
Vista general desde aguas abajo en la situación actual. 

PASADO, PRESENTE Y FUTURO DEL PUENTE DE TOLEDO 

Ca rlos Fernández Casado. Ingeniero de Carninos. 

El puente de Toledo actua l constituye un pro­

blema que hay que solucionar con verdadera ur­

gencia. En los últimos treinta años se ha planteado 

con cierta periodicidad, circulando los rumores más 

variados con respecto a los recursos apl icables. 

El caso del puente de Segovia es un precedente 

perturbador, y dada su historia no es posible de­
jarlo prácticamente inútil. A medida que pase el 

t iempo aumentará el número de puentes q ue cru­

cen el río en el trayecto urbano y se i rán acortando 

las distancias, pero nunca perderá validez la fu nción 

de cualquiera de los existentes. 

Un momento de planteamiento inminente fué el 

de llegar la obra de la nueva canalización al sector 

en que está ubicado nuestro puente. Entonces se 

consti tuyó una Comisión con representación del M i­

nisterio de Obras Públicas y del Ayuntamiento para 

resolver el problema en todos sus aspectos. A este 

momento nos referimos con detalle al hablar de so­

luciones, pero desgraciadamente pasó sin consecuen­

cias prácticas, y, lo que es peor, se perdió la opor­

tunidad de reparar el desafuero cometido con nues­

tro puente por la canal ización anterior, cosa t anto 

más inexplicable cuanto que esto se había ya he::ho 
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con toda esplendidez al resolver análoga situación 

en el puente de Segovia. 

El puente actual cumple a perfección dos de las 

funciones capitales de un puente: resiste al paso de 

las avenidas del río, aún mermado por las obras de 

la canalización, y resiste el paso de los vehículos 

que por él circulan. Y esto último a plena perfe::ción, 

de lo cual podemos dar fe, pues nos ha tocado 

tener que verificar y autorizar el paso de una sobre­

carga extraordinaria: transformador eléctrico de 90 

toneladas que cruzó el río por encima de él. 

La que cumple de un modo muy deficiente es la 

función via l ; no se proyectó para el tráfico, que co­

rresponde en la actualidad, y para cerciorarse de 

ello no hay más que acercarse al lugar, a cualquier 

hora del día, o contemplar la foto que publ icamos. 

Tampoco cumple su función monumental que la 

tuvo desde el principio; es el afianzamiento de la 

dinastía borbónica, y así, cuando Ribera construye 

otro puente en el Guadarrama para la carretera de 

El caótico tráfico sobre el viejo 
puente. 

El Escorial, obra magnífica también, no usa del én­

fasis que en nuestro puente. En la actualidad siem­

pre tiene el pavimento en mal estado: los autobuses 

lo destrozan, el desagüe se conserva deficientemen­

te y desde fuera contemplamos casi todos sus 

pilares enterrados y compitiendo con su gallardía 

los más variados adefesios: columnas jónicas em­

pleadas por el servicio de aguas residuales, t orres 

de líneas de energía eléctrica y postes de alumbra­

do o del tranvía. 

Para estudiar el futuro de este puente merece la 

pena que nos remontemos a su pasado y éste nos 

justifique las soluciones que luego propondremos. 

Las primeras noticias documentales referentes al 

puente de Toledo remontan al siglo XV: Crónica del 
Halconero de Juan 1/ y Libro de Acuerdos del Con­

ce¡o de Madrid, donde aparecen por las mismas fe. 

chas documentos análogos del puente de Segovia y 

del puente de Viveros, que es el actual de San Fer­

nando en el Jarama. Se refieren a reparaciones en 

Los dos puentes de Madrid a mediados del siglo XVI. Dibujo de Hoefnagel. 
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los mismos, indicando las obras correspondientes, sus 
condiciones de ejecución y los repartimientos de cau­
dales entre los pueblos de las cercanías para proveer 
a su pago. Lo que resulta verdaderamente impo r­

tante y nos interesa destacar es este hecho de que 
ya en el siglo XV Madrid tenía dos puentes viejos 
sobre el río Manzanares y además que este triángulo 
de los tres es ia figura afín a la de los tres caminos 
que suponen los puentes y cuya intersección jus­
tifka la existencia e importancia de nuestra ciudad. 

Este arranque documental, que nos sitúa en un 
Madrid importante antes del siglo XV, nos invita y 
creemos que nos autoriza a remontarnos en una 
construcción puramente ideológica sobre los oríge­
nes de nuestra ciudad y su predisposición hacia la 
capitalidad. 

La red de vías romanas, que tiene una confor­
mación cuadriculada de verdadera reja, al seguir 
las directrices geográficas de nuestros ríos y nues­
tras costas, ostenta una discordancia notable al cru-
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zarse en aspa perfecta dos de e llas en e l corazón de 
la Península . El punto de intersección Titulcia, en la 
confluencia de dos ríos, e s el p rimer tanteo de lo 
que más adelante se perfeccionaría determinando 
more geometrica nuestra capital. 

Estas dos vías, que se adentraban cruzando la 
Celtiberia , enlazaban Zaragoza y Mérida y Astorga 
con Cástulo (actualmente pueblo muerto ). La prime­
ra tomaba el Henares después de de jar el Jalón, y 
a la altura del actual pueb lo de Meco, cambiaba 
bruscamente de dirección pa ra cruzar el río director 

al amparo del cerro de San Juan del Viso, donde 
estuvo la primitiva Cómpluto. Desde all í iba a bus­
car casi en línea recta el pu nto que ya hemos seña­
lado de confluencia de los ríos Tajuña y Jarama . 

La otra vía cruzaba nuestra Sie rra por e l puerto de 
la Fuenfría y con una orientación casi constante y 
en simetría de la que acabamos de indicar con res­
pecto a la dirección Norte-Sur, se cruzaba con ella 
en Titulcia. 

--
-.."':- --:- -

La s pue rtas monumentales de Madrid, 
que ya no sirven a su primitiva fu n­
ción. Puerta de Toledo. Fotografía 
de fin del siglo XIX. 
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Sol ución urban ística. Carlos F. Casado, ingeniero, 
y Fernando Chueca, arquitecto. 
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Del ineadas así las dos vías principales de nuestra 

zona (en configuración que puede seguirse perfec­

tamente andándolas sobre el terreno), se nos recor­

ta en el paralelo aproximado de Madrid-Alcalá una 

V muy aguda, dentro de la cual nos quedan con­

fluyendo también Manzanares y Jarama. Se com­

prende inmediatamente que el intercambio de trá­

fico entre las dos vías para los viajeros que no iban 

defi ni tivamente hacia el Sur, materializara en ramal 

de enlace dicho paralelo y más teniendo en cuenta 

las condiciones geográficas, pues de ese modo la 

comu nicación que viene por e l Henares no q u iebra 

su dirección y sigue por las terrazas elevadas de la 

orilla derecha del río, cruzando el Jarama, por don­

de el puente actual y antiguo de Viveros, pasando 

por los pueblos desaparecidos hoy, pero muy impor­

tantes en el siglo XV de Rejas y A lameda (de éste 

queda el nomb re), cruzando el Abroñigal por las 

Ventas ( tradición de camino antig uo) y el Manza­

nares por el val le que hoy es cal le de Segovia y 

al amparo de la eminencia donde luego se asentara 

el cast illo y después el Alcázar Real. Este ramal iba 

a terminar precisamente en M iacum, mansión de la 

vía romana, que debía estar en unas colinas, junto 

a la esquina más occidental de la Casa de Campo, 

punto de sal ida del arroyo Meaques y de l legada 

de una antigua cañada, heredera de la vía romana, 

conocida por La Carrera. 

Este cruce estratégico y obl igado de nuestro Man­

zanares determinó, a nuestro modo de ver, la fi ja­

ción del poblamiento de época histórica origen de 

Madrid. Ya en época prehistórica e l r ío y las con­

diciones geográficas favorables determinaron otro 

poblamiento de sus márgenes de los más importan­

tes entre los explorados actual.mente. La consolida­

ción document al de aquel hecho histórico lo tenemos 

en fecha seguramente muy posterior, al consignarse 

en el Kitab Ar-Rawd AI-Mitar, de Jbn Almun im Al 

Himyari , libro descubierto hace escasamente seis lus­

tros, la edificación de l_as murallas de Majerit en el 

siglo IX, al mismo tiempo que las del vecino pueblo 

de Talamanca. 

El puente de Segovia sería, pues, la célula germi­

nativa de nuestra ciudad y suponía una versión ha­

cia el Norte, como ya indica su vocación. A l llegar 

en su desarrol lo a t omar importancia propia esta 

vers ión hacia el Norte tuvo que completarse con una 

faci l idad hacia el Sur una comunicación hacia la po­

b lación más importante en su proximidad, Toledo, 

que era entonces capit al de Hispania. Así, nacería 

en proceso inverso este segundo puente, cuya vo­

cación lo defi ni ría precisamente esa dirección hacia 
la capitalidad. 

Dejando en su pu ra lógica esta teoría que hemos 

elaborado volvemos il la seguridad documenta l. Como 

ya hemos indicado, los primeros documentos se re­

fieren a las reparaciones de los puentes que habían 

llegado a viejos en dicha época. Aparecen en el 
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dibu jo de Hofnaegel ( 1563-1570) en estado lamen­

table, pero definiendo dos ejes que seguirían mar­

ca ndo urbanísticamente la posición de nuestra ciu­

dad. Ya es un hecho digno de mencionar que ésta 

tuviera en dicha época dos puentes sobre un río no 

tan despreciable como pareció a los poetas del XVII. 

Los documentos de los siglos XIV al XVI ( 1 ) se 

refieren también a las reparaciones unas con carác­

ter general y otras con especial dedicación a puente 

determinada: "para adobar la puente de dicha Villa 

que d icen segoviana" ( año 1345) o bien " /a puente 

toledana" e incluso " /a puen.te que dicen de biberos 
que es de esta Villa". Empiezan con el reconoci­

miento "por personas científicas en tal oficio y arte 

acerca del peligro de dichos edificios", condiciones 

como deba hacerse la obra " para que/ edificio sea 

perpetuo" y cómo deben sufragarse, es decir, " /os 

lugares que deban contribuir por se aprovechar de 

dichos puentes". Se aderezan los caminos, que bajan 

desde la villa a los puentes, despejando "lodos y 

atolladeros"; se reparan " /os pi/ares y cuchillos de 

las dichas puentes, que están muy comidos e gas­

tados e algunos del/os ca idos". 

Pero en estas reparaciones se trata de arreg los 

parciales para hacer t ransitab les los viejos puentes 

en un continuo tejer que el río en sus avenidas se 

en:::arga de deste:er, hasta que Felipe JI cambia ra­

dicalmente de criterio y acomete la construcción de 

un puente de nueva traza, con distinta ubicación: 

" la puente rea/ nueva desta villa por ba¡o de la se­

goviana". 

En la provisión real de 12 de enero de 157 4, que 

abre el expediente de dicho puente, se establece 

que "¡unto a esa vil/a de Madrid ay dos puentes; 

//aman /a una puente toledana y la otra segoviana, 

por l:>s cuales necesariamente han de pasar todos los 

que a /a dicha vilh e ahora corte vienen de /as ciu­

dades, villas y lugares de Castilla la Vie¡a y reino 

de León y otras partes de aquellas provincias y de 

los reinos de Toledo y Granada y Andaducía y Ex­

trem.:idura y otras muchas partes de estos reinos". 

Aparece claramente expresada la intención del rey 

de concretar en el puente de Segovia su decisión 

de dar capitalidad a la antigua vi lla y de centrali­

zar en el la las dos versiones, centrando las vías que 

confluyen de Norte y Sur: Castilla la Vieja y León 

de un lado y Toledo, Andalucía y Extremadura de 

otro. Y como consecuencia de ello impone que las 

aportaciones de los caudales necesarios han de re­

partirse "entre /as ciudades, v illas y lugares destos 

nuestros re inos por ser en ellos común aprovecha­

miento <;ue /a dicha puente se haga". 

Esta resolución de Felipe JI decidiéndose a favor 

de la puente segoviana, perjudica a la puente tole­

dana, cuyas obras languidecen hasta l legar a la rui-

( l) Véase C. Fernández Casado: "Historia documentada de los 
puentes de Madrid". Revista de la Biblioteca Archivo y Museo del 
Ayuntamiento de Madrid. Año 1954. 



na total. Hay que esperar un siglo para que se adop· 

te una decisión aná loga, aunque como los tiempos 

eran otros, tiene que transcurrir todavía otro medio 

siglo para que llegue su cumplimiento. 

Definitivamente arruinada la puente toledana, y 

si rviendo provisionalmente una pasarela de madera , 

se contrata en 1682, reinando Carlos 11, la construc­

ción de un nuevo puente en el emplazamiento del 

antiguo. Se abren /os caces y se empiezan a e;e­

cutar /as cepas; pero turbiones y avenidas inundan 

los caces y arruinan la fábrica de las cepas sin re­

matar. El Concejo reclama de los maestros que no 

cumplen los plazos, y éstos se quejan de no recibir 

lo convenido y de que se ceba en el los "e/ odio y 

/a mala voluntad de los émulos en /a profesión". 

Se recurre al rey, se habil itan caudales escasos, y en 

un continuo tejer y destejer, el río deshace lo que 

se construye a medias. Hay que esperar al afianza­

miento de Felipe V, a que sea corregidor e l marqués 

de Vadillo y t raiga a Ribera para dominar la situa­

ción. Este arquitecto venía de terminar la ermita de 

la Virgen del Puerto, donde había resuelto un pro­

blema de cimentación en el cauce del río. En 1719 
tenemos sus diseños y la obra se ejecuta sin inte­

rrupción hasta 1724. 

Para idéntico problema técnico, soluciones casi 

iguales: nueve arcos con vanos entre 46 y 36 pies 

en el de Segovia; el mismo número de arcos de 

40 pies en el de Toledo. Pero el triunfo del hombre 

sobre el río se manifiesta en dos lenguajes arqui­

tectónicos. Herrera echa mano a la solución clásica 

del puente romano. Más cerca de Salamanca que de 

Mérida, aunque éste da los descendederos. Arcos, 

con boquil las enrasadas en el plano de los tímpanos 

y pilas con ta jamares apuntados en bisel, aguas 

arriba y semicirculares aguas abajo. Los tajamares 

se coronan con sombreretes piramidales o cónicos a 

nivel de arranque de los arcos; pero además los pi­

lares se prolongan en los paramentos y pret iles me­

diante pi lastras de pequeño resalto. El puente consta 

de dos frentes fi namente modulados por estas pi las­

tras en bajo relieve, a los que se adosan los taja­

mares francamente destacados en su función hidráu­

lica. 

Por el contrario, en el puente de Toledo verda­

deros torreones resaltan las p i las por ambos frentes. 

Arrancan de los cimientos con basamentos escalo­

nados y se coronan en balcón volado, que hace de 

capitel. Independientes de toda función hidráulica, 

absorben los tajamares que se perfilan apuntados 

aguas arriba. 

Es preciso retroceder a los puentes medievales o 

a los puentes de Carlos V ( recuérdese el puente de 

Almaraz en la carretera de Extremadura), para en­

contrar unos elementos tan expresivos y rotundos. 

La pujanza de estos elementos, además de enlazar 

vertica lmente todas las partes del puente: pilas, tím­

panos y preti l , le da contextura transversal y los de 

ambos frentes forman un cuerpo aprisionando al nú­

cleo de pila intermedio. Esto mismo destaca en la 

planta donde el festoneado de los refugios se acusa 

decidido con relación al ancho del puente, y sus 

medios círculos tienden a forma r círcu lo entero. 

No puede haber cambio más radical en la expre­

sión artística de estos dos puentes. Ejemplifican de 

modo notable el paso de lo superficial a lo profundo 

que señala Wólfin como categorías del clásico y del 
barroco. 

En el primer puente dos frentes planos con taja­

mares adosados se mantienen en paralelismo inde­

pendiente. En el segundo, arquitectura de tres di­

mensiones, la trabazón vertical y transversal es toda­

vía más recia que la longitudinal y los d istintos ele­

mentos se compenetran en unidad indisoluble. Por 

estas razones, el puente de Segovia ha podido sopor­

tar, sin menoscabo sensible, el ensanchamiento con 

traslado paralelo a sus frentes; pero el puente de 

Toledo no podría sufrir una transformación aná loga. 

Sería destrozar la corporeidad de su conjunto, des­

membrar su torso para hacer luego un ensamble 
monstruoso. 

Desde el punto de vista constructivo, el desmontar 

y volver a montar los si llares del puente de Toledo 

sería mucho más difícil y costoso que lo hecho en 

el de Segovia. En éste, el aparejo de los sillares 

queda perfectamente ajustado con estereotomía 

poco complicada. 

Desde el punto de vista económico, no resultaría 

ventaja el rea lizar el ensanche con el pie forzado 

de la estructura antigua, muy onerosa por su gran 

peso muerto, particularmente en lo que se refiere 

a la cimentación. Cuenta, aparte de la costosa y 

lenta operación del t raslado que lleva anexo y la ne­

cesidad de suprimir totalmente el tráfico en e l perío­

do intermedio. 

Pero como resulta más inadecuada la solución es 

desde el punto de v ista monumental. El puente de 

Segovia, en su lírico sosiego, hace referencia al 

mundo recoleto y pausado de los Austrias. El puen­

te de Toledo, en su énfasis barroco, ab re al mundo 

desplegado y pomposo de los Borbones. Aquél es el 

primer monumento de capitalidad; éste, el de urbe 

moderna. 

No cabe tocar el puente de Toledo. Es preciso 

dejarlo en su acabada perfección, desenterrando sus 

pi lares, y construyendo un puente paralelo para ser­

vir al tráfico actugl .a la distancia precisa para contem­

p larlo en su total desarrollo. Pero la solución más 

adecuada sería construir dos, uno para cada direc­

ción de tráfico, aguas arriba y aguas abajo del ac­

tual. De este modo se conservaría el eje tradicional 

y se daría cumplido remate a la fisonomía urbana 

radial de esta zona. El puente quedaría en la teoría 

de las puertas monumentales de Madrid, que tam­

poco si rven a su primitiva función, pero cumplen su 

destino. 
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Esta idea tan natural para so­
lucionar el problema del puente 
y tan respetuosa con el pasado 
del mismo, la publicamos en ar­
tículo de la revista Arte Español 
en el año de 1952, a requeri­
miento amable de su director En­
rique Laf uente , en una de las 
ocasiones en que se cernía sobre 
el puente la amenaza de un en­
sanche brutal. la idea se concre­
tó más adelante al func ionar la 
Comisión, de vida bien efímera, 
que como ya dijimos al principio 
se const ituyó al tropezar la nue­
va canalización con el antiguo 
puente. Entonces con el arquitec­
to Fernando Chueca redactamos 
e l anteproyecto de reduplicación 
del puente, encajado urbanísti­
camente en esta zona actualmen­
te inurbana . 

Esta situación simplificaba la 
rea lización de la idea, pues no 
se pre sentaban obstácu los im­
portantes desde e l punto de vis­
ta de expropiaciones, ya que en 
edificios sólo se rozaba uno esco­
lar mu nicipal situado a la dere­
cha de la plaza del Marqués de 
Vadillo. En esta zona de la ma r­
gen derecha puede dejarse una 
zona verde en abanico limitada 
por las vías secundarias de en­

lace entre las dos principales: 
vías marginales del río y las de 
los puente s. 

En los d ibujos adjuntos apa­
recen la planta, sección longitu­
dinal y alzados correspondientes 
a d icho anteproyecto. 

La solución consistía en dos 
obras paralelas y simétricas a la 

separación máxima que permite 
la envergadura de la glorieta de 
las Pirámides y manteniendo la 
al tura de rasante que t iene ac­
tualmente dicha plaza. Al des­
embocar en la del Marqués de 
Vadillo las obras confluyen, pues 
esta plaza tiene menor d iámetro 

Zona despejada del puente en la cana­
lización anterior. Vista desde aguas abajo. 

Vista desde aguas arriba de la zona des­
pejada en la canalización primera, a l 
iniciarse la segunda. 

Vista del puente desde aguas arriba al 
destruirse la antigua canalización para 
construi rse la actual. 
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