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MADRID Y EL MANZANARES

EL RIO, LA CIUDAD Y SUS PUENTES (*)

Por CARLOS FERNANDEZ CASADO

Dr. Ing. de Caminos, Canales y Puertos.

Como se indico en el nimero de septiembre pasado. en el presente articulo se des-

criben los puentes del siglo XVIil y XIX, qued

ando para un proximo trabajo la descrip-

cion de los puentes construidos en nuestro siglo.

Puente de San Fernando.

El puente de San Fernando, que es el pri-
mero de los que pudiéramos considerar urbanos
en ordenacion a lo largo del rio, se construyo
con Fernando VI, de la cual dan fe las estatuas
de Santa Barbara y San Fernando, santos ono-
masticos de la pareja real que se erigen sobre
el pretil, y no pertenecen a la serie de las que
deberian coronar la fachada del Palacio Real,
y que al no haber cumplido este papel, por
miedo de sus constructores a que las derribara
el viento, se esparcieron por calles y jardines
de diversas ciudades espafiolas.

Atraviesa el rio donde existe una isla, por io
cual consta en realidad de dos puentes unidos
por un tramo de muros. El que sirve al cauce
actual tiene cuatro vanos de 9,75 m de luz, y el
otro, que sélo toma las avenidas, tiene también
cuatro con luces entre 6,20 y 8,45 m. Este dltimo
es el primitivo, construido en 1750, correspon-
diendo el de luces iguales a un reajuste de va-

(*) Se admiten comentarios sobre el presente arliculo,
que pueden remitirse a la Redaccion de esta revista hasta
el 31 de marzo de 1975.
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nos al haberse trasladado el rio, encajandose
mas en la margen derecha, siendo de 1856.
Como el nivel del cauce ha descendido nota-
blemente desde entonces, se han recalzado los
cimientos de pilas y estribos en mas de una oca-
sion y ademads se dispuso una zarpa en los cua-
tro vanos, formando un escaldn para regularizar
la pendiente aguas abajo. Este escalén se con-
virtié en azud con forma hidrodinamica en la
ultima reparacion.

Debid sustituir a un puente de piedra arrui-
nacdo, que se denomina en los documentos que
hemos encontrado en el archivo del Ministerio
de Hacienda, Puente Verde de piedra, lo cua!
parece que alude a otro puente anterior de ma-
dera, ya que los varios de este material que
existieron en el rio se denominaban asi por el
color de la pintura que los protegia. Ademas de
esta referencia tenemos las de otros cuatro
puentes verdes que existieron en varios lugares
y en distintas épocas. EI mas antiguo estaba re-
servado a las personas reales y servia para pa-
sar desde Palacio a la Casa de Campo, siendo
sustituido por el actual del Rey, al que nos re-
feriremos después. Otro estaba junto al san-

837




tuario de San lIsidro para servicio de peatones
y era propiedad de la Sacramental de San An-
drés, que lo cedio al Ayuntamiento en estado
ruinoso en 1826. Otro existié frente al lugar da
la ermita de San Antonio, muy cerca de donde
estuvo el monasterio de jerénimos de Nuestra
Sefiora del Paso, fundado por Enrique IV y que
fue trasladado a la ciudad por los Reyes Caté-
licos, edificaAndose para ello la actual iglesia de
los Jeronimos. El cuarto puente verde se deno-
minaba puente Verde de Rastrillos, que tenia
unos cierres con maromas tirantes, tornapuntas
y pies derechos para que no se escapase la
caza y debia estar cerrando la cerca del real
monte de El Pardo, cerca que se completd
cuando nuestro puente, enlazando la venta del
Cerero, junto a la orilla izquierda del rio, con la
venta del Regidor, en la opuesta. Se dejaron en
ella dos puertas monumentales, la Puerta de
Hierro, que subsiste actualmente en su misma
ubicacién aunque aislada, y la lilamada de Cas-
tilla, que daba paso a la via igualmente denomi-
nada.

No hemos podido averiguar quién fue el
ingeniero de nuestro puente, aunque hemos
estado muy proximos a ello. Asi, en nuestras re-

buscas por los Archivos del Ayuntamiento y del
Ministerio de Hacienda, aparecieron noticias de
reparaciones del puente anterior con fechas en-
tre 1720 y 1747. Cuando localizamos su recons-
truccion en el copiador de reales ordenes de!
archivo del Ministerio de Hacienda, nos salio al
paso la primera de éstas, del 22 de septiembre
de 1749, en la que “S. M. se conforma con que
se haga la obra que propone el arquitecto para
su mayor solidez”, y otra de 22 de julio, donde
se indica “librar 150.000 reales de vellon para
comenzar la refaccion del puente arruinado de
piedra segun el plano aprobado”. Los Unicos
datos interesantes para nuestro objetivo son el
costo, cuyo pago se realiz6é en cuatro libramien-
tos iguales al inicial, es decir, un importe de
600.000 reales de velién, que se apropiaron del
caudal de sisas de Madrid y de otros arbitrios.

Esta falta de noticias contrasta con las abun-
dantes que obtuvimos en relacion con la obra
de la cerca, que como ya indicamos, debid ser
simultanea a la de nuestro puente, y sirvio para
completar el cierre del coto de caza del real
bosque de El Pardo, que se organizé asi defi-
nitivamente como cazadero real, aungue ya vo-
nia utilizandose desde la Edad Media.

PUENTE DE SAN FERNANDO

TRAMO DEL SIGLO XIX.

838

TRAMO DEL SIGLO XVl

REVISTA DI OBRAS PUBLICAS



ESTATUA DE SAN FERNANDO




Las obras de la cerca las dirigia el ingeniero
Agustin Herrera y el arquitecto Francisco Mora-
dillo, y como hubiera discrepancia en las medi-
ciones con |los asentistas de las obras, se deter-
mindé que interviniera “persona desinteresada”
para terminar la discusién. Fue éste el arqui-
tecto Jaime Boxt, quien dictamina “se liquide
con arreglo a la medicién y valuo hecha por el
arquitecto director”. La recepcion de las obras,
en 10 de septiembre de 1751, llevo a dos arqui-
tectos mas: D. Manuel Lopez Corona, de las rea-
les alcaldias de El Pardo, y D. Nicolas Sermo,
arquitecto de la corte. Se incluian dos puente-
cillos en los arroyos de Valdeculebras y de las
Viudas.

Vemos que en estas dos obras coetaneas de
nuestro puente, Cerca del [3osque y Puerta de
Hierro, destacan arquitectos e ingenieros rela-
cionadas con ellas, v parece natural que alguno
sea el autor del puente. Sin embargo, D. Elias
Tormo, al tratar de la ermita de la Virgen del
Puerto en su obra “Las iglesias del antiguo Ma-
drid”, lo cree “obra del gran arquitecto Jaime
Bort Melia, el de la fachada de la catedral de

Murcia”, pero no da razones que justifiquen su
aseveracion.,

Puente del Rey.

Este puente se construydé cuando Fernan-
do VIl (sin conocerse fecha), con arreglo a
un proyecto probablemente de Silvestre Pérez,
arquitecto que preparé un plan de urbanizacion
de los alrededores del Palacio Real durante la
ocupacién francesa, por iniciativa del rey in-
truso, plan que Fernando Chueca ha estudiado
con gran acierto y al que debo las sugerencias
relativas al puente. Ademas existe un dibujo de
Silvestre Pérez en la Secciéon de Grabados de la
Biblioteca Nacional de un puente en Sevilla,
para sustituir al de barcas tradicional desde la
Edad Media, con tres arcos escarzanos del mis-
mo tipo que los de nuestro puente.

Tiene seis arcos de 8 m entre macizos de 2,
con frentes de granito y aplicaciones de piedra
de Colmenar y con bévedas de fabrica de la-
drillo.

Las pilas tienen tajamares iguales en ambos
frentes, formados por cuerpos cilindricos de me-
dio punto y sombreretes coénicos, aquélios de
superficie lisa y éstos cortados en tres fajas ho-
rizontales al sobresalir ligeramente los sillares
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de cada una de las tres hiladas con respecto a
la inmediata inferior. El despiezo de los frentes
de arcos ocupa casi todo el timpano, pues sus
dovelas a excepcion de tres a cada extremo se
prolongan hasta la cornisa de remate dejando
sélo un pequefo recuadro escalonado encima
de los sombreretes de pilas. En este recuadia
se incrusta un disco saliente de piedra de Col-
menar. También es de este material la dovela
de clave que sobresale de las demas, doce a
cada lado, que son de granito. La cornisa de
remate es una hilada en ligero saledizo respec-
to al timpano. Incrustadas en ella van gargolas
de granito en media cafa, sobre claves y a ejes
de pilas. El pretil era de piedra berroquena, ha-
biéndose conservado de él fas entrepilastras
sobre pilas, unidas actualmente por barandilla
metalica muy ligera. Como ya hemos indicado,
han guedado dos arcos ocultos en los muros
del encauzamiento.

Su anchura inicial fue de 4,70 m cuando era
para uso exclusivo de la familia real en la co-
municacién de Palacio y Casa de Campo, tam-
bién exclusiva de los reyes. Esta comunicacion
privada se completaba con un trayecto en tunel
artificial a la salida del Campo del Moro, pa-
sando por debajo del paseo marginal del rio,
que era de uso publico. Este pasadizo se cons-
truyo en época del rey intruso, debiendo formar
parte del plan de urbanizacion de Silvestre Peé-
rez, al que ya nos hemos referido. Cuando,
como ya hemos indicado, el Ayuntamiento de la
Republica puso a disposicion de los madrilefios
la Casa de Campo, se remodeld toda esta zona,
desapareciendo el estrecho tunel de escape vy
ensanchando considerablemente el puente, pues
quedo en 25 metros.

En el ensanche de este puente, realizado en
la etapa 1934-35 con un proyecto del ingeniero
de Caminos del Ayuntamiento de Madrid José
Maria Cano, se siguio un criterio analogo al
que ya indicamos con motivo del puente de Se-
govia, aunque con detalles diferentes. El ensan-
che se hizo Unicamente del lado de aguas abajo,
lo que permitié conservar totaimente el frente
de aguas arriba con timpanos, boquillas de ar-
cos y tajamares, asi como las mitades de la bo-
veda y cuerpo de pilas que le corresponde, de-
rribando el resto, del cual se extrajeron los si-
lares que recubrian las superficies vistas para
trasladarlos al frente y pila de aguas abajo,
que resulta asi idéntico al antiguo, pero en po-
sicion 20 m mas distante aguas abajo. Se com-

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS



NS AL NI N 2 Lt

BT A s e AR e EANATS ) T 2

PUENTE DEL REY

S e

—

VISTA DESDE AGUAS ABAJO DESPUES DEL ENSANCHAMIENTO

Seccion_tramwersal

~ Ny
. v
Atedan de v, A
TR i
ramdnes de fn Rt § 35
milnd de lo p{fu/-f‘ Bl = A
uthr}un g L
Tarte d puca- o]
e aitigio que’
se demmomta
. - N
¥ = T et
amarwevn
iderdics of mﬁ.?m
st NPT PR . So0- -
:—f_—;

SECCION TRANSVERSAL DEL PUENTE ENSANCHADO

Thind de ta

3¢ consemm,



—_— AN Y e ) et NN rucnNniIc YEL ner

VISTA ACTUAL



'

pletd la pila primitiva, dando al cuerpo de pila
una longitud total de 6 m y terminando sus pa-
ramentos internos con tajamares de la misma
forma que los primitivos, pero realizados en hor-
migon ligeramente armado con un despiezo apa-
rente siguiendo las hiladas y juntas de la sille-
ria antigua. Se consiguieron asi dos pilas igua-
les que delimitan Ia plataforma ensanchada del
puente y se afiadio una tercera en el centro y
a equidistancia de ambas. Esta pila es de hor-
migon armado con 2 m de cuerpo y tajamares
sin sombrerete en los dos frentes y un despiezo
aparente igual que el de las otras dos. Las tres
pilas, alineadas en sentido de la corriente, que
constituyen apoyo de dos varnos adyacentes,
se enlazan entre si por una gran viga de hormi-
gon armado de 1,50 m de altura que completa
realmente el apoyo del tablero del puente,

Al tablero, en las dos zonas de aguas arriba
y aguas abajo, se le ha dado la misma estruc-
tura de bovedas del puente original, conser-
vando la de origen aguas arriba y habiéndose
reproducido, como ya hemos indicado, la de
aguas abajo. En las zonas intermedias se dis-
pusieron dos tableros continuos de hormigén
armado con vigas longitudinales de cuatro va-
nos de 8,50 m de luz y forjado continuo. Este
tablero, independiente de las zonas laterales
que corresponden a los andenes, se apoya en
los estribos y en las tres grandes vigas de los
vanos a que nos hemos referido.

Al realizar las obras de desenterramiento
de la obra antigua, se vio que habian quedado
dos vanos ocultos al efectuar la canalizacién.
También se pudo averiguar que las pilas anti-
guas estaban cimentadas sobre pilotes de ma-
dera muy mal conservados al quedar las zapa-
tas de encepado por encima del fondo del rio.

Comparacion de los puentes.

Estos cuatro puentes: Segovia, Toledo, San
Fernando y El Rey son los puentes antiguos de
Madrid, llegan hasta el siglo XIX, quedando
despegados de los que pudiéramos Ilamar mo-
dernos por ser del siglo XX, motivo por el
cual trataremos de éstos independientemente y
después que agotemos los problemas de los
dos primeros. Estos son los tradicionales y en
Su version actual representan cumplidamente 1a
arquilectura de los siglos XVi y XVIIl, es decir,
Renacimiento purista y Barroco respectivamen-
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te, en sus dos arquitectos mas representativos;
Juan de Herrera y Pedro Ribera, dentro de dos
etapas fundamentales en Ia vida politica espa-
fola: la de la monarquia austriaca con Felipe |
y la de la borbonica con Felipe V.

Para idéntico problema técnico soluciones
casi iguales: nueve arcos con vanos entre 46
y 36 pies en el de Segovia; el mismo nimero de
arcos, todos de 40 pies, en el de Toledo. Pero el
triunfo del hombre sobre el rio se manifiesta
en dos lenguajes diferentes. Herrera hecha
mano a la solucién clasica del puente romano;
mas cerca de Salamanca que de Mérida, aun-
que éste da los descenderos. Arcos con boqui-
llas en el plano de timpanos y pilas con taja-
mares apuntados en bisel aguas arriba y semi-
circulares aguas abajo, que se coronan con
sombreretes piramidales o conicos a nivel del
arranque de los arcos, pero ademas los pilares
se prolongan hasta coronacion mediante pilas-
tras de pequefio resalte en timpanos y pretiles.
El puente consta asi de dos frentes finamente
modulados por estas pilastras en bajo relieve
a los que se adosan los tajamares rotundamente
destacados en su funcion hidraulica.

Por el contrario, en el puente de Toledo
verdaderos torreones resaltan las pilas por am-
bos frentes. Arrancan de los cimientos con ba-
samentos escalonados y se coronan mediante
balcones volados que hacen de capiteles. In-
dependientes de toda funcion hidraulica, absor-
ben los tajamares, que se perfilan apuntados
aguas arriba en zona inferior. Una cornisa in-
termedia en simple listel marca el nivel de
arranque de los arcos rebordeando el contorno
de la pila.

Es preciso retroceder a los puentes medie-
vales o0 a los puentes de Carlos V (recuérdese
el puente de Almaraz en la carretera de Extre-
madura) para encontrar unos elementos tan ex-
presivos y rotundos. La pujanza de estos ele-
mentos, ademas de enlazar todas las partes del
puente: pilas, timpanos y pretil, da contextura
transversal a las pilas, cuyos semicilindros de
ambos frentes tienden a formar cilindro com-
pleto aprisionando al nucleo intermedio. Esto
destaca netamente en la planta donde e! festo-
neado de los refugios se acusa en compelencia
con el rectangulo delimitado por los pretiles,
destacando medios circulos que tienden tam-
bién a formar circulo entero.

No puede haber cambio mas radical en la
expresion artistica de estos cos puentes. Ejem-
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plifican de modo notable el paso de lo super-
ficial a lo profundo, que sefala Wélfin como ca-
tegorias del clasico y del barroco.

En el primer puente dos frentes planos con
tajamares adosados se mantienen en paralelis-
mo independiente. En g segundo, arquitectura
de tres dimensiones, la trabazon vertical y trans-
versal es todavia mas recia que la fongitudinal
y los distintos elementos S€ compenetran en
unidad indisoluble. Por estas razones, el puente
des Segovia ha podido soportar sin menoscabo
scns'bie el ensanchamiento por traslado para-
1210 de sus frentes: Pero el puente de Toledo
0 podria sufrir una transformacion analoga.
Seria destrozar |a corporeidad de su conjunto,
desmembrar su torso para hacer luego un en-
samble monstruoso.

El puente de Segovia, en su lirico s0siego,
hace referencia al mundo recoleto y pausado
de los Austrias. FI puente de Toledo, con su
énfasis barroco, abre el mundo desplegado y
POMposo de los Borbones. Aquél es el primer
monumento de capitalidad; éste, el de urbe mo-
derna. La obra del buente de Segovia con sy
linearidad perfecta se incrusta en el paisaje
quedando independiente de sy entorno, mien-
tras que el de Toledo se encaja perfectamente
con plazas a ambos lados, partiendo ademas
del lado ciudad una urbanizacion radial de ca-
lies llevando Ia que forma eje en prolongacion
de fa alineacion del puente a la Puerta de To-
ledo del antiguo recinto de la ciudad.

Evolucién de Ia margen izquierda.

El tramo de rio comprendido entre los puen-
tes de San Fernando y el de Toledo, que
acabamos de describir, se encuentra actual-
mente casi incorporado a la ciudad y ha sido
Su zona de esparcimiento en siglos anteriores,
habiendo quedado nombres de sus distintos pa-
rajes a los que el oido ha ido acostumbrandose,
olvidando su origen. Asj tenemos para las dos
primeras colinas que se disecan en la margen
izquierda, al acentuarse el modelado, los nom-
bres de: Moncloa y Montafa del Principe Pio,
Separada esta Ultima de |a eminencia corres-
pondiente al Alcazar por el corte profundo del
arroyo de Leganitos, la cual esta a su vez de-
limitada al otro lado por el escarpe, que da al
valle primigenio en el cual se ha encajado Ia
actual calle de Segovia.
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El topénimo de Mons Cloa es de los pocos
romanos que tenemos en nuestra ciudad. La co-
lina desciende hacia el rio por ladera suave
hasta llegar a Ia primera terraza del rio, donde
encontramos la region de La Florida con la er-
mita de San Antonio. La Florida fue jardin mo-
desto de Felipe Il cuando a los jardines de re-
Créo se les daban los nombres de retiros y
floridas o florestas. Lo hereds Felipe 1V, que
0 mejord notablemente, siendo muy alabado
For los viajeros ilustres que por él pasaron, y
después pertenecio sucesivamente al duque de
Leima, la Compania de Jesus, Carlos |V y la
reina Isabel, que lo cedio al Ayuntamiento. En
él se construyo la ermita de San Antonia ce
la Florida (1729) y frente a ella estuvo uno de
los puentes Verdes, a los que ya hemos hecho
referencia. Actualmente el paso del rio se salva
por el puente Reina Cristina, construido en 1910
por el ilustre ingeniero Eugenio Ribera, que in-
trodujo y propulsé el hormigén armado en nues-
tro pais, siendo este puente un ejemplar nota-
ble de la época con su arco de 30 m de luz
rebajado al décimo.

La eminencia siguiente, Montafia del Prin-
cipe Pio, es mas abrupta y le dio su nombre
su primer propietario, el Principe Pio de Sa-
boya, que edificd un palaico con jardin, que se
mantuvo en propiedad particular hasta que lo
adquirio Carlos IV para cuartel de guardias es-
pafnoles, destruyéndolo un incendio a principios
del siglo XIX. Después se volvié a edificar un
cuartel denominado de La Montafa,

La célula primigenia se asienta en la eminen-
cia que sigue y es la principal, correspondiendo
sucesivamente al arx o acropolis, castillo, alca-
zar y palacio, y entre ella y la anterior desem-
bocaba el arroyo de Leganitos, con barrancada
profunda salvada en el plano de Texeira por
varios puentecillos, el mas importante frente a
la calle actual del mismo nombre, a los que se
refieren algunos acuerdos del Concejo sobre
reparacion de puentes. Esta barrancada se re-
llend , regularizandose en Cuesta, dando lugar
a la actual calle de San Vicente, pero antes for-
maba parte del escarpe defensivo de la emi-
nencia paterna, €scarpe que se continuaba
luego por el lado del rio, quedando delante del
cauce la terraza fluvial mas reciente a modo de
zocalo, que se denominé Campo del Moro por-
que alli acamparon Aben Yusuf y sus almora-
vides con la intencion de tomar Madrid, poce
tiempo después de ser reconquistado por Al-
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fonso VI, teniendo que retirarse sin lograr su
proposito.

En el limite meridional de estos jardines es
donde se colocaba la Tela. Esta Tela dio nom-
bre al solar delimitado por ella y los muros de
la puente segoviana, que se denominaba la Tela
de justar, siendo como el campo de deportes
de la época; se practicaban libremente esgrima
y equitacion y, con mas organizacion, cafias
y toros. Fue también lugar de cita de los due-
listas, como ya indicamos anteriormente.

Al otro lado del vallejo de la calle de Sego-
via, donde estuvo el embrion de nuestra ciudad,
se levanta al cerro de las Vistillas, que es el
ultimo destacado en la serie de colinas madri-
lefias y sirvio de asiento al barrio de la Moreria.
Mas alla, tenemos el campo de San Francisco,
donde se construyd en 1770-1784 |3 iglesia de
San Francisco el Grande, cuya fundacién pri-
mera se atribuye al mismo San Francisco de
Asis. Tiene una cupula de 33 m, la tercera en
diametro de las construidas desde el Renaci-
miento al siglo XX, la cual puede considerarse
como la ultima eminencia, ahora artificial, de

las que delimitan Ia orilla izquierda del Man-
zanares.

Evolucién de ios caminos.

La hipodtesis de partida de nuestra investi-
gacion ha sido la existencia de un ramal de en-
lace entre las dos vias romanas que se corta-
ban en Tituicia formando una V aguda, para
atajar camino al trafico de intercambio entre
ellas, que viniendo del Norte no se dirigiera hacia
el Sur. Este ramal en su cruce del Manzanares,
al abrigo de una eminencia protectora, inicid
una fijacion de poblamiento que evolucionara
hasta ser la capital de nuestra nacion, y ade-
mas en un momento imposible de precisar la
consolidacion del paso mediante un puente (do-
cumentado desde 1345), al que sucedio, con li-
gero desplazamiento hacia aguas abajo, el de
Segovia actual, construido cuando Felipe II.

Nos ha salido al paso otro puente (docu-
mentado desde 1436) que también ha dejado
sucesor, ligeramente desplazado hacia aguas
arriba, en el actual de Toledo construido cuando
Felipe V. De las dos puentes primitivas en su
paisaje tenemos una vista en la de Madrid
de 1561. Volvemos a lltamar la atencion sobre
la importancia adquirida por Madrid en 1a Edad
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Media con dos puentes sobre el Manzanares
Uno representaba la comunicacion con el Norte
y otro la comunicacion hacia el Sur.

Antes de renovarse el puente de Segovia se
mencionan documentaimente dos caminos sa-
tiendo de él: el que va a Alcorcon y el que va
a Pozuelo, y en la delimitacion de parcelas para
la obra definitiva del puente el “que va al lugar
de Aravaca”. En el plano de Wit (hacia 1635)
irradian del puente tres caminos: el del puerto
de Guadarrama, hacia el Norte; el Camino Real
de Sevilla, que prolonga el eje del puente, y el
camino de San lIsidro, hacia el Sur por la mar-
gen del rio.

En el plano de Texeira (1656) tenemos con
la misma denominacion este Ultimo, el que va
hacia el Norte, denominado ahora de Aravaca, y
el que prolonga el puente camino de Méstoles,
Estas denominaciones subsisten en el plano dn
N. de Fer (Paris, 1706), apareciendo una le-
yenda en la zona del rio denominando al puen-
te: “Le pont d’Espagne le plus beau”. En un
plaro de 1701, editado también en Paris por
Chalmandier, al camino principal se le deno-
mina de Alcorcon.

En un documento de 1750 para acrecimiento
de la Casa de Campo aparecen parcelos “sitas
entre los dos caminos de Castilia y la Granja”.
Este camino o via de Castilla es el aparecido
ya como de Aravaca, que en un principio debia
atravesar el bosque que se extendia desde Ma-
drid a EI Pardo y que constituia uno de los
atractivos de Madrid para las personas reales,
quienes visitaban la ciudad con el incentivo de
la caza celebrando algunas veces Cortes. En
época de Fernando VI, como ya hemos visto
al tratar del puente de San Fernando, se hizo
una division de dicho bosque dejando en la
zona de El Pardo el Monte Real de caza aco-
tado mediante tapia que se cerro en dicho mo-
mento, construyendo ademas las puertas de
Hierro y de Castilla. El resto, que también se
cerco, constituyé 1o que hasta hoy se denomina
Casa de Campo y se reservé para esparci-
miento exclusivo de la familia real. Entre am-
bas propiedades quedd la via de Castilla, que
iba a atravesar la sierra por el puerto de La
Fuenfria siguiendo la via romana de alli a Se-
govia. Precisamente en el reinado de Fernan-
do VI, y como obra inicial del Plan Ward de
caminos, se habilita para el trafico rodado otro
paso de la sierra por Guadarrama, ejecutando
la subida desde este pueblo al puerto de El
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Leon, asi denominado por la estatua que en él
se coloco conmemorando esta hazafa inge-
nieril.

El puente de San Fernando se construyd en
un principio para el servicio particular de la
familia real, pues quedaba dentro de la zona
acotada del Monte de EI Pardo, donde estaba
el palacio correspondiente que se comunicaba
con el de Madrid por un amplio camino, cons:
truido también en la misma época, que partia
de la plaza de San Vicente y seguia por la ori-
lla izquierda del rio, penetrando en ei Monte
por la Puerta de Hierro, que hoy queda aislada
pero en su sitio. Para cruzar esta puerta se
necesitaba un permiso de la Administracion de
El Pardo, aunque también se autorizaba el paso
de la misma cuando estaba el rio en avenidas
y no podia vadearse por el paso que habia
donde el monasterio de Jerdnimos.

Para dirigirse a Segovia desde Madrid se
podia salir por el puente titular, tomando en
seguida la via de Castilla que iba entre las dos
propiedades reales para salir a campo libre cer-
ca de Aravaca, pueblo que mas adelante queda-
ria al margen del camino, el cual se dirigia des-
pués casi en recta hasta Las Rozas, donde volvia
a cambiar de direccion. También se podia salir
por la orilla derecha del rio, tomando el amplio
camino o arrecife de E! Pardo para cruzar el
rio por el vado de los Jerénimos y atajar la via
de Castilla, o bien cuando estaba impracticable
este vado o se tenia autorizaciéon especial de
la Administracion de El Pardo, seguir hasta la
Puerta de Hierro y pasar el puente de San Fer-
nando para acceder por la Puerta de Castilla
a la via del mismo nombre, o quiza por la puerta
del Medianil, en lo alto de a Cuesta de las Per-
dices.

Esta situacion tan extrafia de un puente tan
importante como el de San Fernando para uso
particular, ampliado al publico con las limita-
ciones indicadas, debid terminar en una fecha,
que no hemos podido precisar, abriéndose al
publico el trozo de camino interior entre las
puertas de Hierro y de Castilla donde estaba
dicho puente, quedando cortado al publico el
camino de penetracién en el monte al llegar
ala bifurcacion para el puente, donde hoy existe
una plaza circular y la caseta de los guardas
que custodiaban el paso. Al mismo tiempo se
debié resolver otra situacién anomala, que era
la del paso de la via de Castilla entre las dos
propiedades reales, que ademas cambiaron de
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limite divisorio, para lo cual se cerrd el paso de
la via de Castilla en la Puerta del Rio, que esta
en la plaza como formando cabeza del Puente
del Rey. De este modo, al construirse este puen-
te, la familia real salia privadamente de ios jar-
dines de Palacio y por el tinel y puente, como
ya indicamos en su momento, penetraba direc-
tamente en la Casa de Campo, pudiendo ade-
mas utilizar la via de Castilla hasta la Puerta
de Aravaca, para tomar la direccion de Segovia.
Desde el palacio de El Pardo acortaban camino

en este viaje pasando el rio por el puente de
San Fernando.

En esta nueva situacion el puente de Se-
govia pierde definitivamente su version hacia
el Norte, pues cuando el Gabinete Técnico de
Accesos y Extrarradios abre nuevamente al pu-
blico la via de Castilla en 1933, se habia cons-
truido ya el puente de Viveros, prolongacion de
la avenida de Séneca de la Ciudad Univeristaria
desembocando en dicha via. Le quedaba la mi-
sion de iniciar la via de Extremadura como ca-
mino antiguo de Alcorcon, aunque iambién ha
perdido esta exclusividad, pues al ensanchar
el puente del Rey por esas mismas fechas, le
carresponde a é! la salida directa hacia Ex-
tremadura y Portugal.

Hemos hablado del Plan Ward de caminos,
el cual fue confeccionado por don Fernando
Ward, ministro de Fernando VI, y auténtico eco-
nomista de ia escuela mercantilista, al que el
Rey encarga en 1750 un plan de desenvolvi-
miento economico de la nacion. Siguiendo las
ideas de Colbert, que se habian puesto en mar-
cha en Francia casi un siglo antes, y estudiando
el problema directamente en visitas a las nacio-
nes de mayor adelanto industrial, elevd a S. M.
en 1754 un "Proyecto economico” en el cual
presta la maxima atencion a los caminos “que
facilitan y promueven la exportacién de pro-
ductos naturales y manufacturados, fomentandc
de este modo el trabajo agricola e industrial”.
Propone la formaciéon de una red de seis ca-
minos grandes los cuales estarian eniazados
por otros transversales, ademas de prolongarse
hacia los puertos y algunas ciudades importan-
tes del interior.

Estos caminos grandes debian enlazar Ma-
drid con La Coruda, Badajoz, Cadiz, Alicante
y Francia por Bayona y por Perpifian. Es el es-
guema de una red moderna que ha perdurado
en los itinerarios de postas y en las radiales
del Plan del Circuito Nacional de Firmes Es-
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peciales, rompiendo definitivamente e enrejado
de las vias romanas e imponiendo el cufio de
una organizacion estatal centralizada, lo que
facilito extraordinariamente la situacion esira-
tégica de nuestra capital. Fue el sello que rati-
fico el resultado de toda esta evolucion que
hemos ido siguiendo y que, como habiamos an-
ticipado, condujo, more geométrica, a la fija-
cion de la capitalidad.

Ya hemos asistido a |a puesta en marcha
del Plan Ward con la habilitacion de ia subida
al puerto del Ledn encauzando definitivamente
el primero de estos caminos grandes, y en rea-
lidad durante el reinado de Fernando VI se hizo
muy poco mas; fue Carlos il el que dio el em-
pujon definitivo, creando la organizacién eficaz
para realizarlo con el Cuerpo de Ingenieros de
Caminos y Canales del Reino y la Ordenanza
General de Correos, Costas, Caminos y Po-
sadas.

El segundo de los caminos grandes que nos
sale al paso, si aprovechando su ordenacion ra-
dial los seguimos en sentido contrario al de las
agujas de un reloj, es el denominado de Badajoz
que inicia su recorrido en el puente de Segovia,
recogiendo la direccién de nuestro ramal primi-
genio en irradiacion desde la Puerta de la Vega
del primer recinto de la ciudad a Miacum y tomar
la direccion Sur-Oeste hacia Extremadura y Por-
tugal, pasando por Alcorcon y Mostoles.

El tercero de los caminos, el de Cadiz, es
el de mas complicada gestacion, aparece en el
plano de Witt con Ia denominacién de camino
real de Sevilla prolongando la alineacion del
puente de Segovia, y en esto resuena la voca-
cion hacia la via de la Plata, antigua calzada
romana, pero se rectifica después partiendo del
puente de Toledo para llegar a esta ciudad
y después a Ciudad Real. El paso de Sierra Mo-
rena, que se verificaba por el valle de Ia Alcy-
dia desde época medieval, se sustituye por el
actual de Despefaperros estudiado por el inge-
niero Lemaur en 1794, determinando un cambio
compieto del trazado desde Aranjuez a Cor-
doba. La salida definitiva de Madrid se insti-
tuyo al construir el puente de |a Princesa en el
afio 1908, primer puente metalico en prolonga-
cion del paseo de las Delicias, una de las vias
radiales interiores creadas en la urbanizacidn
del extrarradio en la época de Carlos |l Era
un arco metalico triarticulado de 50 m de Iuz
que se comenzo en 1901 siguiendo con ritmo
lento, por dificultades administrativas, hasta su
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inauguracioén Pomposa en 1910. En 1939 se sus-
tituy6é por el actual de arcos de hormigén ar-
mado.

El cuarto camino es el de Alicante, que par-
tira desde la puerta de Atocha siguiendo el ca-
mino real de Valencia como aparece ya nom-
brado en el plano de Witt.

El quinto y sexto caminos son los que llevan
a Francia, terminanda en Perpifan y Bayona,
respectivamente, correspondiendo a los actuales
de Barcelona a La Junquera y a Irdn, respec-
tivamente. Aquél sigue nuestro tan socorrido ra-
mal primigenio en el cual, al sucederse los re-
cintos de Madrid, se van alineando las puertas
de Guadalajara, Sol, Alcala y Ventas y ademas
Cruzara el Jarama por el puente de Viveros, del
Concejo de Madrid, y tomara Ia via romana en
Alcala, ciudad desplazada de Compluto, siendo
fiel a su trazado romano hasta cerca del Ebro.

El sexto camino, que es el de Ia direccion
Norte, utilizara el camino de |a Corte a Colme-
nar por Fuencarral, que habia quedado libre
al cercar el Real Bosque de EI Pardo, contor-
neando la cerca al salir de Fuencarrai, donde
cambia de direccion hacia Alcobendas y San
Agustin.

Casi todos estos caminos tienen comunica-
cion directa con la Puerta del Sol, que queda
asi como plaza de irradiacion Y punto cero para
el computo de Ias distancias en los citados ca-
minos. Esta organizacion radial de la ciudad se
complementa por la circunferencial que dan las
rondas de sus recintos sucesivos, lo cual ha
dado gran facilidad al plan de descongestion
circulatoria de nuestro tiempo, utilizando para
los cinturones municipales los circuitos circun-
ferenciales internos. Los cinturones externos,
que son estatales, han tenido que apoyarse en
las facilidades topograficas e hidraulicas natura-
les, y asi el tercer cinturon, que es el primero
del Ministerio de Obras Publicas, sigue el vallejo
del arroyo Abrofiigal hasta desembocar en el
Manzanares remontandola hasta la Puerta de
Hierro, para cerrarse volviendo a| Abroiiigal des-
pués de haberse remontado hasta Hortaleza.

Cuando llegan los ferrocarriles —Ilos cami-
nos de hierro— vuelve a potenciarse este sis-
tema de posibilidades naturales y artificiales
que han ido apareciendo y tenemos otra orga-
nizacioén con reticula radial implantada en e
mapa de Espafa. El primero que se construye
es el de Madrid a Aranjuez (1851), que planta
su estacioén, su “embarcadero”, junto a Ia plaza
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de Atocha, del otro lado de la puerta antigua
del mismo nombre, y se encauza primero para-
lelo al camino de Valencia para separarse de él
cruzando el Manzanares y el camino de Anda-
lucia, con el cual va parejo hasta llegar a Aran-
juez. Este ferrocarril Io absorbié Ia compafia
de Madrid-Zaragoza y Alicante (1865), que lan-
zaria desde la misma estacion de origen, am-
pliada en 1892, su linea de Alicante, prolon-
gando la que llegaba a Aranjuez, y su linea de
Zaragoza, que se bifurca de la anterior a poco
de salir de Madrid para enderezarse hacia el
Noroeste desde Vicalvaro.

" La segunda compafia importante es la del
Norte, que emplaza su estacion junto al rio, en
las estribaciones de la Montafia del Principe
Pio (1882), por 1o cual se denomina como el
Principe, v lanza su linea paralela al rio para
Cruzarlo pronto por el puente denominado de
los Franceses, por ser de esta nacionalidad los
principales componentes de la empresa. Es un
puente de ires ojos de 16 m de luz, con bévedas
de silleria y timpanos de ladrillo, y fue el primer
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puente que cruzd oblicuamente en nuestra zona,
casi urbana en aquella época.

La tercera linea importante fue la de Madrid-
Caceres-Portugal (1880), cuya estacion se asen-
t6 junto al paseo de las Delicias, a la mitad de
su distancia al rio, saliendo la linea férrea para-
lela a él para cruzarlo a poca distancia del
puente de la Princesa, que se construyd des-
pués en 1908. Este puente es realmente el pri-
mer puente metalico en zona urbana y se cons-
truy6, como ya hemos dicho, para dar salida al
camino de Andalucia empalmando con el mismo
paseo de las Delicias y utilizandolo en toda su
longitud, desde la plaza de Atocha.

Estas tres estaciones ferroviarias con estruc-
tura metalica integral pertenecen a la serie de
construcciones metalicas de la segunda mitad
del siglo XIX, donde este tipo de construccién
dio ejemplares muy importantes al servicio dei
ferrocarril, tanto en puentes como en estaciones
y talleres. Las tres son muy interesantes, espe-
cialmente la de Atocha, que es del ingeniero-
arquitecto Alberto Palacios, y la de las Delicias,
que se atribuye a Eiffel.

'
'
!

Disefic de Silvestre Pérez para sustituir al puente de barca
puente del Rey, descubierta por Fernando Chueca,
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s de Triana, en Sevilla. La semejanza del alzado con la del
le permite atribuir esle puente a aquél arquitecto.

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS



