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El transporte en Monterrey;

vértice del progreso

-Leopoldo Espinosa Benavides

Durante milenios -Periodo Paleolitico- el ser huma-
no, en su fase de cazador - recolector, migraba por
la falta de medios de transporte para acarrear sus
alimentos. Los productos de su caza y recoleccion
se limitaban a su capacidad de movilizacién cargan-
do en sus brazos, o del clan o de la tribu, las partes

de la pieza ultimada y los frutos recolectados.

Cuando cazaba una presa grande -un mamut o un
cérvido gigante- en torno del animal cazado se in-
stalaba el campamento y, una vez que se le extraia
todo el alimento o la carne se corrompia, llegaba el

momento de migrar.

El hombre de este periodo paleolitico pudo domes-
ticar a los canidos como ayudantes en la caceria y
para la defensa del campamento. También lo hizo
con los pequefios felinos que ayudaban al control
de plagas y ambos animales servian también de

mascotas, compafieros de juegos y de compaiiia.

El perro, primer animal coadyuvante en el transporte

En el Mesolitico (periodo intermedio entre Pale-
olitico y Neolitico) inicié una transicién de la vida
de cazadores recolectores a la vida aldeana, con la
domesticaciéon de otros animales. En el norte del
planeta, el mundo escandinavo y el mundo Inuit
-esquimales- comenzaron a utilizar perros para ti-
rar trineos, aumentando la capacidad de carga del
clan, asi como armas, herramientas y alimentos, na-
ciendo asi el transporte comunitario, pues estaba al

servicio de todo el clan.

El uso de animales como herramientas de carga y tiro

fue apareciendo en distintos momentos histéricos. En

Oriente lejano se inicié hace unos 11 mil anos el uso
de bufalos de agua -a veces convertidos en bueyes,
es decir castrados- para carga y en algin momento

se le agreg? la carreta, gracias el invento de la rueda.

En Egipto, hace unos 8 mil afios se empez6 a utilizar
el asno como medio de transporte de carga y mov-
ilizacion de personas. De ahi los griegos hicieron lo
propio y después lo heredaron a los romanos que lo
masificaron por el antiguo continente y su dominios

europeos y asiaticos, utilizando también el caballo.

La gente del gran desierto del Sahara domestico el ca-
mello que no sirve como animal de tiro, pero es muy
bueno para la carga. Las altas culturas africanas -Reino
de Ghana, de Axum y el Congo- domesticaron a los ele-
fantes que luego serian utilizados incluso por griegos y

romanos para carga, transporte y hasta para la guerra.

Lafalta delaruedaimpidio el desarrollo en América

Pero en América no se desarroll6 la rueda, por tanto
no se aprovechd la presencia de perros, algunas espe-
cies del caballo, llamas y otros camélidos en el sur de
América. En Mesoamérica ya en su pleno desarrollo se
utilizaba para el servicio de carga a los llamados Tam-
eme; individuos que se dedicaban a cargar bultos por

largas distancia, relevandose en periddicas postas.

Se construy6 una red comercial de los pochtecas
que, ademés de grandes comerciantes eran espias,
pero eso reducia tanto su poder comercial como el
militar, pues cada soldado debia traer su Tameme
para cargar sus armas y sus demés enseres; mas el

alimento para ambos.



La Ruta de la seda

Mientras, en el Siper Continente Euroasiatico-africano
aproximadamente en el siglo | antes de Cristo, hasta
el afio 1400 de nuestra Era, surgié la Ruta de la Seda,
que concentraba todas las tecnologias de transporte.
Para acarrear productos se utilizaban las carretas chi-
nas de bueyes, los camellos del Sahara, los elefantes

del corazén de Africa, y los bueyes europeos.

Esta Ruta de la Seda iba de Roma -y de ahi a toda Eu-
ropa- hasta Xi‘an en el extremo occidental de China, de
donde partia hacia todos los rincones de China, Mon-

golia, Japdn, las Filipinas, y lo que hoy es el Asia Rusa.

El Imperio Romano, para ser el gran socio de la Ruta
de la Seda, construyé por toda Europa una red de
caminos para transportar mercancias de ida y regre-
so a toda Europa, desde luego que esta red camin-
era se utilizaba también para fines bélicos dandole

por siglos al ejército romano la hegemonia militar.

Este modelo romano fue copiado, siglos después,
por el Imperio Espafiol, para establecer una gran
red comercial que iba desde la Peninsula Ibérica
hasta las Filipinas, con una cobertura adicional del
continente americano desde el Fortin de Nutka

-hoy Vancouver, Canadé- hasta la Tierra del Fuego.

El origen del transporte de Monterrey

Este es el origen del transporte publico en nuestra Ci-
udad que al momento de la fundacién se definia como
“el trajin de mercancias y personas de un lugar a otro”
y ahora “el transporte de una Ciudad que puede ser
utilizado por cualquier persona para trasladarse de un
lugar a otro a cambio de una cantidad de dinero”.

La Corona espanola aln en sus mejores momentos
no pensaba en el transporte publico al servicio de

particulares, pues su preocupacién era movilizar
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tropas y mercancias entre los cinco continentes y los
dos hemisferios. Sin embargo, los viajeros particu-
lares aprovechaban la seguridad que proporciona-
ban los desplazamientos militares y los embarques

comerciales, para viajar por su cuenta.

Dentro de las grandes ciudades, aunque la mayoria
de la poblacién se movilizaba a pie, existian situa-
ciones en la que los particulares tenian la necesi-
dad de ser transportados de un extremo a otro de
las urbes, a las comunidades aledafias o bien para
mover bienes que no pudieran llevarse en los bra-
zos a pie. El transporte, especialmente el publico,
debia dar servicio a las personas que requerian
movilizarse por diferentes razones, que podrian ser

productivas o para el ocio.

El transporte publico era de los arrieros

Hay que diferenciar el transporte privado, pues
los propietarios de los animales de carga o de tiro
los utilizaban para su propio uso y en algunos ca-
sos hacian favores gratuitos o pagados a vecinos
para transportar personas o mercancias. Asi nacio
el transporte publico de propiedad privada, cuyos

operadores eran llamados ‘arrieros’.

En el Monterrey colonial se requeria transportar
mercancias de las poblaciones de la comarca, para
llevar el “mandado” del Mercado a los hogares;
para realizar un paseo familiar a algun paraje; o
para movilizacién en los funerales. Estos servicios
comenzaron a darlos: “Los que conducen bestias

de carga, y trajinan con ellas de una parte a otra”,

es decir, los arrieros.

Estos arrieros brindaron el primer servicio de trans-
porte publico de nuestra ciudad, utilizando burros,
mulas y bueyes. Se determinaron rutas fijas por

“caminos de carretas” dentro de la comarca, a La



Estancia de los Garza (San Nicolés de los Garza) y a

San Pedro de los Nogales (San Pedro Garza Garcia).

El primer itinerario del transporte de Monterrey

Desde 1609 se puede detectar en el Archivo de

Monterrey la existencia de un camino para carretas:

“...Un sitio de estancia de ganado mayor, uno de
menor con cuatro caballerias de tierra y saca de agua
, en el rio de la Pesqueria Grande , “desotra parte
del rio, yendo a la Cueva , por bajo el paso de las
Carretas” y un herido del molino para casas y huertas
a lindes de Juan Fernandez de Castro , el Mozo...

Ante el gobernador Diego de Montemayor..."”

Las carretas eran un lujo. Algunos vecinos las traian
de Saltillo y otras, pocas, eran fabricadas en esta Ci-
udad pues requerian conocimientos de carpinteria

y de herreria (para los arreos del animal)”.

El transporte de minerales en Monterrey

También la actividad minera necesitaba de un siste-
ma de transporte como vemos en este documento
en el que Miguel de Montemayor (bisnieto del fun-
dador) otorgaba a su tio Diego de Montemayor (nie-
to del fundador) una Merced que incluia espacio para

una mulada para transportar los minerales extraidos:

“Merced hecha a favor de Diego de Montemayor ,
de “un herido de ingenio con el agua del rio de los
ojos de Santa Lucia , en el primer ancén que hace el
rio por bajo de unas tapias viejas... y las saca sefialo
arriba del paso de la ciudad antigua” ; y un pedazo de
tierra en el mismo ancén “para la congregacion de la
gente de mi cuadrilla y para las casas de mi vivienda
y corrales para las muladas, todo como minero para
el avio de sacar plata y beneficiar metales” . Ante
Miguel de Montemayor, teniente de justicia mayor

y Mateo de Villafranca , secretario de gobernacion”

Los famosos convoyes abastecian de

mercancias a la Ciudad

Monterrey era el limite noreste del Virreinato de la
Nueva Espafia y hasta aqui llegaban los llamados
convoyes; grupos de grandes carretas tiradas por
una docena de bueyes o mulas, cada una acom-
pafiada de un cuerpo militar. Eran lentas pero
movian grandes cantidades de mercancia y perso-
nas que viajaban por los Caminos Reales que eran

una suerte de grandes arterias del Imperio.

En un tiempo Monterrey era el final del Camino
Real. Pero en 1718 se extendié a San Antonio del
Béjar, hoy San Antonio Texas y unos afos después
hasta Nuestra Sefiora de Guadalupe de los Nacog-
doches -hoy Nacogdoches, Texas- en la frontera

con la Luisiana Francesa.

Pequefas caravanas venian de otros poblados del
Nuevo Reino de Ledn como Cerralvo, Cadereyta,
Rio Blanco (Aramberri) y otras poblaciones del sur
que tenian mayor comunicaciéon con Matehuala,
que no era jurisdicciéon del Nuevo Reino de Ledn,
sino de la provincia religiosa de los frailes Francisca-
nos, lo que genera la confusién de que alguna vez

Matehuala dependié de Monterrey.

El camino a Leo6n -hoy Cerralvo-

Desde 1596, el ano de la fundacidn, existe antece-
dente de la existencia de un camino que iba a la

ciudad de Ledn, es decir Cerralvo:

“Testimonio sacado a solicitud del capitdn Gonzalo
Fernandez de Castro, en nombre de Diego Fernan-
dez de Montemayor, de la Merced hecha a Diego
de Montemayor, el Mozo, su padre, en 28 de nov-
iembre de 1596, de un sitio y solar para casas de mi
morada y un sitio para huerta y vifia..., en el monte

de ésta ciudad... a manderecha, como vamos, y el




ojo de agua que sale en el nacimiento del monte...,
y el indio Tetenorame con su gente y Piopi, por otro
nombre Tucumuliama, con su gente, y el Capuligu-
an, tepehuan, y el Mayegura y Cayaguaguin; y cu-
atro caballerias de tierra como a una legua de ésta
ciudad; y un herido de molino de pan; y el cacique
Maxcala, tepehuan con su gente, y el Taquanama
y el Cayaguaguin y testimonio de la cldusula de la
fundacion de la ciudad sefialando para si una estan-
cia de manado mayor junto al rio del Topo, “en la
parte y lugar que solian pasar las carretas que iban a
la ciudad de Ledn”. Monterrey, 28 de noviembre de
1596. (Testimonio autorizado por el escribano Juan
de Abrego.Monterrey, 19 de marzo de 1642).”

Primera inversion en transporte, del

gobierno del estado

Cuando en 1625 llegé de gobernador Martin de Za-
vala, adquirié 19 carretas para mejorar el trasporte
de mercancias y personas en la Ciudad lo que sig-
nifico la primera inversion formal en transporte pu-

blico de nuestra Ciudad:

“Martin Gonzélez, residente en ésta villa, vende al
gobernador Martin de Zavala, “una cuadrilla de dieci-
nueve carretas que tiene armadas con sus toldos,
ruedas y todos los pertrechos...”a $40 pesos cada
una, “que montan $760 pesos. Le entrega, ademas,
600 bueyes, mulas y caballos, a $10 pesos cada uno,
“que valen seis mil pesos”; asi como “el aucién de
la gente del servicio” y el fierro de las bestias, que
todo asciende a $7,260 pesos. Se los pagard en
grete en dos o tres viajes, puesta en las minas del
Parral al precio que tuviere al ser enviada, corriendo
de cuenta del gobernador los salarios, cuando se las
entregare en el Parral, asi como los fletes si volvieren
cargadas. Ante Juan de Zavala, alcalde ordinario y
Juan de Abrego, secretario. Testigos, Pedro de Sali-
nas (quien firmé por el vendedor, por no saber) don

Juan de Guzman y Juan Alonso Bazén.”
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La profesionalizacion de los trabajadores
del transporte

En un Documento de 1683 aparece un vecino de la Ciu-

dad que tenia por oficio “arriero y domador de mulas”:

“Declaracion de Melchor de Garibay, espafiol, vecino de

ésta ciudad, “arriero y domador de mulas”, de 25 afios.
Otro de 1685

“Declaracion de Lazaro de Avila, espafiol, vecino de

ésta ciudad, "y de oficio arriero”, de 37 afios.”

Lo que significa que desde aquellos afios ya habia

oferta y competencia en el transporte publico.

Las mercancias entraban a la Ciudad por la
colonia Nuevo Repueblo

Por los puntos donde llegaban mercancias a la Ciu-
dad como la Garita del Sur donde hoy es la Colonia
Nuevo Repueblo, cerca de la Plaza Hilario Martinez,
llegaba gran cantidad de mercancias que provenian
de lugares tan distantes como Tampico y Matamo-
ros y tan cercanos como el Valle de Huajuco -actual
Zona Citricola-; ahi se cobraban las alcabalas, o im-
puestos al comercio interior; se instalaban arrieros

para introducir a la Ciudad mercancias o viajeros.

Monterrey, centro transportista del noreste

Asi fue creciendo poco a poco el transporte en
nuestra Ciudad, aprovechando la ubicaciéon ge-
ografica que ofrecia descanso a los viajeros y el
cambio de recuas durante toda la Colonia y el prin-

cipio de la vida independiente.

Habia convoyes que viajaban hacia Matamoros, Pie-
dras Negras, San Luis Potosi, Zacatecas, Durango,

Chihuahua, San Antonio del Béjar, Texas; Santa Fe



de Nuevo México. Las mercancias se quedaban por
las noches en las plazas, y los comerciantes o via-
jeros tomaban carretas a los mesones que se con-
centraban en las cercanias del Paridn (Padre Mier
y Juarez) y en donde la calle Hidalgo se divide en

Hidalgo y Morelos.

Las diligencias de Monterrey

Luego de la invasidon norteamericana de 1846, y
el movimiento de la frontera al sur, mas cercana
a Monterrey, se inicié el uso de diligencias que
eran carretas mas pequefas y mas comodas, cuya
funciéon era movilizar personas con mayor rapidez a
San Luis Potosi, Linares, Laredo, San Antonio, Tex-
as; y Matamoros, en donde se conectaba un vapor

que iba a Nueva Orleans.

Monterrey era aln parada obligatoria para miles de
viajeros y sus mercancias, lo que le dio prosperidad
econdmica convirtiéndose en uno de los grandes

centros comerciales y de servicios de toda la regién.

jArriba el Ferrocarril!

Hasta que en 1882 llegé el Ferrocarril y modificd
esa condicion, pues los viajeros y las mercancias ya
no necesitaban llegar a la Ciudad. Esto significé una
gran contraccién econémica que, luego de un tiem-
po, se resolvié con la industrializacién de la ciudad,
aprovechando este moderno medio de transporte
para traer materia prima para la industria y transpor-
tar los productos terminados rumbo a los mercados

nacionales e internacionales.

Las tres estaciones de Ferrocarril

En las estaciones del Ferrocarril, que eran tres: la
Industrial que estaba a la altura de Fundidora; la del
Golfo, en Colén y Emilio Carranza y la Nacional en

Pino Suérez y Coldn, se establecieron “sitios” de

carretas y mulas para movilizar a los viajeros y su
equipaje a sus casas, a los mesones, o a los hoteles

que empezaban a aparecer en la Ciudad.

La industrializaciéon catapulté el crecimiento de la
Ciudad. Hasta la parte ubicada al sur del Rio Santa
Catarina -hoy colonia Independencia- requirié de
mas servicios de transporte que principalmente era

en burros.

En la tltima década del siglo XIX llegaria la modern-

idad con los tranvias.

Continuara...

Citas:

-Ordenanzas de descubrimiento, nueva poblacién y pacificacién de las Indias dadas

por Felipe Il, el 13 de julio de 1573, en el bosque de Segovia.

-ARCHIVO HISTORICO DE LA CIUDAD DE MONTERREY

-COLECCION Civil: - volumen 1 expediente 31; volumen 1, expediente 50; volimen 11 A,
expediente 1 folio 99; volumen 4, expediente 18, folio 14; volumen 23a, expediente 1 folio 24;
Leyes de Indias.

-Camino de Tierra Adentro, INAH.

-ONU-Habitat
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