la documentación del año 1866 aparece el tropero Felipe Elizondo, mientras que en la 1867 se menciona a Felipe 
Lizondo. Suponemos que se trata del mismo individuo. 
2) En este año se consigna en Mayores y Manuales de Contaduría nueve carretas despachadas desde el departamento de 
Monteros. 
3) En este año se consignan en Mayores y Manuales de Contaduría 33 carretas despachadas desde el departamento de 
Chicligasta, 12 en marzo y 21 en octubre. Los carreteros de octubre son Santiago García (con 5 carretas), Faustino 
Martínez (con siete) y Anselmo García (con nueve). 
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Cuadro Nº 9: Troperos y número de carretas a Córdoba y Santiago del Estero, 1863-1867 

 

Troperos 1863 1864 1865 1866 1867 Totales 

Herrera, D.   20
*
   20 

Murga, J.I.   21 (C)   21 
Martínez,    16 (C)  16 
Salvatierra, D.  1 (S)   11 (C) 12 
Totales  1 41 16 11 69 

 
Fuentes: Ibíd. cuadro Nº 7. 
* 19 carretas a Córdoba y una a Santiago del Estero. 

 
Según López de Albornoz, a fines 

del siglo XVIII y comienzos del XIX, el 
gremio de carreteros –en el que dife-
rencia un sector de familias “distin-
guidas” y otro de carreteros “ocasio-
nales”– estaba constituido por 
“miembros de las familias que consti-
tuían la élite local y que hicieron sus 
fortunas a través de las haciendas ga-
naderas y/o el negocio de la fletería 
[...] aportando un ingreso bastante 
importante a la balanza comercial de 
la jurisdicción” (López de Albornoz, 
1994: 89, 93). En la década de 1860, 
muchas importantes familias de la éli-
te tucumana continuaban dedicadas a 
esta actividad, algunas de las cuales 
ya operaban como troperos en el pe-
ríodo estudiado por la autora citada, 
como los Ávila, los Santillán, los Cain-
zo (López de Albornoz, 1994: 92). El 
sector merece un estudio particular 
que no podemos encarar en el pre-
sente trabajo. Señalaremos, sin em-
bargo, algunas características que pa-
recen haber distinguido a su segmen-
to más destacado, el de los grandes 
troperos, integrado por quienes com-
binaban esta actividad con otras aso-
ciadas: producción ganadera, acopio 

de frutos, comercio de efectos de ul-
tramar, etc., rasgo que ya caracteriza-
ba a los grandes carreteros a fines del 
siglo XVIII.1 

Se trataban de empresas familiares 
que, en general, se dedican al comer-
cio de exportación e importación. De 
acuerdo al padrón de 1865, ya cita-
do, los Gallo y los Gramajo, junto con 
la gran especialización que han alcan-
zado en el rubro transportes (como los 
grandes “despachantes” del período y 
como propietarios de tropas), poseen 
barracas y tiendas. Otro importante 
grupo comercial, los Méndez, que 
también participan como “despachan-
tes”, poseen junto a sus tropas (eran 
propietarios de la que operaba con 
Francisco Gutiérrez como tropero y 
quizás también de otra, que no hemos 
podido verificar), una tienda y un al-
macén por mayor; la familia de José 
María Cainzo, que según la documen-

                                                      
1 Por el momento no tenemos datos pa-

ra asociar a otras actividades a la ma-
yor parte del padrón de troperos, aun-
que no hemos concentrado esfuerzos 
en esa dirección. Muchos de ellos, por 
otra parte, no son tucumanos de ori-
gen ni están radicados en la provincia. 
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tación organizaba sus viajes con inde-
pendencia de los “despachantes” (él 
mismo denuncia la carga y paga la ta-
sa correspondiente), dos tiendas (no 
tan importantes como las de los Ga-
llo, los Gramajo y los Méndez) y dos 
pulperías; José Ignacio Murga, a su 
vez, cuyas carretas oscilaban, según 
los años, entre 19 y 23, poseía un al-
macén de primera categoría; la fami-
lia de Francisco Olmos, una tienda de 
5ª, un almacén de 3ª y una pulpería 
de primera. Otros, como Leocadio 
Paz, eran importantes ganaderos (en 
1867 ofrece al gobierno desempeñar-
se como proveedor de ganado para 
las fuerzas expedicionarias que mar-
chaban sobre Salta, AHT, S.A., Vol. 
103, f. 231), como también lo eran 
algunos troperos de menor enverga-
dura como Pedro M. Heredia, media-
no hacendado de Burruyacu. Por úl-
timo, Balbín Vázquez, en cuyos viajes 
no armó tropas de menos de 37 ca-
rretas en los años considerados, apa-
rece en los padrones de patentes de 
1868 abonando 120 $ por un “inge-
nio de destilación”, cuya valuación 
fiscal era de 24.000 $, por lo que infe-
rimos poseía una importante planta-
ción de caña de no menos 15 cuadras 
cuadradas, aproximadamente unas 
30 hectáreas (AHT, Comprobantes de 
Contaduría, Vol. 171, f. 171).2 

                                                      
2 Balbín Vázquez era hermano de Dur-

val, otro importante tropero. Ambos 
eran hijos de Manuel Vázquez y Ánge-
la Talavera (santiagueña), quienes 
aparecen desde 1848 hasta 1866 en 
los padrones de patentes abonando el 
canon por una “fábrica de destila-
ción”. Sin duda se trata del mismo es-
tablecimiento por el que en 1868 Bal-
bín Vázquez pagó la tasa correspon-

Como vemos, comercio, ganade-
ría y producción agroindustrial son 
actividades que se combinan con la 
fletería en los troperos tucumanos. La 
asociación con la comercialización de 
efectos de ultramar y frutos del país 
aparece, de algún modo, como una 
“integración verticial”, en la que se 
incluiría el acopio de frutos y la “habi-
litación” de pequeños productores 
agrícolas y criadores, tema sobre el 
que será necesario profundizar. Casi 
todos ellos, por otra parte, aparecen 
en las fuentes como propietarios de 
productos exportados, no siempre 
transportados por sus propias tropas. 
La complementación entre la fletería y 
la producción ganadera está también 
presente en este cuadro, como queda 
demostrado por los casos de Leoca-
dio Paz y Pedro Heredia. La posesión 
de estancias ganaderas –como dedu-
cen con razón Fandos y Fernández 
Murga para el caso de un tropero en 
actividad a principios de siglo, Eduar-
do Sosa– surgiría de la natural nece-
sidad de controlar los recursos que 
demandaba la movilización de las 
tropas. Verdaderos complejos produc-
tivos, allí se criaban bueyes, se fabri-
caban carretas y sus repuestos, etc. 

                                                            
diente a una plantación de caña de 24 
cuadras cuadradas. En el listado de in-
genios de Granillo, que corresponde a 
1870, Vázquez aparece como propie-
tario de un ingenio de 20 cuadras 
cuadradas de caña y trapiche “de fie-
rro” movido por mulas y en un padrón 
de 1874 abona el impuesto de paten-
tes por 22. Estos Vázquez Talavera 
eran primos hermanos de los podero-
sos Posse Talavera: Wenceslao, Ma-
nuel, Juan, Emidio, etc. 
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(Fandos y Fernández Murga, 1996: 
37-38). 

Con seguridad, no todos los trope-
ros articulaban su desempeño como 
tales con las actividades descriptas. 
Sería el caso de los más débiles del 
sector. Sin embargo, la actividad re-
quería de importantes capitales. Sólo 
en carretas, bueyes, mulas y caballos, 
la tropa de 24 carretas conducida por 
Francisco Gutiérrez, propiedad de 
Méndez Hnos., estaba valuada en 
4.922 $b en agosto de 1863.3 La tro-
pa de Pedro Heredia, a su vez, inte-
grada por 12 carretas, 80 bueyes, 10 
caballos y 10 mulas, importaba un 
capital de 2.500 $b (AHT, Compro-
bantes de Contaduría, Vol. 167, ff. 
103-105). Por supuesto, la puesta en 
marcha de las mismas requería de un 
capital no despreciable, en particular 
en salarios, repuestos y manutención 
de hombres y animales en el largo 
viaje, sin contar con el necesario res-
paldo en bienes con que el tropero 
garantizaba lo transportado. En el ca-
so del mencionado Heredia, descon-
tado el valor de las 12 carretas que 
declara poseer (aunque sus tropas en 
movimiento, según los documentos, 
superaban esa cifra: 16, 14, 15 y 13, 
en 1863, 1864, 1865 y 1866, respec-
tivamente), unos 1.300 $b, su capital 
en ganado, terreno y casa ascendía a 
5.610 $b, de acuerdo a la tasación 
que hace en 1865 la Comisión Re-
caudadora de Burruyacu (ibíd., f. 
107).4 

                                                      
3 Junto a las 24 carretas se considera-

ban 173 bueyes, 20 mulas y seis caba-
llos (AHT, Protocolos, Serie A, Año 
1860, f. 216 y ss.) 

4 Recordemos, sin embargo, que de 
acuerdo al propio criterio oficial de la 

La actividad era de alto riesgo y el 
tropero debía responder con su patri-
monio por la pérdida o deterioro total 
o parcial de lo transportado. Francisco 
Olmos declaraba en 1864 haber deja-
do de desempañarse como tropero “en 
virtud de haber obtenido pérdidas con-
siderables en el negocio” (AHT, Com-
probantes de Contaduría, Vol. 163, f. 
112), aunque en 1865 y 1867 aparece 
nuevamente viajando a Rosario con su 
importante tropa (23 y 24 carretas, 
respectivamente). Francisco Gutiérrez, 
que termina como “administrador” de 
la tropa de los Méndez, fue un tropero 
que perdió todo su capital en un acci-
dentado viaje a Rosario. Los Méndez, 
que rescatan sus carretas y lo proveen 
de las boyadas y del capital necesario 
para continuar operando, tendrán in-
tervención también en el acuerdo que 
Gutiérrez se ve obligado a firmar con 
sus acreedores en el mismo año de 
1863 (AHT, Protocolos, Serie A, Año 
1863, f. 216 y ss.). 

Como actividad de riesgo, los be-
neficios que dejaban los fletes eran, se-
gún estimaciones de época, elevados. 
Según Hutchinson, que suministra una 
importante información para 1863, 

                                                            
época, se toleraba un subregistro del 
30 % en la declaración del patrimonio 
y esta práctica se consideraba genera-
lizada. Considerando ello, los bienes 
de Heredia habrían ascendido a unos 
10.000 $b. Por su parte, los bienes de 
Pedro Antonio Correa, que movía una 
tropa de 25 carretas, tasados en 1859, 
ascendían a 37.189 $b. Correa poseía 
una estancia en Viclos; una casa, una 
quinta y un sitio en San Miguel y un 
terreno y una “edificación” en Famai-
llá (AHT, Protocolos, Serie A, Caja 
106, Expte. 14).  
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una tropa de 29 carretas que unía Tu-
cumán con Rosario en 60 días dejaba 
una utilidad “en término medio” de 
3.372 $b (Hutchinson: 1945: 243).5 Si 
consideramos válido su cálculo, y en el 
supuesto de que las eventuales pérdi-
das se compensaran con ganancias ex-
traordinarias, el total de las 2.374 ca-
rretas que hicieron el trayecto Tucu-
mán-Rosario entre 1863 y 1867 deben 
haber dejado una utilidad a sus propie-
tarios de más de medio millón de pe-
sos bolivianos, a los que habría que 
sumar las utilidades que deparaban los 
productos que exportaban en calidad 
de propietarios. Ello explica que algu-
nos de los más poderosos grupos fami-
liares de la época continuaran en la ac-
tividad y, quizás, el origen de fortunas 
que luego se reorientaron a la activi-
dad azucarera. En ese sentido sería vá-
lida también para esta época la conclu-
sión que saca López de Albornoz en su 
estudio sobre los troperos del período 
1876-1810: “Los principales carreteros 
acumularon estimables fortunas con las 
ganancias de la fletería” (López de Al-
bornoz, 1994: 112). El cuadro Nº 10 

                                                      
5 Esta estimación es coincidente con la 

utilidad que dejó un viaje Tucumán-
Rosario de Santa Fe-Tucumán que 
realizó la tropa de 25 carretas de Pe-
dro Antonio Correa entre el 
24.12.1858 y el 21.5.1859, 5.684 $b. 
Según los datos de Hutchinson, la uti-
lidad promedio por carreta en un viaje 
de ida era de 116 $b, dos reales; se-
gún se desprende de una acción judi-
cial que se inició por la muerte de Co-
rrea en el transcurso del viaje, la utili-
dad por carreta que dejó la operación 
habría sido, también en promedio, de 
113 $b, cinco reales y medio (AHT, 
Protocolos, Serie A, Caja 106, Expte. 
14). 

estima las utilidades probables que la 
actividad puede haber dejado a los 
troperos tucumanos más importantes 
sólo en los viajes de ida a Rosario de 
Santa Fe (no hay modo de aproximar-
se a las utilidades que habrían dejado 
los viajes de retorno). 
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Cuadro Nº 10: Utilidad probable de algunos troperos en el período 1863-1865 en la ruta 
Tucumán-Rosario de Santa Fe, a partir de la estimación de Hutchinson. 

 

Tropero 
Número de carre-
tas transportadas 

Utilidad probable 
(en $ bolivianos) 

Albornoz, Joaquín 100 11.600 

Bermúdez, Alfonso 65 7.600 

Bravo, Mauro   66 7.700 

Cainzo, José María  93 10.800 

Costas, Pedro   158 18.400 

Gallo, Vicente   112 13.000 

García, Domingo José 49 5.700 

Gramajo Hnos.*  107 12.400 

Gutiérrez, F. y A.(Méndez) 95 11.000 

Herrera, David y Pedro 69 8.000 

Murga, José Ignacio  42 4.900 

Olmos, Francisco  70 8.100 

Paz, Leocadio   121 14.100 

Rodríguez, Telmo  61 7.100 

Salvatierra, M., D.y R. 97 11.300 

Santillán, Francisco  53 6.200 

Vázquez, Balbín  148 17.200 

Vázquez, Durval  162 18.800 

Total 1.668 194.000 

 
* Se ha agrupado junto a las 16 carretas de la tropa de “Gramajo Hnos.” que parten en 1867 a Rosario a las 25 de 
Santos Gramajo (1863) y a las 66 de Lautaro Gramajo (1865-67), partiendo del supuesto de que éstos últimos –junto a 
sus hermanos José y Pedro– operaban bajo el nombre de “Gramajo Hnos.”. Sin embargo, estando tan  difundido este 
apellido en Tucumán y Santiago del Estero, es probable que los troperos Santos y Lautaro (como su hermano José, que 
pagaba patente por una tienda en 1866) no estuvieran vinculados comercialmente con dicha firma de “despachantes”. La 
circunstancia de que no hayamos podido ubicar entre los Gramajo a Cirilo (de gran actuación como “despachante” en la 
década de 1850 y, aparentemente, sin vínculo familiar directo con aquellos),  como la falta de datos sobre la firma “Duhart 
y Gramajo”, también muy importante en el ramo en la misma década, agregan bastante incertidumbre al respecto. 
Fuentes: Ibíd. cuadro Nº 7. 
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Como vemos, estos 18 individuos 
o sociedades (el número puede redu-
cirse a 17 si unimos a Balbín y Durval 
Vázquez) concentraban en sus manos 
el 70,5 % de las carretas que hacían 
la ruta a Rosario y, por lo tanto, es ra-
zonable pensar que también un por-
centaje similar –por lo menos– de las 
utilidades que dejaba la actividad. Se 
explica, entonces, que por la cuantía 
de los capitales que manejaban éstos 
troperos fueran caracterizados por Vi-
cente Quesada como “verdaderos ca-
pitalistas constructores de carretas, las 
que  vendían también en el mercado 
del litoral” (Quesada, 1942: 353). 

El paso desde esa actividad, rein-
virtiendo los capitales en ella acumu-
lados, a otras también muy rentables, 
como la producción de aguardiente, 
mieles, tabletas y azúcar para el mer-
cado provincial y los de las provincias 
vecinas era, como puede observarse, 
totalmente factible. Por ejemplo, el 
precio de venta de un ingenio con 
vieja tecnología, con todas sus insta-
laciones, nueve cuadras cuadradas 
con plantaciones de caña (18,6 hectá-
reas), ubicado en el departamento 
capital y que se transfiere en 1864, 
era de 25.000 $b (“El Liberal”, 
3.7.1864). También en 1864, del in-
ventario de una “hacienda” en El 
Colmenar que se vende con todos los 
implementos para producir azúcar y 
aguardiente, 8 cuadras de caña (en 
mal estado) y una acequia de 12, re-
sulta la suma de 7.850 $b (AHT S. 
Judicial, Serie A, Caja 117, Expte. 7). 
Unos años después, en 1869, un es-
tablecimiento más pequeño, también 
en la Capital y con 6 cuadras de caña, 
es valuado por la Comisión Recauda-
dora en 8.000 $b (AHT, Comproban-

tes de Contaduría, Vol. 71, f. 293). 
Los costos de los primeros pasos del 
proceso de modernización tecnológica 
podían, a su vez, ser asumidos con el 
capital acumulado en el transporte de 
carretas: la inversión más costosa en 
este rubro, la instalación de trapiches 
de hierro accionados hidráulicamente 
era de 12.000 $b en 1864, conside-
rando el costo de la maquinaria, los 
gastos de transporte desde Rosario, su 
instalación, la construcción de la ace-
quia, etc. El costo total de la instala-
ción de un trapiche de hierro accio-
nado a tracción animal era, en el 
mismo año, de 4.000 $b. Estos pasos 
habían sido encarados por no pocos 
productores, algunos de los cuales, 
como veremos, tenían un destacado 
desempeño como comerciantes ex-
portadores. Para el año citado ya se 
habían instalado seis trapiches de fie-
rro a tracción hidráulica y diez a trac-
ción animal, lo que implicaba una in-
versión global de 112.000 $b (“El Li-
beral”, 16.5.1864). 

La figura de Leocadio Paz, funda-
dor en 1870 del Ingenio “San Juan” 
en sociedad con Juan Posse, puede 
ser vista como paradigmática de este 
paso de un importante tropero (y 
hacendado) a la condición de pode-
roso industrial azucarero del último 
cuarto del siglo XIX.1 El caso de los 
Gallo y de los Méndez, propietarios 
de tropas, exportadores, “despachan-

                                                      
1 Domingo García funda en 1860 el Inge-

nio “San Andrés”, pero no sabemos si 
es nuestro tropero Domingo José Gar-
cía. En 1858 Santiago Cardozo fundó el 
Ingenio “Luján”, que comprarían luego 
los Gallo. También debemos averiguar si 
puede establecerse un vínculo familiar 
con el tropero Domingo Cardozo. 
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tes” y luego también poderosos indus-
triales azucareros, aunque muy bien 
conocido, será mencionado en el 
punto siguiente. Por su parte, el desti-
no de Balbín Vázquez como tropero y 
propietario de un ingenio es merece-
dor, a su vez, de una indagación pun-
tual, que deberá ser abordada en al-
gún momento. 

Los “despachantes” 

Los cuadros números 11, 12 y 13 
resumen la participación –según el 
número de carretas y destino de las 
exportaciones– de quienes despacha-
ban las tropas y pagaban el impuesto 
correspondiente. 

Como puede observarse, en muchos 
casos eran los mismos troperos los que se 
desempeñaban como “despachantes”. 
Sin embargo, el control de la actividad es-
taba en manos de un reducido grupo, 
propietarios de barracas (como  Gramajo 
Hnos., Vicente Gallo y Cía. y Javier Ló-
pez, aunque éste último deja de operar en 
1864). Entre Vicente Gallo (de quien Pa-
blo Santillán es un “apoderado”) y los 
Gramajo, concentran el 77,5 % de las ca-
rretas despachadas al norte. El nivel de 
concentración es más notorio en la ruta al 
sur: el 87,2 % de las carretas son denun-
ciadas por aquellos, los Méndez y Javier 
López. No hemos encontrado ninguna 
descripción sobre el papel de los “despa-
chantes”, pero hay numerosos indicios 
que nos permiten aventurar una idea so-

bre el mismo. Por ejemplo, un informe 
sobre el movimiento de las barracas de la 
ciudad en 1862 menciona, junto con el 
número de tropas y carretas despachadas 
por cada barraquero, los nombres de los 
carreteros, etc., un ítem de “consignata-
rios” en donde figuran algunos de los más 
importantes exportadores de suelas del 
período, como Pedro Lacavera y Facun-
do Frías (AHT, Comprobantes de Conta-
duría, Vol. 157, ff. 119-127). Ello nos 
hace pensar que una de las funciones de 
los barraqueros-”despachantes” habría si-
do recibir y acopiar frutos del país y orga-
nizar el despacho de las tropas. Habrían 
sido ellos quienes concertaban con los 
troperos los fletes y demás condiciones del 
transporte de los productos exportados. 
Otra posibilidad, en particular con relación 
a los propietarios que remiten a los desti-
nos pequeñas cantidades de frutos del pa-
ís, es que hayan sido intermediarios entre 
éstos y las casas mayoristas de Rosario y 
Buenos Aires, a cuya cuenta recibían en 
consignación los productos. No es el caso, 
pensamos, de los grandes exportadores, 
como Wenceslao Posse, por ejemplo, que 
tenía aceitadas relaciones con el comercio 
del litoral. Obviamente, por esa función 
cobrarían comisiones, las que en función 
del nivel de concentración de la actividad 
debe haber deparado a las firmas Vicente 
Gallo y Cía. y Gramajo Hnos. importan-
tes beneficios. 
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Cuadro Nº 11: Exportación en carretas a Salta, 1863-1867. Participación de despachantes 

 

Despachantes 1863 1864 1865 1866 1867 Totales 

Avila, J.   12 17  29 
Bravo, E. 18     18 
Díaz, N.   4   4 
Frías, J.   5   5 
Gallo, V. 6 46 95

1
 136

2
 34 317 

García, M 8 5    13 
Gramajo Hnos. 93 20 21 21 19 90 
Lopez, J.  12    12 
LLanés, P. 8     8 
Molina R.   3 7  10 
Place, P. 16 12  11  39 
Santillán, P. 51 58  13 112 234 
Torres, B. 8     8 
Zurueta 29 2    31 
Xx  9    9 
Totales 153 164 140 205 165 827 

 
Fuentes: Ibíd. cuadro Nº 7. 
1) 6 carretas con destino a Salta y Jujuy. 
2) 21 carretas con destino a Salta y Jujuy y 6 a Jujuy. 
3) 4 carretas con destino a Jujuy. 

 
Cuadro Nº 12: Exportación en carretas a Rosario de Santa Fe, 1863-1867. Participación de 

“despachantes” 
 

Despachantes 1863 1864 1865 1866 1867 Totales 

Cainzo, J.M. 49   19 25 93 
Cuesta, P.  19    19 
Frías, F. 10     10 
Gallo, V. 111 146 125 140 223 745 
García, D.J. 27     27 
Gramajo Hnos. 168 217 138 176 141 840 
López, J. 105 30    135 
Méndez, Hnos. 64  25 23 23 135 
Navarro, P. 13     13 
Posse, R.    14 17 31 
Olmos, C.  25 25   50 
Olleta, T. 10   12  22 
Place, P.  19    19 
Santillán, P. 22 34 7 49 102 214 
Vázquez, B.     27 27 
Totales 579 490 320 427 558 2.374 

 

Fuentes: Ibíd. cuadro Nº 7. 
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Cuadro Nº 13: Exportación en carretas a Córdoba y Santiago del Estero, 1863-1867. 
Participación de “despachantes” 

 

Despachantes 1863 1864 1865 1866 1867 Totales 

Gramajo Hnos.  1 (S) 41*   42 
Martínez,    16 (C)  16 
Santillán, P.     11 (C) 11 
Totales  1 41 16 11 69 

 

Fuentes: Ibíd. cuadro Nº 7. 
* 40 carretas a Córdoba y una a Santiago del Estero 

 
Esos dos grupos familiares asu-

men, no obstante, diferentes estrate-
gias de reinversión de los capitales 
acumulados en sus operaciones co-
merciales como despachantes, trope-
ros y propietarios de los productos 
exportados. Los hermanos Gallo (Vi-
cente, Santiago y Delfín), esperaron la 
llegada del ferrocarril para lanzarse a 
la producción de azúcar: en 1881 
compraron el ingenio “Luján”. Los 
Gramajo, por el contrario, aunque 
emparentados con los Posse (Lautaro 
y sus hermanos eran por vía materna 
primos hermanos de los industriales 
Wenceslao, Manuel, Emidio y Juan 
Posse), desestimaron lo que a ojos de 
los empresarios locales y de otras re-
giones del país aparecía como el ne-
gocio del momento, el azucarero. No 
los hemos ubicado en ninguna de las 
sociedades que se constituyen para 
encarar emprendimientos de esa na-
turaleza. Como en otros tantos casos, 
el destino de este grupo familiar me-
rece ser estudiado particularmente.1 

                                                      
1 En 1875 se liquida la testamentaría de 

Pedro Gramajo (fallecido en 1860), 
padre de Lautaro, Santos, Pedro, José 
y Anacleto. Los bienes (dos estancias, 
“Arcadia” y “Campo de la Laguna”, 
dos casas, un cuarto y un sitio en la 
ciudad, más ganado y saldos de acree-

Serán los Méndez los integrantes de 
este sector de “despachantes” que 
con mayor energía y éxito encararon 
la nueva actividad. En 1866 Pedro 
Gregorio Méndez entabla negociacio-
nes con Angel Padilla para adquirir el 
“establecimiento de caña de azúcar” 
que éste poseía en Lules, del que se 
haría cargo su hijo político Julio Zava-
leta (AHT, Comprobantes de Conta-
duría, Vol. 167, f. 142), y aunque la 
operación –cerrada en 3.200 $b– se 
protocoliza ante el escribano Pedro 
Sal en 1867 (AHT, Protocolos, Serie 
A, 1867, f. 282 y ss.), Méndez no 
aparece en esos años en los padrones 
de patentes como propietario de in-
genios. Lo hará recién en 1870, según 
el listado de Granillo, en el que la fir-
ma Méndez Hnos. se menciona como 
propietaria de dos ingenios, el “Con-
cepción”, en la Banda del Río Salí, de 
25 cuadras cuadradas, y otro en Me-
dinas (el futuro “La Trinidad”), con 
30. Es de destacar que ambos esta-

                                                            
dores varios) sumaban casi 100.000 
pesos plata bolivianos (Archivo General 
de Tucumán, Sección Judicial, Serie B, 
Caja 308, Expte. 26). Hay indicios de 
que en las estancias, ubicadas en tierras 
de pedemonte en el departamento Chi-
cligasta, se cultivaba caña de azúcar, 
además de explotarse la ganadería. 
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ban entre los mejor dotados tecnoló-
gicamente del momento, con trapi-
ches de hierro y centrífugas acciona-
das con agua y “fondos de reververo” 
(sic).2  Lo que sigue es bien conocido: 
rápidamente se vincularon a la gran 
política y a los grandes negocios a es-
cala nacional y con Enesto Tornquist 
fundaron un tercer ingenio en 1890, 
“La Florida”, y organizaron la “Com-
pañía Azucarera Argentina”, por mu-
chas décadas la más importante em-
presa azucarera del país.3 

                                                      
2 Denominación que recibieron los pri-

meros evaporadores y tachos de coci-
miento al vacío que comenzaban en-
tonces a revolucionar la producción 
azucarera tucumana, elevando sustan-
cialmente los rendimientos industriales. 
Según Moreno Fraginals esta nueva 
tecnología fue clave en la “revolución 
industrial cubana” que se inicia en la is-
la en la década de 1840 (Moreno Fra-
ginals, 1986:  I, 220).      

3 Los Méndez estaban emparentados di-
rectamente con los Mitre: una hija de 
Angel María Méndez y Huergo –
hermano de Pedro G. Méndez, consti-
tuyente, diputado nacional, director del 
Banco Nacional y cónsul argentino en 
París– había casado con Adolfo Mitre 
(hijo de Bartolomé) en 1882. Participa-
ron de la fundación del primer banco 
privado de Tucumán, incursionaron en 
la comercialización de azúcares, en ne-
gocios ferroviarios y organizaron esta-
blecimientos ganaderos en la provincia 
de Buenos Aires. También fueron fun-
dadores de la “Sociedad Quebrachales 
Chaqueños”, con 600.000 has. de 
bosques de su propiedad. A principios 
del presente siglo la familia y los nego-
cios se radicaron en la ciudad de Bue-
nos Aires, ocupando Pedro G. Méndez 
Libarona una banca en el Congreso de 
la Nación por esa ciudad en 1908 (Cf. 
Méndez Paz y Corominas, 1991). 

Los comerciantes exportadores 

Como se ha señalado más arriba, 
este el grupo más numeroso. Lo inte-
gran 166 individuos o firmas, aunque, 
como en el caso de los troperos, el 
número real es inferior por figurar en 
la documentación consultada algunas 
sociedades (familiares o no) actuando 
con nombres diferentes, como se ha 
dicho. La participación de los mismos 
en las exportaciones en carretas se ha 
sistematizado en los cuadros que se 
transcriben a partir de la página si-
guiente.4 

De los mismos se desprende que 
hay cierta especialización en el tipo de 
productos exportados. Aunque podría 
decirse que casi ningún comerciante se 
dedica, con exclusividad, a un sólo tipo 
de producto, se destacan en suelas 
Gramajo Hnos., Pedro Lacavera, Mar-
tín Berho y Juan Hardoy; en tabaco el 
mismo Lacavera, Wenceslao Posse y 
Méndez Hnos.; y en quesos Manuel 
Posse, Felipe Posse y Marco Avellane-
da. De éstos, Berho y Hardoy eran 
propietarios de curtiembres; Lacavera 
poseía una curtiembre y un “ingenio de 
destilación”; y los restantes eran pro-
ductores de azúcar y aguardiente.5 

                                                      
4 Las cifras de los cuadros 14, 15 y 16, 

elaborados a partir de los comproban-
tes del impuesto a las carretas del tráfi-
co exterior, difieren con las del cuadro 
cinco en razón que éste considera so-
lamente los envíos a Rosario. La dife-
rencia la constituyen los envíos a Cór-
doba y Santiago del Estero. 

5 En el caso de Marco Avellaneda, irrumpe 
en la actividad azucarera en 1876, fun-
dando con su hermano Eudoro y con Brí-
gido Terán el ingenio “Los Ralos”. 
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Cuadro Nº 14: Exportación de Suelas y Vaquetas al sur, 1863-1867: Número de piezas y valor de 
las mismas por propietarios 

 

 Propietarios Piezas Valor (en $b) 

1 NO IDENTIFICADOS 47.797      215.086,50  
2 GRAMAJO HNOS. 39.424      177.408,00  
3 LACAVERA P. 18.530        83.385,00  
4 BERHO M. 12.677        57.046,50  
5 HARDOY J. 11.269        50.710,50  
6 NAVEA Y CIA.  9.413        42.358,50  
7 FRIAS F. 9.388        42.246,00  
8 POSSE W. 9.073        40.828,50  
9 MENDEZ HNOS. 8.736        39.312,00  

10 DURRELS 8.554        38.493,00  
11 LAHARRAGA A. 8.140        36.630,00  
12 NAVARRO P. 7.668        34.506,00  
13 PATRON HNOS. 7.508        33.786,00  
14 GALLO V. 6.696        30.132,00  
15 URIBURU J. 6.685        30.082,50  
16 LOPEZ J. 4.581        20.614,50  
17 ECHART J. 3.904        17.568,00  
18 APESTEY M. 3.706        16.677,00  
19 ALCORTA Y CIA.  3.492        15.714,00  
20 FAGALDE J. 3.311        14.899,50  
21 ERGUY A. 2.935        13.207,50  
22 ACUÑA E. 2.174          9.783,00  
23 CAINZO M. 2.078          9.351,00  
24 MENDILAHARZU HNOS 2.030          9.135,00  
25 VALDEZ Y APARICIO 1.939          8.725,50  
26 OJEDA A. 1.815          8.167,50  
27 POSSE J. 1.760          7.920,00  
28 VALDEZ Y BEDOYA 1.612          7.254,00  
29 MOYANO HNOS. 1.546          6.957,00  
30 LAFFITE J. 1.500          6.750,00  
31 RUEDA A. 1.406          6.327,00  
32 GALLO A. 1.392          6.264,00  
33 BEDOYA B.  1.271          5.719,50  
34 TABOADA G. 1.243          5.593,50  
35 PERES S. Y G. 1.000          4.500,00  
36 ESTEVEZ E. 993          4.468,50  
37 ARAOZ HNOS. 981          4.414,50  
38 ARAOZ D. 949          4.270,50  
39 POSSE F. 915          4.117,50  
40 ARAOZ B. 882          3.969,00  
41 TERAN J.M. 771          3.469,50  
42 ACUÑA P. 700          3.150,00  
43 MENDEZ M. 659          2.965,50  
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Cuadro Nº 14: Continuación 

 

 Propietarios Piezas Valor (en $b) 

44 NOUGUES J. 637          2.866,50  
45 LEGUIZAMON J.  600          2.700,00  
46 OBERTI T. 567          2.551,50  
47 ANZOATEGUI  562          2.529,00  
48 FREYRE M. 520          2.340,00  
49 POSSE L. 442          1.989,00  
50 VALDEZ HNOS. 422          1.899,00  
51 BEDOYA S.  371          1.669,50  
52 ORIHUELA 351          1.579,50  
53 FADAD J. 350          1.575,00  
54 MONTES A. 336          1.512,00  
55 CAROL J.  300          1.350,00  
56 BERMUDEZ Y RUEDA 246          1.107,00  
57 COUTERET P. 240          1.080,00  
58 MENDEZ J. 225          1.012,50  
59 COSTAS P. 218             981,00  
60 CABALLERO C. 210             945,00  
61 AREYALDO E. 203             913,50  
62 AVELLANEDA M. 200             900,00  
63 HELGUERA F. 200             900,00  
64 NABONA A. 171             769,50  
65 MARIÑO A. 129             580,50  
66 POSSE M. 112             504,00  
67 SAN GERMES P. 102             459,00  
68 OLMOS C. 100             450,00  
69 PEDRO N. 100             450,00  
70 ALBORNOZ J. 60             270,00  
71 PASCUAL H. 58             261,00  
72 MUR C. 57             256,50  
73 CIVIRY S. 39             175,50  
74 COSSIO P. 28             126,00  
75 MENDEZ C. 20               90,00  

Total de piezas 271.279   1.220.755,50  

Fuentes: Ibíd. cuadro Nº 7. 
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Cuadro Nº 15: Exportaciones de tabaco al sur, 1863-1867: Número de arrobas y valor de las 
cargas por propietarios 

 
 

 Propietarios Peso ( @ ) Valor (en $b) 

1 NO IDENTIFICADOS 9.944    29.832,00  
2 LACAVERA P. 4.292    12.876,00  
3 POSSE W. 3.338     10.014,00  
4 MENDEZ HNOS. 2.237     6.711,00  
5 SAN GERMES P. 1.835      5.505,00  
6 CAINZO M. 1.811      5.433,00  
7 ARIAS E. 1.688      5.064,00  
8 PADILLA M. 1.474      4.422,00  
9 POSSE M. 1.304      3.912,00  

10 POSSE F. 942      2.826,00  
11 MOYANO HNOS. 912      2.736,00  
12 ARAOZ B. 890      2.670,00  
13 NOUGUES J. 767      2.301,00  
14 GRAMAJO S. 740      2.220,00  
15 PASCUAL H. 659      1.977,00  
16 ESTEVEZ E. 649      1.947,00  
17 MENDEZ M. 618      1.854,00  
18 PIÑEIRO J. 503      1.509,00  
19 MARTINEZ D. 459      1.377,00  
20 VARIOS 450      1.350,00  
21 MENDILAHARZU HNOS. 427      1.281,00  
22 ACUÑA E. 401      1.203,00  
23 ARAOZ D. 394       1.182,00  
24 GRAMAJO HNOS. 383     1.149,00  
25 BEAUFRERE G. 367       1.101,00  
26 LOPEZ E. 354       1.062,00  
27 MUR C. 337      1.011,00  
28 GONZALEZ M. 214         642,00  
29 OLMOS C. 208         624,00  
30 GRAMAJO L. 204         612,00  
31 FRIAS J. 187         561,00  
32 PIEDRABUENA A. 167         501,00  
33 MOYANO D. 140         420,00  
34 MOYANO F. 131         393,00  
35 CHENAUT G. 113         339,00  
36 FREYRE M.  91         273,00  
37 MARIÑO J. 89         267,00  
38 ALURRALDE J. 82         246,00  
39 TERAN J.M. 71         213,00  
40 APESTEY M. 66         198,00  
41 BERHO M. 62         186,00  
42 ARIAS J. 59         177,00  
43 NAVARRO P. 44         132,00  



 
 
 

 
 
 
 

  

  

169 

Cuadro Nº 15: Continuación 

 
 Propietarios Peso ( @ ) Valor (en $b) 

44 FAGALDE J. 23           69,00  
45 LOPEZ J. 11           33,00  

Total 40.137  120.411,00  

 
Fuentes: Ibíd. cuadro Nº 7. 

Cuadro Nº 16: Exportación de quesos al sur, 1863-1867: Número de arrobas y valor de las cargas 
por propietarios 

 

 Propietarios Peso ( @ ) Valor (en $b) 

1 NO IDENTIFICADOS 7570    22.710,00  
2 POSSE M. 3167   
3 POSSE F. 2475      7.425,00  
4 AVELLANEDA M. 2048      6.144,00  
5 BEAUFRERE G. 1191      3.573,00  
6 FRIAS F. 691      2.073,00  
7 MUR C. 596      1.788,00  
8 POSSE W. 569      1.707,00  
9 OLMOS C. 561      1.683,00  

10 ESTEVEZ E. 532      1.596,00  
11 FRIAS J. 513      1.539,00  
12 HELGUERA F. 487      1.461,00  
13 LACAVERA P. 391      1.173,00  
14 LOPEZ J. 376      1.128,00  
15 VEGA A. 323         969,00  
16 ARIAS J. 288         864,00  
17 NAVARRO P. 285         855,00  
18 ALURRALDE J. 241         723,00  
19 GALLO V. 198         594,00  
20 ACUÑA E. 188         564,00  
21 SAN GERMES P. 177         531,00  
22 CAINZO M. 168         504,00  
23 SOLDATI L. 165         495,00  
24 PAZ L. 156         468,00  
25 IRAMAIN J. 150         450,00  
26 PASCUAL H. 148         444,00  
27 PIÑEIRO J. 115         345,00  
28 GRAMAJO HNOS. 114         342,00  
29 VAZQUEZ D. 110         330,00  
30 ZAVALETTA L. 96         288,00  
31 TERAN J.M. 79         237,00  
32 MONTEROS D. 78         234,00  
33 COSSIO R. 74         222,00  
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Cuadro Nº 16: Continuación 

 
 Propietarios Peso ( @ ) Valor (en $b) 

34 POSSE J. 66         198,00  
35 OLMOS A. 61         183,00  
36 DE LA VEGA A. 60         180,00  
37 ARIAS E. 55         165,00  
38 MUÑECAS D. 38         114,00  
39 ZAVALETA B. 33           99,00  
40 FREYRE M. 24           72,00  
41 AVILA D. 12           36,00  
42 BERHO M. 11           33,00  
43 LEDESMA 11           33,00  
44 CARRIZO M. 10           30,00  
45 MENDEZ HNOS. 10           30,00  
46 CABALLERO C. 5           15,00  

 Total 24716    74.148,00  
 

Fuentes: Ibíd. cuadro Nº 7. 

Cuadro Nº 17: Exportaciones de mercaderías a Salta, 1863-1867: Número de arrobas por 
propietarios. (T: comerciantes o casas comerciales tucumanas; S: salteños; J: jujeños; S-J: salto-

jujeños) 
 

 Propietarios  @  

1 NO IDENTIFICADOS 31.248 
2 CEBALLOS D. (S) 11.924 
3 NAVEA Y CIA. (S-J) 6.288 
4 MENDEZ HNOS. (T) 5.378 
5 VALDEZ HNOS. (S) 4.815 
6 ALVARADO S. (J) 2.572 
7 LEGUIZAMON J. (S) 1.589 
8 CORNEJO D. (S) 1.546 
9 OJEDA A. (S) 1.063 
10 LEGUIZAMON M. (S) 1.030 
11 OVEJERO J. (J) 964 
12 GALLO V. (T) 936 
13 HELGUERA F. (T) 823 
14 PLACE P. (T) 815 
15 DENDIS J. 789 
16 PASCUAL H. (T) 707 
17 LACROIX S. (T) 493 
18 MOYANO F.  (T) 416 
19 AGUIRRE J. (T) 340 
20 FLEMING (S) 271 
21 BEDOYA S. (S) 261 
22 PAVERINI J. (T) 235 
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Cuadro Nº 17: Continuación 
 

 Propietarios  @  

23 LEGUIZAMON D. (S) 215 
24 MIGUEL S. 197 
25 LACAVERA (T) 187 
26 GRAMAJO HNOS.  (T) 182 
27 GLEMI M. 161 
28 ALVAREZ J. (S) 146 
29 URIBURU J. (S) 137 
30 PATRON HNOS. (S) 131 
31 MENDIOROZ F. (T) 121 
32 PEREZ S. y G.  (J) 72 
33 KARAVEMAN H. (T) 60 
34 CAROL J. (S) 52 
35 BARCENA J. (J) 49 
36 GARCIA D. (T) 47 
37 FORNERI A. 43 
38 ROMERO A. (T) 37 
39 ZORRILLA B. (S) 35 
40 ARIAS M. (S) 25 
41 MALLES P.  24 
42 DIAZ R. 13 
43 FRESCO R. (T) 10 
44 POSE W. (T) 10 
45 NAVEA J. (S-J) 7 
46 AGUIRRE C. (T) 4 
47 ARIAS J. (S) 4 

 Total 76.472 

 
Fuentes: Ibíd. cuadro Nº 7. En la identificación de comerciantes y casas comerciales de Salta y Jujuy (como en la de la firma 
Alcorta y Cía., de Cobija) ha colaborado Viviana Conti. 

Cuadro Nº 18: Exportaciones en carretas a Salta, 1863-1867. Participación relativa de 
propietarios de mercaderías en función del tonelaje transportado y de las provincias de origen 

 

Provincia 
Mercaderías exporta-

das (en @) 
Participación relativa 

No identificados 32.475  42,5 % 
Salteños 23.244 30,4 % 
Tucumanos 10.801 14,1 % 
Saltojujeños 6.295 8,2 % 
Jujeños 3.657 4,8 % 
Totales 76.472 100 % 

 
Fuentes: Cuadro Nº 17. 
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Interesa observar los niveles de con-
centración de la actividad: el 75 % de 
las suelas y vaquetas fueron exportadas 
por el 20 % de los exportadores (15 
sobre 74);1 a su vez, el 66 % de las 
arrobas de tabaco fueron remitidas al 
sur por el 23 % de los exportadores (10 
sobre 44); en cuanto al queso, la rela-
ción es prácticamente similar, el 22  % 
de los exportadores (10 sobre 45) des-
pacha el 72 % de las arrobas; por últi-
mo, en las mercaderías que van al nor-
te, el nivel de concentración es mayor: 
el 82 % de la carga está en manos del 
22 % de quienes están involucrados en 
este tráfico (10 sobre 46). 

En función de nuestros objetivos y 
de algunas ideas ya adelantadas, de-
bemos centrarnos en dos cuestiones. 
Una se refiere al papel de los comer-
ciantes tucumanos como intermediarios 
en las importaciones y exportaciones 
salteñas transportadas en carretas. El 
elevado porcentaje de mercadería de 
propietarios no identificados (42,5 %) 
plantea algún inconveniente para resol-
ver esta cuestión. Pero, considerando el 
57,5 % restante, puede formularse una 
aproximación confiable. De acuerdo a 
los datos expuestos, el 75,5 % (en tone-
laje) de las exportaciones de mercade-
rías a Salta eran efectuadas por comer-
ciantes de las plazas salteña y jujeña, 
mientras el 24,5 % restante formaba 
parte de las operaciones de exportado-
res radicados en Tucumán. Ello indica-
ría que el comercio tucumano sólo 
habría acumulado, aproximadamente, 
una cuarta parte de los beneficios que 

                                                      
1 El 86 % de las suelas exportadas al sur por 

este grupo de 15 grandes exportadores fue 
hecha por comerciantes tucumanos; y el 
14 % restante por comerciantes salteños. 

deparaba a la región las importaciones 
de esa provincia desde el sur, en el su-
puesto de que hubiera una equivalen-
cia entre el peso de las cargas y su va-
lor.2 Al respecto, es necesario realizar 
cuatro observaciones. Los datos pre-
sentados no resuelven la decisiva 
cuestión de si los comerciantes salte-
ños se proveían directamente en Ro-
sario de Santa Fe o Buenos Aires de 
los efectos de ultramar que llegaban a 
esa provincia desde el sur, o lo hacían 
en los comercios tucumanos (de 
haberse dado la segunda alternativa, 
los beneficios obtenidos por Tucumán 
en la intermediación comercial entre 
el litoral atlántico y las provincias del 
norte habrían sido mayores). Igual-
mente, sería importante determinar si 
los comerciantes salteños adquirían 
en Tucumán las manufacturas y 
“efectos de la tierra” locales; si lo 
hacían directamente a los productores 
o a través de los grandes acopiadores. 
Por otro lado, conocemos muy poco 
sobre los vínculos de los comerciantes 
tucumanos y salteños con sus provee-

                                                      
2 Según Viviana Conti, el 90 % de los “efec-

tos de ultramar” que entraban a Salta en 
las décadas de 1850 y 1860 provenía de 
Valparaíso y el 10 % restante lo hacía vía 
Buenos Aires (recordemos que de acuerdo 
a Schleh –ver nota 12– entre 1845 y 1855 
esta provincia se surtía del 76,1 % de este 
tipo de productos por el Pacífico, el 23,2 % 
por el litoral argentino y el 0,7 % por el al-
tiplano boliviano). Según esta investigado-
ra, los comerciantes salteños compraban 
en Tucumán “mercaderías varias”, inte-
gradas mayoritariamente por manufactu-
ras locales y algunos efectos de ultramar 
(artículos de loza, por ejemplo), yerba ma-
te y otros productos regionales (observa-
ciones de la profesora Conti a la primera 
versión de este trabajo). 
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dores de Buenos Aires y/o Rosario; si 
se desempeñaban como simples 
agentes o representantes o si habían 
alcanzado cierto grado de autonomía 
que les permitía encarar operaciones 
con mayores márgenes de beneficios. 
Por último, es imposible sacar conclu-
siones más o menos firmes sobre el 
punto sin trabajar con fuentes salte-

ñas, algo que en esta etapa de la in-
vestigación no pudimos realizar. 

Conclusiones más firmes pueden 
obtenerse observando la participación 
relativa de tucumanos y salteños en la 
exportación de suelas y vaquetas sal-
teñas, cuyos datos se resumen en el 
cuadro Nº 19. 

 

Cuadro Nº 19: Exportación de Suelas y Vaquetas salteñas al sur, 1863-1867: Número de piezas 
por propietarios. (T: comerciantes o casas comerciales tucumanas; S: salteños; J: jujeños; S-J: 

salto-jujeños) 
 

 Propietarios Suelas Vaquetas Piezas 

1 NO IDENTIFICADOS 15.810 100 15.910 
2 LACAVERA P. (T) 11.337 253 11.590 
3 GRAMAJO HNOS. (T) 7.853  7.853 
4 PATRON HNOS. (S) 6.939 569 7.508 
5 URIBURU J. (S) 5.984  5.984 
6 NAVEA CIA. (S-J) 5.613  5.613 
7 LEGUIZAMON J. (S) 3.479  3.479 
8 MENDEZ HNOS. (T) 2.382 57 2.439 
9 ACUÑA E. (T) 2.174  2.174 

10 FRIAS F. (T) 1.387 163 1.550 
11 ALCORTA CIA. (Cobija) 1.089  1.089 
12 VALDEZ Y BEDOYA (S) 875  875 
13 OJEDA A. (S) 800  800 
14 ACUÑA P. (T) 700  700 
15 ANZOATEGUI (S) 562  562 
16 BEDOYA (S) 371  371 
17 ORIHUELA 351  351 
18 VALDEZ HNOS. (S) 337  337 
19 CAROL J. (S) 300  300 
20 NAVARRO P. (T) 210  210 
21 CAINZO M. (T) 200  200 
22 MENDEZ J. (T) 174  174 
23 PASCUAL H. (T) 58  58 
24 MUR C. (T) 57  57 

 Total de piezas   70.184 
 

Fuentes: Ibíd. cuadro Nº 7. En la identificación de comerciantes y casas comerciales de Salta y Jujuy 
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Cuadro Nº 20: Algunos importantes exportadores tucumanos. Su vinculación con la curtiembre 
y la producción de azúcar y aguardiente (década de 1860) 

 
Agente Prop. de Curtiembres  Propietarios de ingenios 
Martín Apestey x  
Martín Berho  x  
Manuel Cainzo*   
Alejo Erguy  x  
Juan Fagalde  x x 
Facundo Frías   
Vicente Gallo   x 
Gramajo Hnos.   
Juan Hardoy x  
Pedro Lacavera x x 
Méndez Hnos.   x 
Mendilaharzu Hnos. x  
Manuel Posse  x 
Felipe Posse  x 
Wenceslao Posse  x 

*) En los padrones de patentes de la época su hijo Silenio figura como propietario de un ingenio en "El Bajo". 
Fuente: elaboración propia a partir de diversos padrones de patentes de la década de 1860. 

 
Del mismo se desprende que los 

comerciantes tucumanos –que expor-
taron en los años considerados el 82 
% del total de las suelas– figuraban 
como propietarios del 50,1 % de las 
suelas salteñas despachadas al sur.1 
Pedro Lacavera, con 11.590, y Gra-
majo Hnos., con 7.853, tienen, como 
puede observarse,  una participación 
mayor que las más importantes firmas 
salteñas en este rubro. Ello permite 

                                                      
1 De acuerdo al cuadro Nº 19, de las 

53.923 suelas y vaquetas salteñas con 
propietarios identificados (sobre un to-
tal de 70.184) exportadas desde Tu-
cumán al litoral entre 1863 y 1867, 
27.005 fueron despachadas por co-
merciantes tucumanos y 26.918 por 
comerciantes salteños y salto-jujeños 
(incluimos entre estos a la firma Alcor-
ta y Cía.). 

advertir que los comerciantes tucu-
manos competían con los exportado-
res salteños adquiriendo suelas a los 
curtidores de esa provincia. Si repetí-
an la práctica común en Tucumán, en 
donde los comerciantes adquirían los 
cueros y encargaban su curtido, su ni-
vel de intervención en los circuitos de 
comercialización internos de la pro-
vincia vecina –y los beneficios obteni-
dos– habrían sido aún mayores. Pero, 
independientemente de estas especu-
laciones –que servirán de hipótesis 
orientadoras de futuras investigacio-
nes– queda probada una fuerte in-
termediación tucumana en las expor-
taciones de las suelas salteñas, lo que 
obviamente incidiría positivamente en 
la balanza de pagos tucumana con re-
lación al norte y apuntalaría la acu-
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mulación de capitales de su sector 
mercantil. 

La otra cuestión a la que nos refe-
rimos es la decisiva de la transferencia 
de capitales a las actividades agro-
industriales. Un pequeño cuadro, en 
el que se vincula a quince de los prin-
cipales exportadores tucumanos del 
período con la curtiembre de cueros y 
la producción de azúcar y aguardiente 
dará una buena base para avanzar 
sobre ello. 

El cuadro da evidencias suficientes 
para concluir en que la tesis del ori-
gen mercantil de los capitales que en 
los 60 y los 70 se invirtieron en la 
modernización de los tradicionales 
“ingenios de destilación” tucumanos 
(y en el montaje “llave en mano” de 
otros), tiene bases sólidas, por lo me-
nos para los casos citados, tesis que 
se vería reforzada por el destacado 
papel en el proceso modernizador 
que asumieron algunos de los indivi-
duos y sociedades citados. En ese 
sentido, es irrefutable la afirmación de 
Donna Guy:  

A pesar de todos los problemas e incon-
venientes, [Wenceslao] Posse se hizo rico 
durante los años sesenta y logró invertir 
parte de sus ganancias para adquirir 
nuevas máquinas para su fábrica (Guy, 
1981: 26). 

No fue el único de los destacados 
exportadores tucumanos que en esos 
años realizó importantes inversiones 
en otros rubros. Su tío Felipe, quien 
fundó el ingenio “San Felipe” en 
1870, invirtió entre 1860-1870 –
individualmente o en sociedad con su 
sobrino Roque Pondal– unos 10.000 
$b en siete propiedades urbanas, 
3.600 en siete propiedades rurales, y 

otorgó cuatro préstamos hipotecarios 
por 10.440, lo que hace un total de 
24.000 $b. El grupo Méndez, por su 
parte, en el que incluimos a Pedro 
Gregorio Méndez y a sus hijos Juan 
Crisóstomo, Juan Manuel y Angel 
María, invirtió 22.500 $b en 5 pro-
piedades urbanas, 3.900 en tres pro-
piedades rurales y otorgó dos présta-
mos hipotecarios por 603, un total de 
26.704 $b (AHT, Protocolos, Series 
A, B y C, años 1860-1870).2 Junto a 
estas inversiones, como vimos más 
adelante, ya en 1870 los Méndez 
habían comprado el ingenio “Con-
cepción” y montado “La Trinidad”. 

Sin embargo, hay numerosos ca-
sos en los cuales el origen de los capi-
tales con los que se adquirieron tierras 
para plantaciones y se montaron in-
genios no se encuentran en el comer-
cio a larga distancia llevado a cabo en 
las tropas de carretas. Por ejemplo, en 
la producción para el mercado pro-
vincial y regional y en el control de 
pequeñas redes comerciales podría 
estar el secreto del éxito de los Nou-
gués y los Padilla. Ninguna de estas 
familias tuvo un rol importante en las 
exportaciones en carretas, aunque 
hay referencias sobre la gran activi-
dad que desplegaron en el comercio 
local y regional. Donna Guy, que ha 
trabajado la correspondencia y demás 
documentación que se conservaba en 
el archivo del ingenio de los Nougués, 
el “San Pablo”, da cuenta de los 
grandes esfuerzos que hizo esta fami-
lia por penetrar en los mercados re-

                                                      
2 Hay dos operaciones, la compra de un 

sitio y una casa, en 1860 y 1863, res-
pectivamente, cuyos montos son ilegi-
bles por el mal estado de conservación 
de los documentos. 



 
 
 

 
 
 

  

  

176 

gionales con azúcares y harinas, lle-
gando a instalar almacenes en la ciu-
dades de Salta y Jujuy (Guy, 1981: 
28-30). Con relación a los Padilla, la 
misma autora afirma: 

[...] Miguel Padilla, ayudado por sus 
nueve hijos, hizo la fortuna de la familia 
en los años 1860 comerciando al sur con 
La Rioja y al norte con Bolivia y Copia-
pó en Chile. Vendían tabaco y ganado 
en Chile y compraban mulas en Salta, 
que vendían a buenos precios en Bolivia 
y Perú. También vendían, en pequeñas 
cantidades, azúcar, melaza y aguardiente 
a la población rural de Tucumán y de las 
provincias vecinas (Guy, 1981: 19-20). 

En efecto, Miguel Padilla y sus 
hijos poseían en 1864 dos “almace-
nes de azúcar y aguardiente”, uno en 
San Miguel y otro en Monteros, por 
los que no pagaban patente alguna, 
pues se consideraba que este derecho 
se satisfacía abonando el que corres-
pondía a su ingenio de Lules (AHT, 
Comprobantes de Contaduría, Vol. 
163, f. 70). Pero no eran los únicos 
propietarios de ingenios que se habí-
an lanzado a competir en el mercado 
al menudeo, originando el lógico re-
clamo de pulperos y demás comer-
ciantes minoristas. El mismo año, 57 
de ellos elevaban al gobierno un peti-
torio denunciando una competencia 
desleal de los “Srs. cosecheros” y soli-
citando que las ventas que realizaran 
éstos no fuesen inferiores a un barril 
de caña ni a una arroba de azúcar 
(“El Liberal”, 3.11.1864). 3 

                                                      
3 Esto vendría a apoyar una de las hipó-

tesis con que Donna Guy explica la 
transferencia de capitales del sector 
mercantil al agro-industrial. Para esta 
autora, el sistema impositivo se había 

De todos modos, esta vía de acu-
mulación no contradice –más bien 
matiza– la tesis de Giménez Zapiola y 
Mitre. Pero, como no tenemos noti-
cias sobre actividades comerciales 
desplegadas por un nutrido –y poste-
riormente exitoso– grupo de industria-
les del azúcar, debemos pensar que 
para éstos el camino de la acumula-
ción de capitales que posibilitó afron-
tar el reto de inversiones que deman-
dó la década del 70 debe haber sido 
otro. Los casos de Evaristo y Máximo 
Etchecopar, de José y Justiniano Frí-
as, de Enrique Erdman, de Juan 
Dermit (que luego se asociaría con 
Clodomiro Hileret), entre otros,4 de-
mandan indagar en otras fuentes y 
explorar esas posibles vías de acumu-
lación en las actividades agro-
ganaderas y agroindustriales. Es decir, 
nos remiten a la esfera de la produc-
ción, o al acceso en condiciones muy 
ventajosas al mercado de capitales, 
algo que, por otra parte, no parece 
haber sido muy factible en una etapa 
en la que la banca privada que se ins-
tala en Tucumán es muy débil, las ta-

                                                            
tornado gravoso para el primero, lo 
que fomentó las inversiones en la pro-
ducción agro-industrial (Guy, 1981: 
20–21). 

4 Entre éstos podríamos ubicar también 
a la sociedad de Vicente Posse (padre 
de Manuel y Wenceslao y hermano de 
Felipe) con su hijo Emidio, propieta-
rios del ingenio “La Reducción”. Aun-
que hemos detectado una exportación 
que realizan a La Rioja en 1864 de 
101 @ de azúcar blanca, 14 @ de 
azúcar terciada, dos barriles de caña y 
27 @ de arroz (AHT, SA, Vol. 95, f. 
89), no parecen haberse especializado, 
como sus parientes, en las operaciones 
mercantiles. 
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sas usuales extremadamente elevadas 
y las instituciones bancarias oficiales 
inexistentes. 

BREVES CONSIDERACIONES FINALES

Pese a las limitaciones de la fuente 
explorada creemos que de su análisis 
pueden sacarse algunas importantes 
conclusiones. En primer lugar permite 
reconocer la validez, por lo menos 
parcial, de la tesis –originalmente 
formulada por Granillo y Denis– so-
bre el origen comercial de los capita-
les que impulsaron el “despegue” 
azucarero tucumano. 

Junto a ello, es importante señalar 
que la falta de especialización que se 
observa en los actores económicos 
estudiados puede hablarnos de un 
tipo de conducta empresaria 
orientada a minimizar riesgos, en el 
marco de una economía que no 
ofrecía un rubro que brindara en el 
largo plazo márgenes de beneficios 
sustancialmente superiores a otros 
(siempre en el supuesto que las 
estrategias empresarias se hayan 
guiado por criterios inequívocamente 
maximizadores). Sin duda, el proceso 
de estabilización política del país que 
se inició en la década de 1850 y las 
expectativas abiertas por la creciente 
rentabilidad de la producción 
azucarera habría de inducir, en menos 
de una década, a familias y empresas 
a concentrar todas sus energías en 
esta actividad, posibilitando a la élite 
tucumana convertirse en una de las 
más poderosas del interior argentino, 
con una fuerte presencia política en el 
escenario nacional, por lo menos 
hasta la primera década del siglo XX.  

Por otro lado, parecería que en las 
décadas de 1850 y 1860 el capital 
mercantil tenía posibilidades de apro-
piarse de los excedentes agrícolas y 
ganaderos, obviando el control direc-
to sobre la tierra. El estudio de las re-
laciones mercantiles y de crédito por 
las que se canalizaba esta apropiación 
es una de las cuestiones que, sin du-
da, se presentan como una exigencia 
si pretendemos avanzar en el mejor 
conocimiento de las condiciones pre-
vias del despegue azucarero. 

La importancia del mercado do-
méstico provincial, como el de las 
provincias vecinas, es otro de los fac-
tores que habrían sido también claves 
en el proceso de acumulación de ca-
pitales estudiado. Las modalidades de 
la participación directa de los produc-
tores en la comercialización en pe-
queña escala de la producción 
agroindustrial es otra de las cuestiones 
que quedan pendientes. 

A su vez, el papel del comercio tu-
cumano como agente de intermedia-
ción del tráfico entre Salta y el norte 
con el litoral atlántico –y su efecto po-
sitivo en las balanzas comerciales de 
la provincia–, quedaría demostrado, 
aunque el relevamiento de otro tipo 
de fuentes, en particular salteñas, 
permitirá aproximarnos menos super-
ficialmente a esta cuestión clave. 

Por último, investigaciones 
centradas en el crédito, en los 
entrelazamientos de negocios y 
política, como la ampliación de 
nuestro período de estudio, 
permitirán tener una visión más 
compleja sobre este conjunto de 
problemas. La información que se ha 
recogido y sistematizado puede ser 
útil para reexaminarlos con mayor 
fundamento empírico. 
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