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TRANSPORTES TERRESTRES ¥ CTRCULACION
DE MERCANCIAS EN EL ESPACIO RIOPLATENSE
(1781 1811) : ‘ & . .

Mlguel Angel Rosal
CONICET b

INTRODUCCION

- La capacidad que.tiene una sociedad para movilizar sus recur-
sos e integrar sus componentes en un meércado donde consumido-
res y productores se relacionen, constituye siempre un hecho
central en la vida econdmica de dicha sociedad.

Furopa: contaba en el siglo XVIII con una tecnologia iddnea
como para. coadyuvar al desarrollo de un sistema de transporte
‘a través de la construccién de las carreteras 'empedradas"
fraizadac) y de los canales de pavegacidénl. En América hispana
~y-.en espec1a1, en la regidén rioplatense que - es el obJeto
ceritral de nuestro estudio- estos adelantos técnicos eran de
muy dificil realizacién, no sélo por el capital gue requerian
dichas construcciones = en funcién de la naturaleza topografica
del espacio en.cuestidén sino también por 1la relacidén entre
costo de transporte y costo de la fuerza de trabajo.

En todo caso, no es posible llegar a la constitucidn de merca-
dos' que se extiendan mds alld de la ‘regidén de' produccidn de
las diversas mercancias sin la existencia  de una sistema de
transporte especializado, es decir; un sistema ' que no dependa

1 pe ‘cualguier modo,; estas . construcciones -en algunos casos, como en
Espafia~ tuvieron limitada influencia en el desarrollo de un sistema de trans-
porte; cfr., la opinién de David Ringrose para el caso espaficl en LOS TRANS-
PORTES Y EL ESTANCAMIENTO ECONCMICO DE ESPANA (1750-1850), Madrid, Tecnos,
1972, p. 35; para un andlisis del problema en la Europa moderna en general,
ver'Braudel, :F.,:CIVILISATION MATERIELLE, ECONOMIE ET CAPITALISME, XVe-XVIIIe
.SIECLE, Paris, Armand Celin, 1979, tomo I, pp. 376 ¥y ss.
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dinicamente de "las exigencias estacionales de la mano de obra
agricola"; que no tenga limitaciones. salvo "las impuestas por
las condiciones meteorologicas que esté en condiciones de
"movilizar un considerable nimero de mercancias! con la nece-
saria eficiencia para superar los obstdcules naturales y todo
ello, teniendo en cuenta que la mercancia solo se valoriza en
cuanto pueda ser transportada hasta el consumidor?, Es decir,
recién alli es cuando un producto se convierte verdaderamente
en una mercancia. Por lo tanto, el lento proceso de agregacidn
de mercados regionales que subyace en toda formacién de un
mercado nacional (por supuesto que estamos hablando de un
espacio que no constituye aidn una nacién...) seria incompren-
sible sin analizar el sistema de transporte. Siendo el trans-
porte una factor de produccidén, la inelasticidad de 1la oferta
del mismo traerd aparejada, a 'la larga, el aumento del costo
de produccién, lo que a su vez limita la constitucién de un
sistema amplio de mercados.

Los caminos del espacio rioplatense -simples huellas abiertas
a través de la pampa- favorecidos por el hecho mismo de que
gran parte del sistema vial se desarrollaba en llanura, gene-
‘ralmente no recibian la - menor ‘atencidén por parte -del Estado
colonial y sélo el Consulado, érganc corporative de los merca-
deres, tuvo alguna preocupacién por el problema a fines del
periodo coloniald; en general, fueron los propios acarreadores
los que se ocuparon de mantenerlos en condiciones mis o menos
transitables e incluso se encargaron, como veremos, de abrir
nuevas sendas. Las inmensas distancias, la inexistencia de
-auténticas calzadas y canales -=el transporte ~fluvial del
litoral es un caso especifico y no seri estudiado en este
trabajo- ¥y los dispersos mercados urbanos separados por cien-
tos de leguas, son todos elementos que hay que tener en consi-
deracién al analizar el tema y que, por supuesto, tuvieron una
influencia enorme en el tipo de sistema de transportes impe-
rante. :

En este trabajo hablaremos, como hemos dicho, del transporte
terrestre y estudiaremos las grandes vias desde y hacia Buenocs
Aires ¥ los centros de.produccién y los mercados del Interior..
Las grandes '"carreras" de Cuyo, Chile, Cordoba y el norte
serdn los ejes centrales de nuestro analisis. A través del
estudio de las frecuencias de los viajes, del tipo de medios

2 gingrose, D., op cit., p. 12.
Tjakrs, G.C.E., EL CONSULADO DE BUENOS AIRES Y SUS PROYECCIONES EN LA
HISTORTA DEL RIO DE LA PLATA , Buenos ‘Aires, Universidad de Buenos Aires,
1962, tomo 2, cap. XIV.
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de transporte (carretas y recuas), de los fletes y contratos y
de la velocidad de la circulacién de las mercancias, esperamos
entregar al lector una primera aproximacién a este importante
problema.

LAS FUENTES UTILIZADAS

El ‘estudio de los transportes coloniales nos llevé a examinar
diversos tipos de fuentes, entre las ‘que se destacan las guias
de comercio ‘a partir de las cuales se cobraba la alcabala en
la ‘aduana  portefia., Las mismas comienzan a utilizarse desde
1781 'y ‘dado el volumen de esa masa documental se optdé por
efectuar un muestreo, el cual tomé los datos correspondientes
a’ losafios 1781, 1786, 1790, 1796, 1802, 1806, y 1811%,

Fara facilitar el estudio se dividid el espacio en distintas
"carreras", de las cuales las principales fueron la cuyana,
con extension hacia el "Reino de Chile'", y la del norte, la
cual se prolongaba en el territorio altoperuano. De cualquier
modo, “también se tomaron datos referentes a los viajes terres-
tres desde Santa Fe, y de aquéllos efectuados desde La Rioja y
Catamarca, los cuales enlazaban con la carrera del norte en

b Archivo General de la Nacién (en adelante AGN), Hojas terrestres y
Libros de Aduana de Buenos Aires, Sala XIIT, 1781: 34-1-3 Y 34-Z-b; 1786: 3i-
10~13 1790: 35-5-4 Y 35-11-5; 1796: 36-5-2, 36-5-3 Y 36-5-4; 1802: 37-2-5,
37-4=5 Y 37-h-33 1806: b1-2-7, 41-2-8 Y 41-2-9; Sala III, 1811: 20-7-7 y 20~
7-8, En estas fuentes se basardn los cuadros y grdficos que se presentavdn a
lo largo del trabajo. HNuestra idea era gue el muestreo tomara datos cada
cinco afios, pero la informacidén de 1791 y 1801 estd parcialmente destruida o
directamente extraviada. De cualquier modo, no creemos que la documentacidn
de los " afios finalmente elegidos esté completa en el sentido estricte de la
palabra. Hay guias aisladas, cuyas cargas consignadas son de poco volumen y/o
peso, pero que tienen asentada la conformacidn total de tropas de carretas,
producto del cobro del impuesto al trénsito en Cérdoba; si bien parte de la
carga pudo ir dirigida a la citada ciudad, el grueso de la misma sin duda se
remitid a Buenos Aires. Esta informacidén ‘adicional' ~obtenida en muy pocos
casos~ estaria‘ indicando la pérdida de algunas guias. Volveremos sobre el
tema en el apartado 5. Similares problemas con la documentacién encontré el
autor de un trabajo sobre el Tucuman colonial, cuya fuente principal la
constituyen precisamente las guias de comercio. Cfr. Miiller, Klaus, "Comercio
interno y . economia regional en Hispanoamérica colonial. Aproximacién cuanti-
tativa a la historia econémica de San Mipuel de Tucumin, 1784-1809", JAHRBUCH
FUR GESCHICHTE VON STAAT, WIRTSCHAFT UND- GESELLCHAFT LATEINAMERIKAS, Band 24,
Béhlau Verlag, Koln W1en, 1987, pp. 265~334.
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alguno de los puntos intermedios (Tucuman, Santiago del Estero
o- Cordoba) . o .

Sobre la carrera de Cuyo, y su extensidén a Chile, hemos reco-

gido informacién de 2.375 guias, las que nos dieron por resul-
tado un total de 1.503 viajes. De éstos, mis del 70% pertene-

cen a los procedentes de Mendoza y San Juan,- sin duda dos

regiones con lazos comerciales decididamente firmes con la

capital virreinal. Del resto del espacio rioplatense -recorde-

' mos ‘que - nos estamos‘ ref1r1endo sélo.al. transporte terrestre-

obtuvimos 1.087 guias y 910  -viajes, ‘de . los..’cuales un gran

'porcentaJe (38, 687) pertenece a los. efectuados desde Cdrdoba,

que ocupa ‘el primer lugar,. mientras que los : procedentes de .
Santiago del Estero:y ' Tucuman estdn. en el: .segundo y tercer

puesto, respectivamente estas tres reglones en conjunto suman

casi el 70%- del total de viajes. : =

Sin embargo, si..observamos la Gltima columna del Cuadro I,
referida a los porcentajes de cada regidén tomando ‘a todo. el‘
espacio-rioplatense en su conjunto, veremos que Cérdoba. pasa a
ocupar la cuarta colocacidn, detrds . de Mendoza,: .San Juan y-

Chile, " mientras que  Santiago -del. Estero :y Tucumin.apenas

sobrepasan el 6% y . 5%, respectlvamente°‘ si sﬁmamos~:laS‘tres
regiones superan. a Mendoza sélo en un 1, 9570 L

5 Si bien la - 1nformaC16n que br1ndan las gu1as de comerc1o es muy #aria*
da, nuestra atencién se concentré s6lo en parte de la misma, a saber: fecha
‘de obten010n de la guia de origen, peso. y/o volumen de 14 cérga al” part1r ha~-
cia Buenos ‘Aifes, identidad del transportista ¥ naturaleza de su empresa, fe-
cha de arribo a la aduana portefia y peso yfo Volumen de 1a carpa al llegar a
destino; eventualmente B¢ recogieron datos tales como el paso por poblaciones
intermedias, el ' tamafio de- tropas. de carretas’ y ‘arrias de mulas, 1a cantidad
de pegsonas que ‘conformaban ia tr1pulacion, los péercances eit el camino, ete.

Quizd la ‘cantidad de viajes por si sola fic signifique mucho, pero sia | -

‘esto le - agregamos la = cantidad de. vehiculos y bestias. utilizadas. desde uno'y -
otro subespac1o, y los fletes que 8 pagaban en cada una de las carveras

-temas sobre " 1os que ‘volveremos~, reuniriamps 'un conjunto de elementos que-- -

sustentarzan 1a idea de que la conexidn coméreial Chlle~Cuyo-Buenos Aires era -

nés sélida que aquélla que’ se’ habia’ desarrollado entre las regiones norte y__j'“

central con la capital del virreinato.
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CUADRO .I: VIAJES COMERCIALES FPOR CARRERA DE CUYO, L& CARRERA DEL
. -NORTE Y DESDE LA REGION LITORALENA' HACIA BUENOS AIRES (1781-1811)

ORIGEN - 1781 1786 1790 1796 1802 1806 1811 TOTAL % REG. % TOTAL
* CHILE® 26 33 35 45 83 76 92 3900 25,95 16,16
‘MENDOZA 97 51 55 72 90 107 105 577 38,39 23,91
SAN JUAN 81 36 31 62 104 96 80 . 490 32,60 20,31
SANLUIS - 4 6 1 1 12 5 -3 . 32 2,13 1,33
R.CUARTO® - - - 2 1 6 5 4 0,93 0,58

total reg. 208 ‘126 122 182 290 290 285 1,503 100,00 -

ALTO.PERUI® "5 5 7 17 w0 27 10 . 112 12,31 44, 6h
Juaoy o SRSINEE BT A 6 -2 . & - 18 1,98 0,75
SALTA 1 20307 - 2 2 17 1,87 0,70
TUCUMAN 9 24 16 21 16 14 23 123 13,52 5,10
SGO.DEL E.% 10 24 18 27 35 14 21 149 - 16,37 6,17
‘CORDOBAY 39 77 48 61 60 30 37 . 352" 38,68 14,59
CATAMARCA% 1 5. 14 14 5 7 60 6,59 2,49
L& RIOJA - - 1. - 1 - 1 . 3 0,33 0,12
SANTA ‘FE® 5 16 7.2 2 - b 76 8,35 3,15
total reg. 71 154 115 153 185 96 156 ‘910 160,00 -

TOTAL GRAL, 279 280 237 335 455 386 . 441 5 :2.413 - 100,00

Guias de
comercio 542 L81 473 630 786 596 674 4,182 - -

% Se incluyen viajes desde las respectivas campafias.

7 gxclusivamente viajes terrestres.

Todos los viajes son desde Santiago de Chile, excepte 13, los cuales
se distribuyen, en cuantoe al lupar de emisién de la guie de comercio, de la
siguiente manerg: 7 de Valparaiso; 3 de La Serena {1 por San Juan)j 1 de
Goncescién; 1 de Coquimbo y 1 de Copiapé. )

Si bien Rio Cuartc pertenece a la jurisdiccién de Cordoba, es una
localigad situada en 2] trayecto de la carrera de Cuyo.

Y 52 viajes son desde Cochabamba, 44 desde Potosi v los 16 restantes
degde distintas poblaciones altoperuanas.
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1. LOS CAMINOS

Segin algunos de los itinerarios coloniales consultadosll,
Buenos Aires distaba de Mendoza 266 leguas [itinerario de
17761, 267 leguas [Undiano v Gasteld, 1799] o 261 leguas
[itinerario Real de Postas, primera década del siglo XIX]; de
acuerdo al de 1776 se recorrian 98 leguas en la jurisdiccién
de ‘Mendoza (7 postas), 78 en la de Cérdoba (8 postas) y 90 en
la 'de Buenos Aires (9 postas). Cenviene aclarar que el citado
camino, también conocido come el '"del Medio" y que pasaba por
San Luis =-a 203 leguas de Buenos Aires-, no era el dnico
existente. Entre Mendoza y San lLuis habia otros tres, uno de
ellegs “al norte del mencionado, llamado '*de las Lagunas de
Guanacache", y los otros dos al sur de aquél, denominados "del
Bebedero" y "de los Carreteros", los cuales fueron abiertos
por el gremio de troperos de la carrera de Mendoza comc conse-
cuencia del pleito suscitado con Francisco de Serra y Canals,
contratista de 1la Corona para -entre otros proyecteos- cons-
truir un puente sobre el rio Desaguadero y autorizado por lo
tanto a cobrar pontazgo por un servicio que sin lugar a dudas
dejé bastante que desear. Otros estudiosos se han ocupado ga
de este tema y no es necesario abundar sobre la cuestiénlé,
pero es notable cémo Serra y Canals se empefia en la formula-
cién de proyectos viales de absolute irrealismo -entre otros
Serra acariciaba 1la didea de abrir un tunel a través de la
cordillera de los Andasl3- reflajando quiza la situacidén que

11 Huertas, Marta Maria, 'Los caminos de la frontera oeste argentina
durante el pericdo hispdnico; segunda parte: Las vias de comunicacidn en el
sigleo XVIIIY, CUADERNOS DEL CEIFAR, # 9, (1982), Mendoza, Ed. Estudio Alfa,
1983, gp. 21-30 y 39.

- 14 Martinez, Pedro Santos, HISTORIA ECONOMICA DE MENDGZA DURANTE EL
VIRREINATO {1776-1810}, Madrid, Upiversidad Nacionzl de Cuyo-Institute Gon-
zalo Fernandez de Oviedo, 1961, caps. II, VII Y VIII. TIjarks, G., op.cit., t.
2, ppy.708-710. :

13 Serra v Canals, Francisco de, EL CELO DEL ESPAROL Y EL INDIANO INS-
TRUIDO, Buenos Aires, CEIHC (Universidad de Buenos Aires), Ed. Platero, 1979,
pP. Bl. Uno de sus mds ardientes defensores (actuales), Pedro Santos Martinez,
sefiala: "sus proyectos fueron un modelo para la época y se trataba sin duda
alguna, de obras de una extraordinaria audacia. Les dio principic de ejecu-
cion, y si no pudieron concluirse o perdurar se debié a la falta de elementos
da ingeniexria adecuados, de los que carecim su tiempo para obras de esta
naturaleza, y no al proyecto en si mismo". Cfr. Martinez, op.cit., p. 233.
Martinez pareciera no darse cuenta, pero sus conceptos revelan el irrealismo
de Serra.
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se daba en la metrépoli, en donde los ingenieros peninsulares
estaban no menos obstinados en construir costosas y poco
practicas calzadas, tal cual se desprende de los estudiocs
realizados por Ringr_osel4

A la separacidn de los mencionados caminos entre Mendoza y.Sah
Luis se sumaban algunas otras alternativas mds alld de la
iltima de las nombradas '(camino "de las Tunas" o "de las
Pampas", "de la India Muerta", "de las Petacas" etc );. sin
embargo, al acercarse a los puntos termlnales, los caminos
volvian a unirse. Lo

El tramo mis dificultoso del camino del Medio era la "trave-
sia" desde Corocorto a San Luis, un desierto de 32 leguas que
-especialmente en verano cuando el rio Desaguadero se secaba*
se convertia en la tumba de innumerables ‘boyadas, lo que a su
vez ocasionaba que el camino quedara obstruido por las osamen-=
tas de los animales, agregando un inconveniente mis a_los ya
de por si numerosos que presentaba la ruta en cuestiénld,

En cuanto a la distancia San Juan-Buenos Aires, sabemos que a
la que existia entre- Mendoza -y la dltima-habia que-agregarle -
un trecho de 45 leguas. Mientras que los carreteros hacian la
ruta San Juan-Mendoza-Buenos Aires, los arrieros aparentemente
utilizaban un sendero entre médanos donde no existian postas y
que ~pasando por las Lagunas de Guanacache~ comunicaba a San
Juan directamente con San Luis.

Seglin el itinerario de postas de 1778, Jujuy distaba de Buenos
Aires 404 leguas, Salta 386, Tucumin 302, Santiago del Esteroc
262 y Cérdoba 153; seguin el “itinerario Real "de Postas, las
distancias eran 408, 392, 307, 267y 157, respectivamente. De
acuerdo al primero de ‘los itinerarios mencionados, habia dos
postas en’ la jurisdiccidn jujefia, 6 en la saltefia, 4 en la
tucumana, 6 en la santiaguena, 16 en la cordobesa v 9 en la
bonaerenself, : :

Al igual que en la carrera de Cuyo, habia alternativas al
camino. principal Una de ellas era..el camino...'del Palomar' o
"Thenené"”, que conectaba a "Salta con Santiago del Estero,
pasando a unas 20 leguas. de San Miguel .de Tucuman. En un.

14 §ingrose, op.cit. nota 1.
Haenke, Tadeo [sic: pro Felipe Bauzd y José Espinosa}, VIAJE POR EL
RIO Dl]:“_. LA PLATA Buenos Aires, Emecé, 1943, pp. 33-34. :
Huertas, Marta M., op.cit.; pp. 1lh-16.
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principio los tucumanos se opusieron con &xito a la utiliza-
cidén de esta via, pero a fines del siglo XVIII el cabildo de
Santiago comienza a bregar por una libertad de trédnsito que de
‘hecho ya gozaban los carreteros al circular sin inhibiciones
por el citado camino. Tucumdn, sin embargo, contraataca: sus
troperos comienzan a usar un camino que va '"‘por el paraje de
los campos de Da. Luisa"; dicha huella no pasa por Santiago,
lo que ocasiona protestas pues de esta forma el cabildo no
puede cobrar el impuesto al trdnsito que enteramente destinaba
a conservar la acequia de la ciudad, imprescindible para la
actividad agricola de la regidén. Finalmente, por una decisién
saloménica, se permitié la absoluta libertad de trédnsito, ya
fuera por el camino Real, el del Palomar o el gque atravesaba
los campos de Dofia Luisa, pero el impuesto cobrado por el
cabildo de Santiago se seguiria pagando, se pasase o no por la
ciudadl?,

Mas alla de Santiago del Estero los troperos también tenian
otras alternativas. Una de ellas era circular por la jurisdic-
cién cordobesa sin pasar por la capital (y, a la vez, tratar
de evadir a los jueces de transito para no pagar el impuesto a
las carretas, el cual ascendia a un peso por unidad)1®. Sin
embargo, los transportistas preferian dirigirse desde Santiago
por el camino "de los Porongos" a través de la jurisdiccién de
Santa Fe, ahorrando de esta manera unas 80 lepuas en su viaje
a Buenos Aires; =i bien 21 citado camino tenia la desventaja
de ser -mas despoblado que el Real, era elegido por los carre-
teros pues -ademids de ser mds directo- podian "conducirse las
boyadas y tropas sin detrimento, lo que no sucede con el de
Cérdoba, por ser muy &speras en sus cordilleras"1%, Obviamen-
te, la otra gran ventaja consistia en ahorrarse la suma gue
hubjeran tenido que abonar en caso de pasar por Coérdobal,

17 AGN, Hacienda, 1787, leg. 41, exp. 1037, IX-33-4-5; Interior, 1803,
-leg. 54, exp. 5, IX-30-7-33 Bandos, 1784~1789, Libro &, IX-8-10-6, f££. 250~
251. 8in embargo, los carreteros TCucumanos se resistian a cumplir com el
pago, en alpunos casog "con toda su gente armada', tal como acontecié con la
tropa ge Pedro Villafafle, AGN, Hacienda, 1806, leg. 129, exp. 3248, IX-34-6-7.

18 46N, Hacienda, 1795, leg. 74, exp. 1979, IX-33-8-8.

19 Opinidn del carretero Domingo Villafafie, AGN, Tribunales, leg. R-18,
exp. 7, IX-42-4-7 (1790). Ver también AGN, Interior, 1793, leg. 33, exp.30,
IX-30x4~9,

El derecho de traénsito para las carretas fordneas en la jurisdiccién
de Santa Fe era de 2 reales por cada una; si la tropa sumazba mds de veinte
vehiculos, igualmente se cobraba un miximo de 40 reales (5 pesos). AGN, Ha-
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Para finalizar este apartado, mencionaremos que la distancia
entre Santa Fe y Buenos Aires era, segln itinerarios de la
época, de 90 (década del 70 ‘del. siglo XVIII] y 93 leguas
'(1803), con 6 postas en 1a Jur15d1cc1on de Santa Fe y 8 en la
de Buenos Aires en el primer caso, y 9 y 10, respect1vamente,
en el segund021

2. NUMERO DE TROPAS DE CARRETAS Y DE ARRIAS DE MULAS

Basicamente, desde Cuyo al resto del espac1o rloplatense, y
especialmente a la- capital V1rre1nal, se transportaban dos
productos de la regién: caldos (vino, aguardiente, vinagre) y
frutas secas (uva, higo, orejones); la carga se diversificaba
-en el caso especifico de Mendoza- cuando se agregaban mercan-
cias llegadas desde Santiago de Chile, ya fueran originarias
de alli o procedentes de otras regiones del imperio, via
Valparaiso. ' '

Tanto desde San Juan como de Mendoza partlan hacia Buenos
Aires tropas de carretas y arrias de mulaszz, y si bien se
comparan unas y otras, lo realmente significativo -tal cual se
desprende del Cuadro II, referente a la variacién mensual y
anual de las modalidades del transporte en cuest16n~ son las
tropas de carretas de Mendoza y . 'las arrias. de mulas de San
Juan, teniendo menor importancia las recuas mendocinas, a la
vez que es despreciable el nimero de convoyes de San Juan..

Los altibajos que se observan  ilustran cémo Cuyo depende
estrechamente de la coyuntura del mercado portefio, la que a su
vez estd supeditada a la situacidén hélica europea. En momentos
de paz en el Viejo Mundo, esta parte del globo es, para des~
gracia de los cuyanos, abastecida desde la metrépoli;. el
mercado portefio es inundado y los productos de Mendoza y San

cienda, 1790-1791, 1eg. 61, éxp. 1603, '1X=33-7-3. En Espaﬁa habia ¢iudades
qué permitian no pagar peaJe a los acarreadores siempre y cuando no fusran
destlﬂg de las mercancias transportadas, Cfr. Ringrose, op.cit., p. 42. .
i ‘Castto Esteves, Ramén de, HISTORIA DE CORRFOS Y TELEGRAFOS DE LA
REPUBLICA ARGENTINA, Buenos Aires, Talleres Gréficos de’ Correos y Telégrafos,
1938, t. 2, pp. 189-193, =

2 Siempre que hablemos de 'tropas'" nos referiremos a carretas,_an
cambio "arrias" hace mencidén a las mulas, ' ‘ ’
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Juan ya no son tan apreciados. Obviamente, el panorama cambia
radicalmente al cortarse la ruta atlantica: son mementos. da
‘guerra en Europa y de relativa prosperidad para los,cuyanos.

En el Cuadro IIT se podra observar la variacién mensual y
anual de las tropas de carretas que desde las regiones norte y
central se dirigieron a Buenos Aires. Ya hemos visto -en el
Cuadro I- que los principales puntos de esta carrera eran
Cérdoba, Santiago del Estero y San Miguel de Tucumén.

Desde Cérdoba se transportaban los tejidos de lana (ponchos y
"frezadas", principalmente), tordobanes y cueros; desde San-
tiago del Estero miel, cera y ponchos (de 'éstos, eran muy
apreciados los de algodén); y desde San Miguel de Tucumdn
maderas duras -recordemos de paso que en Tucumin florecieron
‘las artesanias de construccién de carretas-, *suelas' (cueros
curtidos), arroz, sebo .y jabén. La carga se diversificaba atn
mds con los productos altoperuanos gque en arrias llegaban
hasta Jujuy: tucuyos, sombreros, pieles de chinchilla, casca-
rilla, etc.3; de Jujuy vy Salta provenian las sacas de lana de
vicufia y guanaco, y de Catamarca aji y algodén. '

Llamard la atencién que en el Cuadro IIT no se haya considera-
do el problema de las arrias de mulas. Esto se debe a lo muy
exiguo de su nimeroZ3; en efecto, sélo hemos contabilizado 29
arrias para los siete afios del muestreoZ%, lo cual demostraria
que desde el punto de vista del transporte de larga distancia,
la’ actividad es definitivamente secundaria, siendo la misma
pricticamente dominada por los carreteros. Estos arrieros
podrian ser clasificados como transportistas "estacionales',
es decir, sujetos cuya profesién no era la del acarreo, sinoc
que posiblemente se dedicaran a las faenas del campo y que el
loz periodos de poco trabajo o inactividad redondearan sus
ingresos 1llevando al mercado portefio la produccién de su
propis grupo familiar (tejidos, miel, cera, etc.%, o bien
fletande sus mulas a algin vecino de la regié’m2 . Cabe la
posibilidad, también, que fueran transportistas "ocasionales"

23 .Obviamente, dejamos de lado la cuestidn de las arrias altoperusnas,
asi como no habiamos considerado la de las recuas que eféectuaban el cruce
cordi%&erano desde Santiago de Chile.

La distribucién anual de las arrias es: 1781, sin datos; 1786, 8
casos; 1790, 12 casos; 1796, 6 casos} 1802, sin datos} 1806, 1 caso; y 1811,
2 casgg (en este afio tamb1én existe un caso desde Santa Fa),.

Este problema ha sido ampliamente estudiado por Ringrose para =l caso
de Espafia,
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individuos que circunstancialmente haciam un viaje acarreando
mercancias, ¥ no volvian a repetir la experiencia. Volveremos
sobre este tema mis adelante.

CUADRQ II: NUMERQ DE TROPAS DE CARRETAS Y ARRIAS DE MULAS QUE DESDE
MENDOZA Y SAN JUAN SE DIRIGIERON A BUENQOS AIRES (1781-1811)

TROPAS ARRIAS

Mza. 5.Juan total Mza. 5.Juan.  total

a) variacién  ene 54 - 54 23 - 72 95
mensual feb 57 3 60 10 50 60
mar 42 3 /5 11 37 4L8

abr 29 1 30 15 14 29

may 29 1 30 15 14 29

Jun 47 2 49 7 52 59

Jul 43 3 46 4 49 53

ago 48 2 50 8 3g 47

set 33 2 35 10 a8 48

oct 25 2 27 15 32 41

nov 24y 2 26 ... 10 55 65

dic 32 1 33 8 32 40

total 463 .22 4,85 134 481 615

b} variacién 1781 69 10 79 37 72 109
anual 1786 52 4 56 - 33 T 33
© 1790 55 3 58 - 31 31

1796 67 i 10 5 a0 65

1802 77 1 78 17 108 125

1806 70 1 7l 41 97 138

1811 73 - 73 34 80 114

total 463 22 485 134 481 615
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CUADRC III: NUMERC DE TROPAS DE CARRETAS QUE DESDE LAS REGIONES NORTE Y
CENTRAL SE DIRIGIERON A BUENOS AIRES, (1781-1811)%

TROPAS TROPAS
a) variacion b) variacién

mensual ene KK) anual 1781 49
feb 28 1786 94
mar hiy 1790 71
abr 56 1796 83
may by 1802 90
jun, L9 1806 47
jul 56 1811 71
ago a3
set 53 total 505
oct 51
nov 26
dic 32
total 505

*Las arrias no se han consideradc por ser muy exigue su nimero, al
punto de haber contabilizado sélo 29 para los siete afios del muestreo.

3. CARRETERCS Y MULEROS

De un total de 514 transportistas de la carrera de Cuyo que
hemos logrado individualizar, 186 (36,19%) son carreteros y
328 (63,81%) son mulercs. La distribucidén de los troperos
segin regiones es la siguiente:

Mendoza 170 troperos 91,40%
San Juan 12 " 6,457
San Luis 4 " 2,15%

Dos duefios de tropas eran mujeres vy nueve de ellos también
poseian arrias. En cuanto a los arrieros, se dividian regilo-
nalmente en:

mendocinos 78 23,78%
sanjuaninos 246 75,007
puntanos 4 1,227

Entre ellos habia cinco mujeres propietarias de arrias.
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Si bien podemos clasificar a estos transportistas en dos
categorias (profesionales y ocasionales), nos es imposible
determinar con exactitud qué cantidad de ellos pertenece a una
v otraZf. De cualquier modo, podemos decir que, aun cuando no
tenemos cifras en firme, una mayoria considerable de los
acarreadores cuyanos no tenia como actividad principal el
transporte de mercancias; ésta sd6lo era una gcupacidn ocasio-
nal y/o estacional que servia para aumentar los ingresos de
agricultores y pequefios comerciantes de la regidén. En todo
caso, creemos que el informe del diputado del Consulado por
San Juan, José Godoy Oro, nos ayuda a ilustrar la cuestidn:
"...y esta exportacidén [se refiere a las ventas de aguardiente
en Potosi] no la hacen traficantes o comerciantes ... sino
alpunos cosecheros que teniendo barriles y mulas, y ahorrando
fletar logran vender uno y otro [por: unos y otras] dejando lo
precisoc para su regreso, después de pagar el seis pof ciento
de la venta de la tropa"

En cuanto a los carreteros de la carrera del norte, los indi-
vidualizados suman 236 y su distribucién segiin regiones es la
siguientes

26 E1 hecho de aparecer en s6lo un afio de los siete del muestreo, podria
indicar que estamos frente a un acarreador ocasional, y el que aparezca en
m4s de uno, que se trata de un profesional. Sin embargo, los individualizados
en 1781 pudieron haber desarrollado esta actividad en un lapso anterior-al
que abarca nuestro estudio y haber muerto antes de 1786, de la misma forma
que los que lo fueron en 1811, quizd comenzaran a transportar luego de 1806 y
continuaran desenvolviendo sus tareas mds alld del periodo que cubre el pre-
sente trabajo. Asim1smo, es posible que un transportista acuda regularmente
al mercado portefio en época de raceso agricola, con lo cual se transformaria
en estacional, sin llegar a sér profesional. En todo caso, trataremos de a-
cercarnos a la cuestién. De los 186 carreteros, 121 (65,05%) aparecen en sélo
un afic de los del muestreo; de éstos, 55 lo hacen en 1781 o 1811, por lo que
no se considerardn. Quedan entonces 66 troperos que fueron 1ndividua11zados
an alguho de los restantes cinco afios de la muestra, y 65 en mds de uno de
los-giete escogidos para el tratamiento del tema. Es decir que, en el peor de
los casos, }a mitad de los carretercs pidrian ser catalopados como ocasiona-
les (y entre el resto -los 'profesionales'- podrian estar mezclados varios
estacionales). También observamos que 222 (67,68%) de los 328 arrieros dpare-
cen en sdlo un afio, y que 113 de los mismos lo hacen en 1781 o 1811, Efectua-~
da la quita, el resultado es de 109 muleros que viajaron en sélo uno de los
afios que toma el muestreo -exceptuando 1os extremos- ¥y 106 que lo hicieron an
mis de uno de los siete elegidos para realizar el presente trabajo. O sea que’
aqui también se observa una paridad en las cifras, aunque sospechamos que
entre ;os,presuntos profesionales se encuentran varios estacionales.

AGN, Consulado, 1806, IX-4-6-5, f. 48.
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Jujuy 4 1,70%

Salta 1 0,427
Tucuman 43 18,22%
Santiago 56 23,73%
Cérdoba 132 55,93%

Uno de ellos también es propietario de arrias. Encontramos,
ademas, a 25 troperos que transitaron tanto ésta como la
carrera de Cuyo. Segin nuestros datos, la diferenc1a a favor
de los transportistas clasificados como ocasionales es aqui
realmente amplia28,

En el Cuadro IV se podra observar la velocidad media, en dias,
de las tropas mendocinas y de las arrias tanto de Mendoza como
de San Juan29

28 pe los 236 carreteros, 187 (79,24%) aparecen en séle uno de los sfios
del muestreo, 48 de los cuales lo hacen en 1781 y 1811. Por 1o tanto, 139
{73,94%) viajaron en uno de log restantes cincde afios de la miestra, mientras
que 49 (26, 06%) lo hicieron en mis de uno de los siete gque comprende la
misma. El caso de los troperos litoralefios ofrece menos margen para el anili-
sis: los mismos sumaron un escaso nimero {50), la gran mayorla de Santa Fe; 4
carreteros de la carrera de Cuyo también hicieron v1a3es desde la citada
poblacién. De los 50, s6lo dog apareceh en mis de un afio de los del mestreo,
¥ 32 1o hacen en 1781 o 1811 solamente. En todo caso, el fendmeno de .la
ocasionalidad pareceria ser mAs intenso, Los arrieros individualizados con-
forman un exiguo mimero: sélo 28, de los cuales 15 eran de Gérdoba, 10 de
Catamarca, ¥ los 3 restantes de Sa,ntlago del Estero, La Rioja y Santa Fej de
los mismos, sélo 2 viajaron en mds de uno de los afios de la muestra. También
en GSES grupo los transportistas oc&51onales superarlan a los profe51onales

Los casos de tropas sanjuaninas eran demasiado escasos coOmo para
intentar un cdlculo como el realizado para las otras variables. Se observard,
también, en el cuadrc en cuestidn, que los casos 4 partir de los cuales se
obtuvo la velocidad media son menos que los casos consignados en el Cuadro I
(numero de tropas y arrias); esto se debe a que no siempre estos tiltimos
indicaban con precisién la fecha de partida.
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CUADRO IV: VELOCIDAD MEDIA DE TROPAS Y ARRIAS CUYANAS EN SU VIAJE HACIA
BUENOS AIRES (1781-1811)

MENDOZA SAN JUAN
TROPAS ARRIAS ARRIAS
. casos veloc. casos veloc. casos veloc.
a) media¥ media media
variacién
mensual ene 49 42 21 42 69 Lo
feb 50 45 8 42 50 L4
mar 42 43 11 42 35 47
abr 27 47 11 49 11 43
may 26 42 15 42 14 49
jun k2 a3 7 4 87 49
jul 38 49 4 59 kg 51
ago 47 57 ¢ 6 45 - ‘34 © 59
set 29 63 10 58 - 37 67
oct 23 57 15 . 48 o 30 62
nov 23 47 9 42 © 55 30
dic 32 42 7 k1 B 31 47
total 428 47,52 124 45,53 461 50,66
b) variacion
anial 1781 59 54 33 LY 67 57
1786 51 45 - - 3z 56
1790 54 48 - - 28 36
1796 64 51 5 46 59 47
1802 72 42 16 43 101 48
1811 65 41 32 43 79 A
total 428 47,52 124 45,53 461 50,66

#Expresada en dias.

La velocidad media de las tropas mendocinas fue - aumentando a
lo largo del periodo analizado [cfr. Cuadro IV], si exceptua-
mos la pobre performance de 1806. Este ha sido un afio muy
espec1al sin duda: por un lado, el ataque de los ingleses que
alteré la dctividad comercial, y por otro, la gran sequia que
se produjo en la Tregidn pampeana30 lo cual disminuyé las
pasturas .tan necesarias tanto para las mulas como para los
bueyes. De cualquier modo, el afioc 1811 nos muestra que los

30 Gillespie, Alejandro, BUENOS AIRES ¥ EL INTERIOR, Buenos Aires, "La
Cultura ‘Argentina", 1921, po 103.' : .
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. dias consumidos en cubrir Mendoza-Buenos Aires se han acortado
en trece, si comparamos la velocidad media con la de los 30
afios anteriores. $i bien a este aumento de velocidad ha ‘con-
tribuido la utilizacién de rutas mds directas, segin se des~
prende de los itinerarios ya citados, es posible que la gene-~-
ralizacién del uso de la galera [vehiculo de cuatro ruedas,
cuya . pr1nc1pa1 ventaja consistia en el impulsoc que daban las
traseras, las cuales tenian mis didmetro que las delanteras31]
en réemplazo de las pesadas carretas sostenidas sobre un solo
eje, haya coadyuvado a incrementar la rapidez de los viajes.

Sin embargo, algo similar sucede con las arrias sanjuaninas,
las que también tardaban trece dias menocs en cubrir la distan-
cia San Juan-Buenos Aires, si comparzmos las cifras de 1781 y
1811. Por el momento no podemos explicar el aumento de veloci-
dad, aunque pensamos que aqui el emplec de nuevas rutas pudo
haber tenido mucho que ver.

8i bien los datos que poseemos para las arrias mendocinas son,
ademis de parciales, decididamente poco abundantes en relacidn
a las otras dos variables, observamos que la velocidad media
es similar para todo el periodo.

Fn cuanto a la velocidad promedio diaria, seglin nuestros
cilculos, podemos decir que en 1781 las tropas de carretas de
Mendoza caminaban a razém de 4,92 lepguas por dia (itinerario
de 1776), y que en 1811 hacian 6,36 leguas diarias (itinerario
Real de Postas). Por supuesto que de tomar los acarreadores
por rutas mis directas y/o mas cémodas la velocidad aumentaba.

Si comparamos nuestras cifras de cantidad y velocidad de
tropas y arrias cuyanas con los datos sobre la lluvia caida
mensualmente en la regidén pampeana en el periodo 1941-196032,
que si bien es de una época muy posterior al que ahora se
astudia, creemos que igual puede servir para aproximarnocs a la
cuestidn, pues de lo que se trata, después de todo, es de
considerar las precipitaciones mensuales y no anuales. Asi,
notaremos que las épocas donde se registran mayores marcas

31 Tjarks, G., PANORAMA DEL COMERCIO INTERNO DEL VIRREINATO DEL RIO DE
LA PLATA EN SUS POSTRIMERIAS, HUMANIDADES, t. 36, La Plata, Universidad
Nacjonal de La Plata, 1960, pp. 70-72., Recordemos que la carreta de cudtio
ruedas se wutilizaba en Europa occidental desde hacia ya varios siglos. Cfr,
Chaunu, Pierre, HISTORIA, CIENCIA SOCIAL; LA DURACION, EL ESPACIO Y EL HOMBRE
EN LA %POCA MODERNA , Madrld Ediciones Encuentrn, 1985, p. 358.

Datos del Serv1c1o MEtEOI‘DlOglCD Nacional publicados por Jean Tricart
en GEOMORFOLOGIA DE LA PaMPA DEPRIMIDA, INTA, Buenos Aires, 1973,
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pluviales son de marzo.a mayc y de septiembre a noviembre
(otofie y - primavera australes), y que, en. forma general, coih—
ciden con . un menor nimerc de tropas de Mendoza y arrias de San
Juan, y wuna menor velocidad media. Otra 1nf1uen01a cllmatlca
estaba dada por el régimen del Desaguadero, rio que en verano
traia poca agua y era bastante.caudaloso en invierno33, lo
cual permitia que los viajes estivales fueran mds veloces, al
poder cruZar mds raipidamente  dicho curso de aguay, a la
inversa, retrasaba aquellos emprendldos en los meses inverna-
les.. -

En relacidon a este problema de la velocidad, hemos observado
que no.son pocos los transportistas que reallzaron mis de un
viaje anual:

carreteros : . arrieros
1781 10 (sobre 68)  14,70% - 14 (sobre 88)" 15,90%
1786 12 ( 42)  28,57% 3 33) 9,09%
1790 9 ( " 42)  21,42% ~ (" 32)
1796 20 { " 42) 47,61% 12 ( " 56) 21,42%
1802 22 (" 48)  45,83% 35 ( " 08) 25.51%
1806 21 (" 37)  56,75% 28 ( " 106) 26,41%.
1811-° 19 ( "™  40)  47,50% 20 ( " 92) 21,73%3%

Varios de ellos -especialmente los troperos- hicieron hasta
tres y mis viajes, ya fuera gobernando sus tropas y/o arrias,
o bien envidndolas a cargo.de capataces; incluso estaban los
gue no podian o no querlan movilizar las suyas, y se em leaban
como conductores de las tropas -y arrias de sus colegas3

Por supuesto -que existe una relacién directa entre estos
transportistas ~a los que podriamos clasificar, én general,

33 yndiano y Gastelu, Sabastién de, ITINERARIO DE MENDOZA A BUENOS AIRES
POR EL CAMINO DE LAS POSTAS, ESCRITO EN MENDOZA EN 1799, en ANUARIO DE LA
SOCIEBﬁD DE HISTORIA ARGENTINA vol. 2, afio- 1940, Buenos A1res, 1941, p; 534.

4 los- que habria- que agrepar. a Francisco Divila, quien en enero.de
1790 hace un viaje al frente de su tropa de carretas, y en noviembre realiza
otre conduciendo su arria de mulas; lo mismo sucede con nguel Horales, que
en agggto de 1802 d1r1ge su arria, y en noviembre su tropa.

Entre otros ejemplos, podemos mencionar a José Castro, quisn en
febrero de 1786 llepé a Buenos Aires al frente de su arria, y en noviembre de
ese afio conduciende la de José Clemente Benegas. La tropa de Esteban Rodri-
pguez arribé a la capital virreinal en septiembre de 1802, siendo el capataz
dé la misma Sebastidn Baldén. Este (ltimo, a su vez, realizd un v1aJe con su
propia’ tropa, que f1na11zo en nov1embre de ese mismg aflo. . :
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como profesionales- y la velocidad empleada para cubrir la
distancia Cuyo-Buenos Aires: cuanto mds rdpido circularan, mis
viajes podrian hacer. Es por eso que sus marcas estdn muy por
arriba de la velocidad media, y esto’es especialmente valido
para los carreteros mendocinos, gquienes invertian entre dos y
tres semanas menos que el promedio genéral36, aunque hay casos
excepcionales en donde tardan menos adn, viajes realizados
casi en su totalidad en 181137, '

En cuanto a la velocidada media empleada por las tropas de la
carrera del.. norte38, el Cuadro V nos muestra cémo la de 1811
ha aumentado respecto de la de 1781, al punto de registrarse
trece y doce dias menos en cubrir la distancia. Tucuman-Buenos
Aires y Santiago del Estero-Buenos Aires, respectivamente, y
eso a pesar de que el itinerario "oficial", seglin hemos visto,
se alargd en cinco lepuas para ambas localidades. Si bien esta
aceleracidén pudo haber sido en parte consecuencia de una
mejora técnica -utilizacién de 1la galera en reemplazo de ia
ienta carreta-, es posible gque estos logros se deban también
al hecho de viajar por una ruta mids directa, como lo es la "de
los Porongos", que al no pasar por Cérdoba, producia un consi-
derable ahorro de tiempo.

36 gabe destacar que de los transportistas que viajaron en sélo un afio
de los que toma el muestreo -exceptuande 1781 y 1811~ [es decir, aquéllos
clasificados como ocasionales), hay 11 carreteros (sobre 66: 16,66%) y 13
arrieros (scbre 109: 11,92%) que lo hicieron en dos oportunidades; aun asi, a
nuestg? entender esto no alcanza para catalogarlos como profesionales.

En el citado afic se destacan los viajes de Nicolds Plaza (18 dias),
José Obredor (19 dias), Juan de Dios Migues y Francisco Sosa (20 dias),
Toribio Barrrionuevo (22 dias), Felipe Almandoz 'y Pablo Salia {25 dias),
entre_ptros. : '

. °% 88lo hemos calculado dicha velocidad para aquéllas qua partieron de
las siguientes tres ciudades: San Miguel de Tucumén, Santiago del Estero o
Coérdoba, pues los casos referentes a Jujuy y Salta eran muy exiguos como para
abordar el tema en cuestidn; tampoco hemos computado los viajes originados en
poblaciones intermedias (Salavina, Rio Tercero, etc.) o en las campafias
respectivas, salvo que en su trayecto hayan tocado alguna de las tres cluda-
des citadas, midiendo la velocidad a partir de ellas.
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CUADRG V: VELOCIDAD MEDIA DE LAS TROPAS DE LA CARRERA DEL NORTE EN SU
" VIAJE HACIA BUEROS AIRES (1781-1811)

TUCUMAN §60. DEL ESTERO CORDOBA
%casos veloc, %casos veloc.hd *casog veloc.
a) ' ' media _ madia media
variacion :
aensual ene 7 53 11 54 27 28
fab 9 57 9 52 17 30
- mar 18 59 22 54 19 26
abr - 20 - 58 19 52 .29 29
may 11 64 10 55 25 . 33
jun 10 46 10 46 35 33
jul 11 57 12 53 32 36
ago 9 55 7 52 . ¥ 48
set 17 74 18 57 22 42
oct L 83 10 74 ' a2 45
nov 3 51 10 51 16 30
dic- 4 57 7 52 20 k]
total 123 59,91 145 54,51 291 34,31
h) ' :
variaeidén ) ) o
anual 1781 9 63 8 57 36 35
' 17586 27 63 35 58 - 7313
1790 19 - 54 31 BY o L A6 33
1796 17 51 34 49 i 48 30
1802 15 66 24 63 45 39
1806 17 76 10 39 18 37
1811 19 50 3 45 25 40
total 123 59,91 145 54,51 291 34,31

% No estdn incluidos los casos de la campafiz.
# Expresada en dias.

El caso cordobés es totalmente distinto: en 1811 se tardan

cinco dias mds que en 1781 para hacer el viaje Cérdoba-Buenos
Aires. 51 bien hay un aumento de cuatro leguas segin los
itinerarios citados -y aqui si fueron efectivamente agregados,
a diferencia del trecho adicionado: a la distancia Tucumédn~
Santiago/Buenos Aires, que luego podia ser descontado al tomar
por el camino de los Porongos-, dicho’ incremento no alcanza
para justiflcar' el retardo. La explicacién, lhabria que . bus-
carla ‘en la situacidn politica de la- convulsionada Cordoba de
18117
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Otro fendmeno _que nos ha llamado la atencidn, y para el cual
no hemos hallado una expllcaclon satlsfactorla, son los tiem-
pos registrados en 1802, en ‘especial si los comparamos con los
verificados por los trasportistas cuyanos. De = cualquier modo,
estos iltimos. parecen bastante mas rdpidos que sus colegas
nortenos, ya Concolorcorvo lo habia notado y aducia que tal
situacién era consecuencia directa de las caracteristicas
topograficas de las regiones que debian atravesar unos vy
otros, sin duda mids ventajosas para los troperos cuyanos

Si bien la causa de cardcter peografico apuntada por Concolor-
corvo explica el retrase de las tropas de 1la carrera del
norte, quizd cuestiones de tipo econdmico influyeran en el
fendémeno: por un lado, los lazos comerciales tendidos entre
Cuyo y Buenos Aires -posiblemente mas estrechos que los que
habia entre las regiones norte y central con la capital del
virreinato-, en especial cuando se cerraba la ruta atléantica
como consecuencia de las guerras europeas, teniendo en cuenta
que los caldos metropolitanos eran fuertes competidores de
aquéllos producidos en Cuyo, tuvieron una importancia decisiva
al estimular a los troperos a lograr una mayor velocidad en
funcidn de la posibilidad de efectuar varios viajeshog por
otro, debemos tener en cuenta la naturaleza de los productos
transportados desde uno y otro subespacio: mientras no era
conveniente que los vinos y aguardientes cuyanos permanecieran
micho tiempo en el camino, so pena de irreparables mermas

39 Concolorcorve, EL LAZARILLO DE CIEGOS CAMINANTES, Madrid, Editora
Nacional, 1980, p. 131. Comparande la velocidad de 1las tropas de Mendoza y
Santiago del Estero, dos localidades situadas préacticamente a la misma dis-
tanciz de Buenos Aires, y suponiendo que aquéllas utilizaran sus respectivas
carreras de postas, observamos que en el afio 1781 las mendocinas avanzaban a
4,92 lepuas por dia para cubrir las 266 del itinerario de 1776, y las santia-
guefias a 4,80 leguas para hacer las 262 del de 1778; treinta afics mds tarde,
las primeras realizaban una jornada de 6,36 leguas y les segundas una da
4,89, ambas por el itinerario Real de Postas, para recorrer las 261 y 267
leguas que respectivamente separaban a Mendoza Yy Santiago de Buenos Aires.
Como resultado, en el promedio general para todo el periodo hay una semana de
diferencia a favor de las tropas de Mendoza (47,52 dias contra 54,51 emplea-
dos pBS las de Santiago del Estero).

En todo caso, es evidente que a mayor velocidad del transporte se
habri incrementado 1la circulacidén de mercancias y la rotacidn del capital
comerﬁ}a

.el gque llegase la wvasija tan mermada fue el motivo de haber
estado en el camino un mes y 27 dias de salido de ésta." AGN, IX-~10-7-8, San
Juan, 14/01/1798.

143



los ponchos, los cusros ¥y ‘las maderas -~para dar solo tres
eJemplos- podian retrasarse un poco mas.A.

El estudlo de la frecuenc1a de viaJes también es revelador, al
‘ igual de lo que sucedla en la carrera de Cuyo, por la ruta del‘
norte c1rcularon carreteros que acostumbraban hacer mis de un
v1aJe anual'

1781 6 (sobre 30)  20,00%

1786 = 11 ( 84) 13,097
1790° 11 ( " 53) 20,00%
1796 13.( " 52) 25,002
1802 © 7 (' 69) 10,147
1806 6 ( " 36) 16,667
1811 6. ( " 37) 16,2172

Como puede observarse, estos porcentuales estdn bastante
alejados de. los que. se’ daban en la carrera cuyana 3

Si bien estos troperos eran relatlvamente rapidos -con regis-
tros. | de hasta dos y tres semanas por debajo del promedio
general-, la velocidad, ya fuera en funcidn de“realizar mas de
'un viaJe, ya en ‘la de regrasar mis pronto al terruno, no
parece haber sido materia de preocupacién para el grueso de
los transportistas nortefios, Por WGltimo, pensamos que las
cifras sobre frecuencias de viajes, en una y otra carreta,
refuerzan la idea expresada en el anterior apartade en el
sentido de que la gran mayoria de los acarreadores no eran
profesionales, sino ocasionales y estacionales. ) ‘

5.5. LA CAPACIDAD DE CARGA - DE VEHICULOS Y BESTIAS CALCULO
'?HIPOTETICO DEL CAPITAL INVERTIDO EN EL SISTEMA DE TRANSPORTE.

‘En el Cuadro Via y en el Grafico 2 se puede observar el. numero
de carretas y mulas de la carrera de Cuyo, y la carga trans-

‘ 42 pa vez més debemos aclarar que de los 139 transportistas clasifica-

dos cggo ocasionales, ocho (5,75%) viajaron dos vaces en Un misio afo,

De todos estos transportistas, dos en 1781, tres en 1786, doe en
1796, cuatro en 1802 y uno en 1811, hicieron un total de tres viajes, y
ninguno mds de esa cifra; de todos los viajes - an total son 132-, sblo
cuatro -realizados en 1796~ fueron desde mis alld de Tucunin (tres desde
Salta vy uno desde Jujuy), cuya distancia a Buenos Aires es similar a la que
axiste entra ésta y San Juan.
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portada per las mismas; en esta Ultima se incluyen mercancias
venidas desde Chile y aquéllas que eran originarias de San
Luis y Rio Cuarto {en este dltimo caso, son poco significati-
vas).

Se ha considerade que cada carreta podia cargar hasta 150
arrobas (11,50 kilogramos por arroba); no hemos encontrado
ningin caso que demuestre lo aseverado por Concolorcorvo en el
sentido de que las carretas mendocinas cargaban 28 arrobas méds
que las 150 que transportaban las tucumanasaa. S6lo en muy
contadas ocasiones observamos que algin vehiculo 1levaba unas
pocas arrobas por encima de las 150 (y a veces cargaban menos
de dicha cantidad). El estudio de 1los contratos cuyanos sus-
tenta nuestra opinién, pues los fletes se pactaban "por cada
carretada de 150 arrobas...segin costumbre.''42

En cuanto a la capacidad de carga de una mula, si bien varia-
ba, segin nuestra investigaciém y la opinién de otras fuentes
[Rees para México, Santa Gertrudis para Nueva Granada, Ring-
TOSe para Espafia]46 la situamos en las 12 arrobas.

De cualquier modo, en ocasiones vehiculos y bestias no astaban
en condiciones de realizar larpos viajes cargados a tope; los

L goncolorcorvo, op.cit., p. 128.
83 veyr, por ejemplo, en AGN, Hacienda, 1797, leg. 85, exp. 2222, IK-34-
1-2, Ringrose sefiala que los carros espafiocles transportaban 120 arrobas. Cfr.
Ringrose, op.cit., pp. 62-63. Chaunu indica gue las carretas fraincesas &xcep-
cionalmente carpgaban 1.380 kilopramos (120 arrobas), acarreando por lo gene-
ral de 368 a 736 kilogramos {32 a 64 arrobas). Cfr. Chauny, op.cit., pp. 366~
367, Hadley, por su parte, sostiene que en México wna carreta "tenia capaci-
dad de transportar una carga hasta de 1.800 kilopramos (160 arrobas)' -en
realidad son 156,52 arrobas-. Cfr. Hadley, Phillip L., MINERIA Y SOCIEDAD EN
EL CEE%RO MINERO DE SANTA EULALIA (1709-1750), Méxice, F.C.E., 1979, P. 1lla,
Rees, Peter, TRANSPORTE Y COMERCIO ENTRE MEXICO Y VERACRUZ (1519~
1910), México, Kd. Melo, 1976, p. 87. Santa Gertrudis, Fray Juan de, MARAVI~
LLAS DE LA NATURALEZA, Bogota, Biblioteca de la Presidencia de Colombia,
1956, t. 1, p. 8%. Ringrose, op.cit., p. 61. Chaunu sitda la capacidad de
carga de '"una buena mule" en las 12 a 16 arrobas. Cfr, Chaunu, op.cit., pp.
366-367. Hadley, & su vez, opina que carga 180 kilogramos (15,65 arrobasgg
Cfr. Hadley, op.cit., p. 116. Pinto, para Chile, calcula que una mula podia
transportar un minimo de 12 ¥ un mdxime de 22 arrobas. Cfr. Pinto, Senid,
VIAS Y MEDIOS DE COMUNICACION EN CHILE DURANTE EL SIGLO XVII1; EL CAMINO
SANTIAGO-VALPARAISO Y SU TRAFICO, Santiago de Chile, Universidad de Chile,
1976, p. 22. Huertas, por dltimo, afirma que cada bestia cargsba hasta 20
arrobas. Cfr. Huertas, op.cit., p. 50.
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_primeros, afiejos, y las segundas, mal alimentadas, acarreaban
mencs peso que el que en situaciones nqrmales podian transpor-
tar. Ademds, se ignora el peso - v/o volunen de muchas mercan-
cias introducidas desde Chile (tachos de cobre, zapatos,
alambre, etc.). Teniendo en cuenta lo expuesto no debe extra-
flar que consideremos a nuestras estimaciones sobre el nimero
de carretas y. mulas, calculado en . funcion de la totalidad de
‘la carga transportada, sélo aprox1mativas4 ‘

CUADRO VIa: NUMERO. DE CARRETAS Y MULAS Y LA CARGA QUE TRANSPORTABAN
DESDE LA REGION CUYANA A BUENOS ' AIRES; CALCULO HIPOTETICO DEL CAPITAL
INVERTIDO EN'LAS MISHMAS -{1781-1811) -

ANO  CARRETAS  ®CARGA WHCAPTTAL ~ MULAS *CARGA **garIiAL'”

1781 705 ©  105.750 35.250 1.925 23,100 . 9.625
1786 520 78.000 26.000 685 8.220 3.425
1790 420 63.000 21.000 605 7.260 3.025 .
1796 625 93,750 31,250 1.230  14.760 6.150
1802 720 108.000 36.000 2.425  .26.100 S 12,125
1806 715 107.250 35.750 3.125 37,500 15.625
1811 725 108.750 ©  36.250 2.905  34.860 . 14,525

. CUADRO VIb: NUHERO DE CARRETAS Y LA CARGA QUE TRANSPORTABAN DESDE LAS.
REGIONES NORTE Y CENTRAL A BUENOS ATRES; CALCULO HIPOTETICO DEL CAPITAL
INVERTIDO EN LAS MISMAS (1781 1811}

Afto CARRETAS *CARGA ®¥%CAPITAL
1781 230 . 34.500 11.500
1786 610 91.500 . 30.500
1790 335 50,250 16.750
1796 575 71.250 "23.750
1802 505 75.750 25,250
1806 . 295 44,250 14.750
1811 360 54.000 18.000

) En- arrobas, se cofisidera que cada carreta transportaba una carga -de
150 aryobas y cada mula una de 12 arrobas.

** En pesos, £é considera que ‘cada carreta costaba 50 pesos y cada mula
5 pesos. .

W1 Aparte habria que cons1derar que . rara vez se detallaba el peso bruto,
consignandose s6le el neto; 'y que, ademas, existian distintos 51stemas de
pESOS y 'medidas segin las regiones, -1o.que- complica la cuestitf.. ... .
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GRAFICO 2

[ carga en arrebis de carretas y mulas )
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Observando . el Cuadro VIa se nota que si blen la oferta de
transporte por arrias de mulas es mas eldstica, su capacidad
de acarreo es tan limitada que el grueso de la actividad
depende de las tropas de carretas. El Grafico 2 permite compa-
rar las dos modalidades de transporte y la capac1dad de carga
de las mismas.

El Cuadro Via y el Grafico 3 nos muestran qué inversién se
necesitaba - para ‘cada - ‘una - dé -las’ modalidades de transporte
estudiadas. Es claro el por qué de la elasticidad de la oferta
de las ‘arrias: la inversién necesaria para la implementacién
de una de ellas es mucho mas accesible que la que se precisaba
para 1a formacion de ‘'una tropa, tanto que cualquier campes1no
o pequefio comerc1ante podia Tlegar a transformarse en trans-

portista estac1onal v ocasional llegado el caso?

De cualquler modo,: debemos hacer ciertas 4
relacion a este tema.- En prlnC1pio, no tenemb"

5 pesos por. bestia._Estos son prec1os de Buenos Aires,» con lo
que queremos indicar que habia diferencias segln regiones;
dichos valores se refieren a carretas en buen estado y mulas
j6venes y sanas. Ademds, debemos tener en cuenta que habia
tropas y arrias que -tal cual. hemos visto- hacian mids de un
viaje por afio, por lo que algunos vehiculos y bestias (las
roturas de los primeros y la mortandad de las segundas eran
inuy apreciables) volvian a ser utilizados, '

En todo caso, para tener una idea mas aproximada del costo de

organizacidén de una tropa, se deberia contabilizar el precio
de los bueyes -se estimé en 5 pesos por animal- y la ¢antidad
utilizada por cada carreta -alrededor de diez, entre los que
tiraban y los de recambio, segin Paucke®8-; es decir que el
capital a invertir se duplicaba. A 1lo que se agregaba, entre
otras cosas, el salario del capataz, carpintercs, picadores,
boyeros, boyeros ‘de invernada, el precio’ de ésta, - el de la:
caballada y el de los alimentos y utensilios necesarios para

“B Paucke Florié.n s, J HACIA ALLA Y PARA ACA (UNA ESTADA ENTRE LOS
INDIOS MOCOVIES, 17109 1767), Tucumén-Bueiios Alres, Universidad Nacional dé
Tucumdn/Institucién Cultural Argentino-germana, 1942, t. 1, p. 131.
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GRAFICO 3
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el'viajehg._Si bien poner en marcha una recua de mulas signi-
ficaba un desembolso marcadamente inferior, la costo de las -
bestias debia sumidrsele el salario de capataz y peoneSSO, el
precio de los alimentos, etcétera.

Observando los Graficos 2 y 3 notamos, para cada una de las
modalidades de transporte estudiadas, la relacidén entre la ca-
pacidad de carga y la inversiodn de capital que debia hacerse.

En el Cuadro VIb se puede aprec1ar el nimero de carretas (y la
carga que transportaban) de la carrera del norte; paralelamen-
te; se apunta el cdlculo hipotético del capital invertido en
los vehlculos. '

La importante cantidad de carretas que consignamos para 1786
se debe al hecho de haber hallado algunas guias de:comercio en
donde quedd asentada la totalidad de la conformacién de, varios
convoyes -como consecuencia del cobro del impuesto al tréansito
en Cérdoba-, cosa que no habriamos conseguido sumando tan sélo
la carga que aparecia en dichas guias, por lo general aisla-
das, de no haber mediado tal situacién, el nﬁmero de vehiculos
las mercancias pudo haber 51do_descargada en la ciudad medite-
rranea, el grueso de las mismas sin duda tenia como destino la
capital virreinal. Esta informaciodn Madicional" lamentablemen-

49 gn 1777, en viaje redondo Buenos Aires-Mendoza-Buenos Aires, un
capataz ganaba 70 pesos; un ayudante, 523 un carpintero 363 un boyero, 18 (y
un afic después, 20); un picador, 13 {un afio mds tarde, 14). Por su parte un
boyero de invernada cobraba seis pesos al mes. AGN, Tribunales, leg. A-13,
exp. 8, IX-40-2-6, ff. 49-54. En 1790, un capataz en el viaje Mendoza-Buenos
Aires ganaba 45 pesos, ¥y un boyero de invernada 10 pesos mensuales. AGN,
Correspondencia... de J. Castro, cit., IX-10-7-7 y IX-95-3-8 (papeles de
1804), En 1797, un capataz en el viaje Buenos Aires-Mendoza ganaba 50 pesos,
y un boyero de invernada 6 pesos al mes. AGN, Cuentas de Joaqu1n Gomez de
Somavgsla, IX-10-8-2,

Sobre catorce arrias que circularon entre 1796 y 1809, un capataz
ganaba de 40 a 45 pesos en el viaje San Juan~-Buenos Aires (hay un caso excep-
cional, en 1808, de un capataz que cobrd 85 pesos); un pedn ganaba de 30 a 35
pesos y un "madrinero” alrededor de 12 pesos. AGN, Correspondencia... de J,
Castro, cit., I¥-10-7-8 y IX-9-3-8. Correspondencia de J. Gémez de Somavilla,
IX-11-9-6 y.- IX~11=9~7. En principio no parecen malos salarios, pero no sabe-
mos cudnto cobraban por el viaje de retorno, sobre todoe en el caso de esca-
sear -o diectamente faltar- la carga, o en el de no querer el duefio fletar
por no estar sus mulas en cond1c1ones, tampoco sabemos cudntos Viajes se
realizaban por afic, pero en el mejor de los casos, no mds de tres {aunque
ex1st1a la pos1bilidad de conchavarse en otros equ1pos)
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te falta para los otros afios del muestreo, con la excepcidn de
1796, aunque aqui los datos recolectados dieron por resultado
una cifra sensiblemente menor a la obtenida para 1786.

También para esta carrera hemos encontrade un problema de
dificil solucién, como es desconocer el peso y/o volumen
exactos de algunas mercancias (fardos de ponchos, tercios de
cordobanes, bateas, costaneras, etc.); una vez mas debemos
aclarar que nuestros cdlculos sobre el nGmero de carretas son
s6lo aproximativos. :

Comparando la cantidad de tropas y carretas de las carreras. de
Cuyo y del norte (485/4.430 y 505/2.810, respectivamente), se
puede notar que el promedio de vehiculos por convoy es de 9,13
para las primeras, y de 5,56 para las segundasSl.

En cuanto a las arrias de mulas, las cuyanas suman 615 con un
total de 12.900 animales, lo que da un promedio de 20,97
bestias por vecua; las 29 de la carrera del norte movilizaron
unas 330 mulas, con un promedio de 11,37 por arria’Z,

En sintesis, los bajos promedios de la carrera del norte
refuerzan la idea de que aqui el fendmeno de la ocasionalidad
y el de la estacionalidad se manifestaban con mds intensidad
que en la de Cuyo.

6. FLETES Y CONTRATOS

Para el tratamiento del problema de los fletes se ha utilizado
una documentacidn variada, la cual -a pesar de no ser demasia-
do abundante~, en general, poedria dividirse en fuentes cuali-
tativas {opiniones, estimaciones, informes de funcionarios,
etc., en ocasiones vagas y no siempre imparciales) y cuantita-
tivas (contratas, certificaciones, rendiciones de cuentas,
etc.). De existir las dos clases de fuentes para un mismo afio,
preferimos valernos de los datos hallados en el dltimo de los

31 yn documentc de la época indica que el nOmero de carretas de una
tropa ''por lo regular" es de 20 unidades, si bien la de Manuel Peralta sumaba
33 y la de Melchor Videla B0 vehiculos. AGN, Hacienda, 1799, leg. 90, exp.
2322, _IX-34-1-7, ££. 133v y 134,

Ringrose sefiala un promedic ain mids bajo para las "empresas' estacio-
nales: de 3 a & animales por cada mulero peninsular. Cfr. Ringrose, op.cit.,
p. 74,

151



T T R T A

‘tipos mencionados. De cualquier modo, se debe tener en cuenta

que los fletes se mod1f1caban, en ocasiones, de mes a mes: ‘en
febrero de 1798 el flete de una carreta desde Mendoza' a: Buenos-
Aires se pagaba 90 pesos, un mes después estaba entre 70 y 80

pesos, y en abril se abonaba 70 pesos; en junio, segin estima—
“¢ién de un cuyano, el flete oscilaba entre 110 v 115 pesos,y
-en septiembre habia bajade a 80-90 pesos53. Esto nos muestrh
'1a existencia de un "mercado del flete'" bastante fluido;m

Habia casos en que el flete variaba segin el producto a trans-
portar: eventualmente el flete de una carreta o mila para
conducir caldos era mis alto que el de un vehiculo ' o ‘animal

contratado para acarrear frutas secas, e incluso llegd -a darse

que 1o6s fletes para transportar aguardiente fueran mds caros
que los pagados para llevar vino; no obstante, estas variacio+
nes no siempre ocurrian, y cuando se daban eran, en general,
poco reélevantes. Sin embargo, en el transporte de caldos habia
una variacién que creemos importante, segin quién fuera pro-
pietario de la vasija que los contenia: el transportista o el
duefio del cargamento. En el primer caso, el flete aumentaba de
3 a 5 pesos por carga de mula (dos barriles u odres); en
cuanto a las carretas s6lo encontramos un ejemplo: en junio de
1788 el flete para transportar aguardiente desde San Juan,
siendo la vasija del tropero, ascendia a 150 pesos {dos meses
después, a 130) por carreta y, si la misma era del contra-
tante, llegaba a los 110 pesos (dos meses mids tarde a 90)

{Cudl es la razén de la diferencia? Cuando la vasija es dal
transportista, éste arriesga una parte de su propiedad, pero
precisamente por ser suya, "va obligado" a las mermas (evapo-.
racidén) que se produzcan en el camino -excepto las normales-,
por lo que debe apurar la marcha, con el consiguiente desgaste
de - vehiculos y/o bestias. En caso de no ir "obligado", es
decir, cuando la vasija es del contratante, puede tardarse mis
en -al -viaje,-sobré todo si llega a encontrar buenas pasturas,
io que a la vez permitiria un descanso extra a sus ahimales;

Existe otra diferencia, muy poco documentada, que es la que se
refiere . a la mutacidén del flete en funcién del precio en que
se venda el producto en el mercado portefio. Segin contrata de
abril de 1802, el flete de 48 cargas de aguardiente sanjuanino
ascenderia a 12 pesos 4 reales cada una, si cada barril- (media
carga) se vendia én Buenos Aires a menos de 22 pesos; de obte~

53 ﬁGN, Correspondencia,.. de J, Gémez de Somavilla, cit., Ix-11~9-6.
AGN, Correspondencia... de J. Castro, cit., IX-10-7-7, '
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nerse 22 o mds pesos, el flete seria de 13 pesos por cargass°

Concolorcorvo dividid a los carreteros en tres clases, dentro
de la primera de las cuales estaban "“los hombres mids distin-
guidos de Mendoza, San Juan de 1la Frontera, Santiago del
Estero y San Miguel de Tucumdn"; éstos, por ofrecer mis garan-
tias y seguridad que 1los troperos de las otras dos clases,
cobraban un flete mis alto’®, De cualquier modo, la opinién
con mas  fundamento sobre la variacién de los fletes quizi sea
la de 1los propios carreteros: "el precio de los fletes nunca
ha side determinado por otra cosa que por la mayor o menor
abundancia de carga" expresa Eusebio Rodriguez, a la vez que
su colega Jacinto Lemus es del parecer que el clima o la
estacidén del afio, no tienen incidencia en la fijacidén de tales
precios. Melchor Videla, por su parte, manifiesta que los
mendocinos hacen sus fletamentos por 100 pesos y mas también
algunas veces, Yy otras por 60 u 80: ‘en esto no hay regla
fija". Mateo Delgado -el que abrid el camino "de los carrete-
ros", y considerado el mejor transportista de 1la carrera-
declara: "sélo disminuirian [los fletes] en caso de que hubie-
ra mucha carga que llevar a Buenos Aires"37, Sin embargo, casi
veinte afics después de estas apreciaciones, Martin José de
Segovia, representante del gremioc de carreteros en el litigio
que éstos mantenian con Serra y Canals, sefiala: "es publico y
notorio que los fletes de las que salen de Mendoza a ésta
[Buenos Aires] se pagan a cientos y tantos pesos, pero nadie
ignora que esto no proviene de la escasez de carretas, sino de
la estimacidén que han tenido en estos tiempos los frutos de
dicho pais con motivo de la guerra,e,"58 ¥s decir que, en la
fijacidén del precio del flete no sélo incidia la escasez o
abundancia de carga a transportar, sino también la coyuntura
econdmica del mercado al cual iba dirigida.

De los datos recogidos, observamos que, grosso modo, el flete
Mendoza-Buenos Aires es del 607 al 70%Z del de San Juan-Buenos
Aires; que el flete de una mula representa de un 127 a un 20%
del de una carreta, y el de ida Cuyo-Buenos Aires asciende al
doble del de retorno. Sin duda que los fletes desde Buenos
Aires a Cuyo sufrieron en ocasiones la competencia de la
navegacién por el Cabo de Hornos, que ofrecia mayor ecapacidad

35 2GN, Correspondencia... de J. Gdmez de Somavilla, cit., IX-11-9-7.
;] Concolorcorve, op.cit., p. 13s4.
AGN, Interior, 1780, leg. 8, exp. 3, IX~30-2-2, £f. 132-145v.
58 AGN, Hacienda, 1799, leg. 90, exp. 2322, IX-34-1-7, f. 133v.
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de transporte y, obviamente, fletes mds bajosd?. Ya Concolor-
corvo habia advertido el dilema de los troperos cuyanos, pues
"eomo el valor de lo que conducen en veinte carretas se regre-
Sa en una o dos, fletan las demds al pr1mer cargador que se
presenta por el preC1o contingente de la mds o menos carga 'y
nimero de carretas'90, Los troperos, en casc de no desear
volver con sus carrétas vacias, debian esperar "hasta que
pasados algunos meses logran fletarlas para regresarse", con

‘el cénsiguiente pasto de mantencidn®l, Por el contrario; se

dieron- algunos  casos en que "los trOperos de algin seguro ya
vienen de Mendoza fletados; aqui varios comisionados andan a
1a ' rapifia por carretas sin reparar en fletes de noventa y
c¢inco hasta c1en pesos' (lo que s1gnificaba un precio relati-
vamente alto) . Sin eémbargo, no siempre los transportistas
estaban dispuestos a fletar: "todos los capataces y ' duefios de
tropa no quieren llevar carga por leve que sea, a causa de
hallarse estas inmedlaciones malas de pasto asi procuran
salir cuanto antes a invernar a 'las pampas' "63, A veces sdlo
admitian pequefios cargamentos y con la salvedad de que lo qie
normalmente componia una carga de mula (dos terc1os), se
consideraran dos :

 La informacién sobre fletes en la carrera del norte es dema~

siado exigua como pata sacar una <conclusién terminante. Aun
asi, comparando tanto los datos que poseemos sobre precios de
fletes hacia y desde la capital virreinal, como también los ya
analizados de la carrera cuyana, pareceria que los fletes a
Buenos Aires son mids bajos que los fletes desde la misma, es
decir, lo contrario a lo que sucedia en la otra carrera, donde
el flete de ida era mis alto que el de retorno. 2

Esta hipétesis también estaria sustentada por 1af1ectura:y
andlisis de cientos de cartas conservadas en el Atrchivo Gene-~

59 AGN, Correspondenc1a... de J, Castro, eit., IX-10-7-7, Buenos Aires, ..
10-04-~ 785. : : S
Loc. cit., nota 46, R

62 AGN, Correspondencia... de J. Castro, cit., IX-9-3- 8, Buehos A:lres,-' :
16-02-1803.
_ Ibidem, Buenos Aires, 16-10-1800. Hay varias cartas de este tenor
entre &199 y 1803, R
Ibidem, Buenos Aires, 16-08~1B02.
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ral de la Nacidn. A través de ellas se puede vislumbrar cdmo
la cuestién del flete siempre estaba presente en aquélles que
de un modo u otro se vinculaban a la carrera de Cuyo; por el
‘ contrallos dicha cuestidn nc desvelaba, al parecer, 2 los que
trdjlnaban la carrera del norte; casi nunca se indica el flete
y muchas veces ni siquiera aparece esa palabra en las misivas
de_los_éomerc1antes y transportistas cordobeses vy norteifios,
Esto ze nota especialmente en la correspondencia de Joaguin
Gémez de Somavilla, quien tuvo contactos en las dos carreras.
El hecho de existir -en la carrera del norte- una importante
cantidad de pequefics acarreadores ocasionales, quizid permitie-
ra satisfacer la demanda de transporte a un hajo grec1og por
1o que 14 cuestion del flete era poco significativa®d

Bn cuanto a los contratos, la situacidén en el Rio de la Plata
pareceria diferenciarse de la que se daba en la metrépoli.
Ringrose, refiriéndose a este tema, expresa: 'es probable que
la mayor parte de 1los convenios celebrados en =21 muindo del
franqgorte de bagajes fueran verbales y de sencilla formula-
2ién''¥Y, En el espacio colonial rioplatense, por el contrario,
la prdctica del contrato escrito estuvo bastante difundida,
tal cual se desprende de nuestros datos., Obviamente, ncs esta-
"mos refiriendo Al transporte de larga distancia, el cual wunia
‘a mercadam muy alejados entre si; es posible que para la
comunicacién dentro de una misma regidén la cuestidén fuera
mucho menos formal.

Uniz buena cantidad de ‘los datos consignados mids arviba, ves-
pecto al problema de los fletes, provienen de contratos escri-
tos entre particulares. Para el casc del transporte de caldos,
se asentaba el nombre del acarreador, del duefioc de la cargsa,
‘gl origen vy destino de la misma, la vasija que la contenia
' (plpas, barriles, cuarterolas, odres, etc.} Vv quién era el
'propietario de la misma, la cantidad de vehiculos (carretas} Q
cargas de mulas fletadas, el precio del flete y el modo de
pago. De ser propletario de la vasija el transportista, éste,
como ya anticipamos, iba obligade a las mermas: luego de
verificada la entrega en destinc 'que seri segin estilo a-
briendo las expresadas vasijas e introduciendo el dedo pulgar
de suerte que llegue la punta de él a la mencionada aguardien-
te y vino y si hubisse merma responderé con otro de igual
calidad, o en su defecto en dinero de contado a lo corriente

55 Algo similar sucedia en Espafia cuando en determinadas é&pocas del afio
~las del receso agricola- habia una sobreoferta de transporte por parte de
los tyajinantes estacionales. Cfr. Ringrose, op.cit., pp. 70-72.

85" Thidem, p. 8b.
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de la plaza”67, en caso de que la merma fuera por defecto de
la vasija o descuido del" transportlsta ) de su tr1pulac1on' no
. estaba obligado a las’ mermas producto ‘de '"casos fortuitos"
(indios e incendio). También se especificaba a quién iba
dirigido el cargamento en destlno, cuando debia devolverse la
vasija y, en caso de que ésta fuera del cargador, en qué
cond1c1ones debia regresarsele ("abatlda con todos 1los reto-
bos" o 'parada"). Por dltimo, se certificaba el cumpllmlento
de la contrata y cada parte quedaba con una copia.

_ También habia contratos en donde se estipulaba el d1a en que
el transportista debia llegar a destino, sufriendo su ‘flete
descuentos en caso de atrasos, o recibiendo un plus si llegaba
antes del plazo establecidof8. Si el transporte era de cueros,
el carretero tenia una ‘labor extra: cada quince dias deb1a sa-
cudirlos para evitar que se apollllaran, lo cual implicaba la
fatigosa tarea de descargar y volver a cargar los_veh1cu105§9

Asimismo, existian contratos entre los transportistés-‘y el
Estado. traslado de caudales y azogues, de reos, de prisione-
ros ingleses en la epoca de las 1nvasiones, de cascarilla, de

polvora, de hierro, de plomo, de armamentos, etcétera. Sin

embargo, és posible que los carreteros -obviamente preferidos
- por la Real Hacienda en tanto y en cuanto las caracteristicas
topogrificas de las regiones a transitar lo permitieran- no
estuvieran demasiado entusiasmados con esta clase de faena.
Francisco Ardoz envia una carta, fechada en mayo de 1807, al
citado Gémez de Somavilla en donde le pide que le mande tres o
‘cuatro carretadas de yerba, no pagando '"mis flete que el de
150 pesos carreta, cuando mds caro, y son mejores para el
carretero que 200 pesos por la de Hacienda porque ésta tiene
- riesgo de responsabllldad y aquéllo ninguno' 70, 10 que no
dice Ardoz es que el dinero de los fletes tardaba largo tiempo
en abonarse, dadas las 1nnumerables trabas burocratlcas.“

De cualquier modo, (y abundan egemplos) les gustase o no a los
transportistas, el Estado ~de la misma forma que lo que suce-
dia en 1la metropoli segiln lo muestran los estudios de Rin-
grose- tenia prioridad absoluta ‘en la satisfaccion ‘de'su-

67 'QGN, Tribunales, leg. C-14, exp. 24, IX-40<7-1, San Juan, lh-12+ 1788.
AGN, Comerciales, 1808- 1809 leg, 28, exp. 7, IX-31-2-4, :
69 AGN, Cuentss de J. Gémez de Somavilla, cit., IX-10-8-2, Tucumén, 06~

02~17
?3 AGN, Correspondenc1a... de J. Gémez de Somavilla, cit., Ix-ll 9-7.
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demanda de transporte71.

CONCLUSIONES

Comencemos ante todo por el tipo de medios de transporte que
hemos estudiado. Vimos que si bien las tropas y las arrias de
Mendoza y San Juan participan ambas en el proceso de satisfa-
cer la demanda de transporte, tienen mayor representacién
numérica las tropas mendocinas y las arrias de mulas sanjuani-
nas. 85in " duda las caracteristicas del terreno a recorrer’
tuvieron gran influencia en el momento de la eleccidén de una
de ' las. dos posibles variantes. Para el caso especifico de
Mendoza, es posible que la capacidad de carga de la carreta
haya tenido mucha influencia en esa opcién. Las tropas que
contabilizamos desde el norte son apenas mis numerosas que las
cuyanas, pero, en promedio de carretas por convoy, las Gltimas
son definitivamente superiores y en la carrera del norte, el
trifico por medio de arrias de mulas es pricticamente despre-
ciable.

Aun sin tener cifras seguras, pero si sugestivas, pensamos que
la gran mayoria de los transportistas que recorrian el aspacio
rioplatense no eran profesionales, sino que, por el contrario,
campesinos y pequefios comerciantes se ocupaban de satisfacer
una parte sustancial de la demanda de transporte; este fend-
meno parece haber sido mds agudo entre aquéllos que circularon
por la carrera del norte. Se vislumbra también una tercerz
categoria de acarreadores -los estacionales- pero ella e=s mas
dificil de detectar en forma concluyente.

Si bien el gistema de transporte se ve afectado por las varia-
ciones climidticas tanto estacionales como episddicas -como no
podia ser de otro modo- observamos que la velocidad fue aumen-
tando regularmente durante todo el periodo; esto ocurre en
base a dos elementos que actdan en forma coincidente: mejoras
técnicas v utilizacién de rutas mis directas. En general, los
transportistas cuyanos fueron mas veloces y mds agiles que sus

7 Ejemplos de estas contratas pueden consultarse en AGN, Hacienda,
1805, leg. 128, exp. 3225, IX-34-6-6 {caudales); 1806, 1leg. 132, exp. 3314,
IX-34~7-2 (prisioneros ingleses); 1807, leg. 133, exp. 3334, IX-34-7-3 (plo-
mo); 1808, leg. 137, exp, 3474, IK-34-7-7 (cascarilla); 1809, leg. 138, exp.
3509, IX-34-7-8 (cascarilla); Comerciales, 1808-1809, leg. 28, exp. 7, IX-31-
2-4 {pbélvora), entre otros documentos.
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colegas nortefios y si bien la geografia del terrenc pudo haber
incidido en este comportamiento diferenciado, es obvio que la
naturaleza de los efectos transportados y la especial configu-
racién del mercado por éstos en Buenos Aires -donde la varia-
ble tiempo podia ser determinante en el resultado :de una
operacién- son los elementos que mds influyeron a nuestro'
entender en ese hecho. En tode caso, no debemos olvidar que::
hay una estrecha relacién entre la velocidad de la circulacién

fisica de las mercancias, la rotacidén del capital  comercial.y.

los elementos constitutivos de mercados regionalmente integra=
dos. En este sentido, creemos que los lazos .comerciales entre
Cuyo y Buenos Aires eran mis estrechos que los que habla entre
el norte y la capital del Virreinato’

También hemos VlStO que formar una recua era un objet1vo
relatlvamente ficil de realizar,aun campesino podla ‘transfor-
marse en un .transportista ocasional o estacional 'si asi.lo
requer1a la situacién. Armar una tropa de carretas era, por el:
contrario, un asunto bastante . mas compleJo y ademds costoso.,
Claro estd’ que la inversién se 3ust1f1ca por la capacidad de
carga de esos vehlculos.

El estudio de los fletes nos revela -a traves de las limitadas
y por lo tanto no concluyentes cifras que poseemOS* ‘que eran
mds altos . los fletes de "ida" que los de ' 'retorno” en el caso
de la carrera de Cuyo; aparentemente en el norte sucedia lo
contrario, pero aqui los datos son decididamente exiguos como
para poder afirmarlo., Esto se puede explicar por el hecho de
que a la ida se transportan productos de mucho volumen y poco
pesoy a la vuelta, por el contrario, algunas de las mercan=.
cias -efectos de Castllla y esclavos- eran de mayor valor. ¥y no:
ocupaban tanto espacio, por  lo que ello generaria una situa-
cién de sobreoferta de medios de transporte. Esto ademds. se.
complica porque cuando abundaban los efectos de Castilla para
enviar a Cuyo, queria decir .que habia muchos barcos . en el ‘
estuario y los precios de los productos cuyanos estaban por el

suelo...Por otra parte, el flete de retorno sufrié en forma
intermitente la dura competencia de la navegacién por el Cabo
" de Hornos. Tambien hemos observado que el flete desde-el norte-

. 72 Esta presuncidn merece ciertas aclaraciones: 1) aqui no se considera
el caso de los cargamentos de plata que llegaban desde el norte, sencillamen-
te porque los datos pertinentes, con muy pocas excepciones, no aparecen en
estas fuentes -se trata de transportistas especiales "los situadistas" y que
muy pocas veces estdn relacionados con los auténticos carreteros 'y arrieros;

" 2) nosotros estamos trabajando con los viajes de “ida" desde Cuyo y . desde- el
norte, pues para visualizar - la "vuelta' deberlamos trabaJar con las fuentes
de las d1versas aduanas del Interior, :
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era comparativamente mis bajo que el qué se pagaba desde Cuyo;
posiblamente la gran cantidad de acarreadores ocasionales que
satisfacian la demanda de transporte, tuvo que ver con esto,
como el hecho de que el mercado portefio para los productos

llegados desde el norte era mucho menos sensible a la variable
temporal.
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