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ESPAÑA 

RESUMEN 

Este trabajo es el resultado de la recogida y análisis de datos 
referentes a los puentes de madera qu e existieron, se 
repararon o construyeron en la provincia de Guadalajara en 
la segunda mitad del s . XIX, donde se pretende recuperar 
algunos de los conocimientos que este tipo de obras. hoy en 

desuso, requerian para su construcción . 

Fecha de recepción: 13-1I-03 

SUMMARY 

To realise this work we have collected information and make 
different analysis concerning the wood bridges constructed or 
repaired in the county of Guadalajara in the second part of 
the XIX century. Our purpose is lo recuperale sorne of the 
knowledge required to realised that kind ofworks, today not 

in use. 

INTRODUCCIÓN 

El marco temporal elegido, viene derivado de la dificul­
tad de obtener datos específicos sobre puentes concretos, 
mas allá de la simple cita dentro de contextos más am­
plios, ya que los proyectos técnicos redactados para su 
construcción empiezan a ser habituales a partir de media­
dos de siglo. 

Inicialmente se estudiaron los proyectos y obras depen­
dientes de la Administración central, desarrollados en la 
Jefatura provincial de obras públicas. En los proyectos de 
carreteras de 1", 2° y 3e

' orden localizados, era habitual 
incluir los proyectos de los puentes siempre que no fuesen 
una obra singular, habitualmente se trataba de agrupacio­
nes de alguno de los modelos de pontones, tajeas o alcan­
tarillas, editados por el Ministerio de Fomento. Cuando el 
puente era de cierta entidad, se redactaba un proyecto es­
pecífico e independiente. 

Los primeros proyectos localizados son posteriores a 1850 
y los datos que contienen sobre puentes de madera son 
escasos. De los que hay noticia, unas veces se trata de 
construcciones provisionales, en servicio hasta la conclu­
sión de las obras del puente definitivo , como ocurre con el 
puente provisional de Almonacid sobre el río Tajo, del 

año 1865; otras, son obras ejecutadas aprovechando res­
tos de antiguos puentes, como el de Pareja, sobre el mis­
mo río, construido en el reinado de Carlos IlI, y que sien­
do de fábrica, tras ser volado en la primera guerra carlista 
se reabrió al tránsito con tablero de madera, estando en 
uso desde la finalización de la contienda hasta el año 1877, 
debiendo sufrir constantes reparaciones. Finalmente, hay 
constancia de puentes de nueva planta, como es el de 
Matillas sobre el río Henares, que se construyó en 1859 
para facilitar el acceso a la estación del ferrocarril Ma­
drid-Zaragoza-Alicante, situada en las inmediaciones del 
rio y que además de facilitar el paso de mercancias a tra­
vés de la que entonces se denominó carretera de Bujalaro 
a Algora de la que el puente formaba parte, enlazaba con 
la carretera de Almadrones a Sacedón, que se había con­
vertido en el nuevo camino hacia los baños de Trillo, tan 
concurridos en época veraniega a finales del siglo XIX y 
comienzos del XX. 

Como conclusión, se puede decir que en la construcción 
de las carreteras pertenecientes al Estado, en la segunda 
mitad del s. XIX, la práctica totalidad de los proyectos de 
puentes se refieren a construcciones de fábrica y hierro, 
soluciones acordes con las disponibilidades económicas 
de la Administración central y con la importancia de las 
vías de comunicación sobre las que se situaban. 
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La búsqueda se centró , entonces, en las obras pertenecien­
tes a la Administración provincial. Los archivos de la Scc­
ción dc vías y obras dc la Diputación provinc ial de 
Guadalajara , hoy depositados en el Archivo Histórico Pro­
vincial, han proporcionado casi la totalidad de la informa­
ción que se analiza en este artículo. El motivo de est a abun­
dancia, estriba en la esc asez de recursos económicos que 
disponía la Diputación, y en el hecho de encarga rse de 
vías de men or importancia. Sus construcciones necesaria­
ment e se reducían al mínimo necesario , y la solu ción de 
puentes de madera, por ser la más abundante a la par que 
económica, fue habitual durante muchos años. 

RELACiÓN DE PUENTES ESTUDIADOS Y 
DISTRIBUCiÓN GEOGRÁFICA 

La configurac ión hidrográfica de Guadalaj ara tiene como 
cauce principal el río Tajo, que, describiendo un arco a lo 
largo de la parte sur de la provincia, desde su entrada en el 
límit e con Teruel, hasta su salida por la provincia de Ma­
drid, es el más importante. El caudal de su cauce y, sobre 
todo, las trem endas avenidas, de las que a lo largo de la 
historia hay constanc ia, no permitieron puentes de madera 
duraderos. Hasta la generalización del hormigón y el hie­
rro, los puentes permanentes fueron de fábri ca. Ha y noti­
cias en el diccionario Madoz de un puente de madera que 
exi stió en Valtablado del Río, quemado por los fran ceses 
en 1811; también ap arecen noticias sobre otro en 
Huertapelayo, y el una y otra vez reconstru ido de San Pe­
dro , en el término munic ipal de Zaorejas, que formab a parte 
del ca mino que conducía desde La Mancha hacia Aragón, 
pasando por Malina. 

La mayoría de puentes de madera se situaban, por tanto, 
sobre cauces menores, como son los ríos Gallo, Henares, 
Jar amilla, Mesa, Salado, Sorbe y Tajuña, e incluso barran­
cos , por los que discurren impetuosos caud ales en época 
de tormentas. Son puentes pertenecientes a caminos gene­
ralmente de herradura, algunas veces de rueda, que perm i­
tían comunicar comarcas cercanas entre sí, o, simplemen­
te, facilitaban el paso a los correos o e l acceso a los traba­
jo s del campo a los labradores de pueblos en los que un 
río o barranco se interponía entre la pobl ac íón y sus fin­
cas , pasos que habitualmente se pod ían vadear sin proble­
mas, pero muy peligrosos cn época de crecidas o tormen­
tas . 

Por los expedientes y pro yectos revisados, conocemos, de 
forma parcial , las obras y proyecto s de puentes que, entre 
1850 y 1900, existieron en la Diputación de Guadalaj ara. 
Aunque las cifras no se ciñen exclu sivamente a puentes de 
madera, pueden servir para hacerse una idea de la act ivi­
dad constructora de la Corporac ión. 

Así, en novi embre del año 1863 el presupuesto tota l de las 
obras de pu entes en curso , ascendía a la cantidad de 
262.128 escudos ', repart ido s entre ocho puentes. 

En j ulio del año 1867 , hab ía sesenta y dos instancia s de 
puebl os que so lici taban la construcción o reparación de 
puentes en sus respectivos términos municipales, de los 
cuales, veintisiete, eran para reparar puentes existentes y 
los treinta y cinco restantes de nuev a construcci ón' . 

Otra relación, fech ada en novi embre de 1877 , recoge , se­
gún figura en su encabezam iento: "Relación de los puen­
tes que sin estar situados en carreteras pro vinciales se 
declaran obras provinciales para todos los efectos de la 
ley", un total de veintiún puentes en toda la provincia. 

Los puentes construidos en madera y de los que se ha lo­
ca lizado a lgún tipo de documentac ión , bien expedientes 
de con strucción, bíen pro yectos o simplemente planos, se 
recogen en el Cuadr o 1, junto con algunos dato s sobre sus 
caracte rísticas. 

TIPOLOGÍAS 

La tipología más extendida a lo larg o de este tiempo es la 
denominada de largueros y j abalcones. Su uso se repite 
con pequeñas variantes a lo largo de los años. Las modifi­
caciones que se van introduciendo suponen una simplifi­
cac ión de elementos y un ahorro de material empl eado en 
la obra. El diseño estructural , sin embargo, permanece in­
variable. Hay que esperar a finales del siglo XIX para en­
contrar un modelo construido que mej oraba el tradicio­
nal, introdu ciendo triangul acion es en los cuchillos, pasando 
a convertirse en cerchas. Sin embargo, el puente que así se 
construyó fue uno de los últimos puentes de madera docu­
mentados. A partir de entonces, el hierro y el hormigón , 
empiezan a gen erali zarse, incluso en las obra s de ámbito 
provincial. 

SISTEMA DE LARGUEROS Y JABALCONES 

Cimentaciones 

Las cimentaciones o fundaciones de las pilas y estribos, 
por lo ge neral, era necesario efectuarlas sobre pilotes hin­
cados en el terreno. Una descripción bastante detallada de 
la ejecuc ión de este tipo de cimentación, nos lo propor­
ciona e l Pliego de condiciones facultat ivas del puente de 
Ccrcadillo", situado sobre el río Salado en la carretera que 
comunicaba Sigücnza con Atienza, proyecto que no llegó 
a construirse , reda ctado por D. José del Acebo cn 1867 , Y 
que en su artículo 14, dice as í: "Estas [fundaciones] se 
harán sobre pilotaje y emparrillado. Los pilotes que se­
rán de madera rolliza del marco de cuarta, se hincarán á 
machina, cuya maza tendrá al menos doscient os treinta 
Kilogramo s. cuidando de que entren verticalmente y has­
ta que de doce go lpes no bajen mas de un centímetro. 

Concluida la linea , quedaran las cabezas de los pilotes a 
nivel unas de otras relativamente a las que comprende la 
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CUA DRO I 

1IPuente A ño ¡ Río I Vanos 1 Pilas Ancho ¡ Autor 

Maullas	 , 1859 [ Henares 3 de 7 m 1Madera i 5 m i D. Joaqu ín S ánchez 
, 1860 : Tajo 3 de 10,73 / 10,23 / ¡ Fábrica ! 5,20 m 

Pareja	 ¡ 

10,73 m ; antigua ! 
¡ 1863 IHenares ; 7 de 7 m _.__..__: _M_~_~~a __12,28m 1I).Bernardo.GiraL 

Miralrio	 , - - ""1 

i 1869 : , 3 de 7,80 m l F ábrica ; 2,28 m 

De Tabla s
 
(Melina de Aragón)
 

Cerezo
 

1863 ¡ Gallo .. 3 de 7 m ,. Madera/pr oy. 15 m ¡ Proy. O. Manuel 
Fabrica/obra. : Casado 

Dirección: D. José del 
Acebo 

1864 ; Henares , 8,80/7, 56/10,27/ ¡
¡ 
Fábrica ! 2,45 m O. José del Acebo 

¡ 1 ~,52/8,30 /8,50 m i antiguas ! 
Almonacid' I 1865 i Tajo I -- !

;
-- I --

Baides ¡ 1865 [ Salado 1I de 10 m i 12,60 m O. José del Aeebo 
1de la Barca I 1866 ! Henares 2 de 8 m más Fábrica 1 4,60 m : o. José del Aeebo 

(Heras -Yu nquera) ! i 5del Om. 
; 1866 ! Sorbe 

1 

j 3 de 3,75 y !Fábri ca !3 m I¿D. José del Acebo? 
Muriel ¡ . I de 8,30 m !antiguas 

1-.1866 !Henares .. 4 de lO m : Fábrica : 4 m ID. José del Acebo ¡ _ _.__ I -i-t-r­

: Recomp osición : D . V ;c~~tc-G imé;:; ez 1882 
Jadraque 

t-r-r-: .. _ .9_e Tejada . ._ .. 
11889 ¡ Recomposición .. D. Diego Santiesteban 

i 1,40 m ¡ O. José del Acebo
 
(Colmenar
 
de la Hoz	 I 1866 : Jararnilla l' I de 7 m 

I I 

Campillo)	 1 : .. : i
 
Cercadillo 1 1 ~ 6 7 : Salado : 1de l Om I :5 m : O. José del Acebo
 
Ventosa I 1868 .. Gallo !3 de 8 m 1 Fábrica 13,90 m l
 

! 1876 Henares 4 de 10,30/7,60/ IF á~ri c a : 3 m 1 

! 1Peñahora 8,00/7,50 : an t l g~ L__ ... L
 
(Humanes) PI~7j 

1 

1..~ecomp.?~ i ~ ~~!:1 ..
 _1 __ _ __.. 

¡ 1878 1 , Recomposición i 

IVillel de Mesa 188 1 I Mesa ! 2 de 5,60 m Fabrica 1 3 m !O. Vicente Giménez 1 

1 1	 de Tejada 
Rosario I 1881I 1 1 de 14,30 mBco. del	 .. ¡ 3 m ; O. Vicente Gim én ez ;'!.

(Auñón)	 ¡ i , ¡ de Tejada 

~8 ~ I iTajuña ¡2 de 7,3?__ .. _ ..__1 F_á?ri c~ 13 m i D. Diego Santiesteban 

~93 ! ! 1 de 17,50 :-= ..!i. m _ l._ ..., _Valderrebollo 

I

1898 Recomposición : D. Angel Pareja 
I Escudero 

San Pedro , Tormo natural 13 m !D. Diego Santiesteban 
(Zaorcjas) 

1 1 
¡ I 

!1894 1Tajo 

planta de cada punto ele ap oyo, y sobre dichas cab ezas se Otro tiro de ciment ación, en este caso directa sobre el 
colocará tambien hor izontalmente cada parrilla respec­ terreno, se encuentra en cl "Proy ecto de puente def áb rica 
tiva; y cuando este se halle enrasado con las cabezas de para el rio Caiia II/ ares, en el trozo l " ele la carretera ele 
los pil otes, se colocar ála pa rrilla comp uesta de largu eros 3"r orde n de Atienza a Sep úlvcda Sección de Atienza al 
y tra vesa ños en los t érminos que indica el plano, relle­ confín de la provincia de Segovia5 

" , redactado en el año 
nando sus cua rteles con cu ñas de p iedra macizadas de 1890 por D. Vicente Maehimbarrcna Gogorza. El informe 
mort ero , hasta enrasar la pa r/e superior con la parrilla." de la Memoria recog e los daños observados en la cirncn­

"Pres upuestos de o bras ('11 cu rso de cjccucio n " /\. H. 1'. Guad alaj ura. Caja D·5R7 
~ "Re /ac ión de lo s pueblos q ue:han presentad o instanciu p aro co ns tr ucción O rep arac ió n de pu en te en S il térm ino municipal... " 
/\ . H P. Guadalajara. Sección Diputación Provincial 
.' Puente provisional 
'/\ . H. P. Guadalajara Sección Dipu tación Caja D-554 
' ¡\, G /\. Sección O P Caj a 223 7 

I 



66 

Informes de la Const rucció n, Vol. 54, n" 483, enero- febrero 2003 

Figura 1.- Distribución sobre el mapa provincial de los puentes de madera cuyos expedientes se han localizado. 

tación del puente exi stente, y evalúa la conveni encia de 
hacer la pasar la carretera que se proyectaba por él, o ele­
gi r un nuevo trazad o. Su co nstrucción data de 1770 y, si 
bien el puente es de fáb rica, por su interés se repr odu ce a 
co ntinuación: 

" .... De los reco nocimie ntos ac tualmente pract icados, se 
deduce que la cime ntación ge neral de la obr a, estaba fo r­
mada por una serie de maderos roll izos tras versales al 
río y otros longitudinales enlazados con los primeros a 
media madera, formando un emparrillado. qu e se apoy a­
ba directamente sobre el terreno de acarreo. El espacio 
qu e dejaban entre sí los maderos, se rellenó con mampos­
ter ía con mezcla. por lo menos debajo de las pi las . pu es 
el resto del relleno ha desap arecido completa me nte. 

Esto mism o ha ocurrido con los maderos longitudinales 
excepción hecha de los que correspo ndían a los ejes de 
las pilas, que so n los únicos que se conservan, hallándo­
se sus ex tremidades al desc ubierto; p ero en los maderos 
trasversales al río, que aunque rotos en su parte central 
subsisten por la sujeción qu e so bre ellos han ejercido las 
p ilas y est ribos, pu eden observarse los s itios en los qu e 
venían a ensa mblarse los rolli zos longitudinales al río. 
So bre este zampeado ge neral, cuy o esp esor no llegaba a 
0,50 nietros, se levanto el antiguo puente de Caiiamarcs, 

del que presentamos en los plan os un dibujo hecho con 
arreglo al croquis recoj ido en el terren o ". 

Pilas 

Las pi las, en unos casos, eran de madera y en otr os de 
fáb rica. Las pil as de madera es taban formadas por pies 
derec hos, ligad os mediante durm iente s al pilotaje, e l cua l, 
empotrado en el terr eno, emerg ía de las ag uas. Cada gru­
po de p ies derechos integran tes de una pil a, se arrios traba 
entre sí media nte cr uces de Sa n Andrés, rigi diza ndo el 
conjunto en e l sentido de la co rrie nte . Éste es el caso del 
puente de Matillas sobre el río Henares, qui zá el más sig­
nificat ivo. ya que es tuvo en uso cerca de 20 años, hasta 
se r sus tituido por e l -todav ía en uso- de fáb rica (Il ustra­
ción 1). 

Adoptaban tamb ién esta sol ución los proyectad os inicial ­
ment e en el pont ón en Mira lrio sobre e l río Henares, que 
no llegó a construirse , y el pr imer proy ecto de l puent e de 
Tablas sobre el Río Ga llo , en Molina de Arag ón,cuya des­
cr ipc ión , según consta en la memo ria, dice así : 

" Para fo rmar los tres claro s de que consta el proy ecto. 
se han colocado dos p ilas de madera entre estribos. com­
puesta de p ilotes sobre cuyos p ilotes se coloca n los mOI/­
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Ilustra ción 1.- Alzado y Sección del primi tivo puente de Mal /Has (1859) . 

tantes unido s a caja y espiga y para hacer mas sólida 
esta unión se colocan las correas que cojiendo los pilotes 
y montantes en sentido trasversal al puente, tienen por 
p rincipal obj eto unir todo el sistema de que constan las 
pilas y para conseguir mas esto los montantes de cada 
pila se unen entre sí por medio de riostras: en la parte 
super ior de los montantes se colocan las zapatas sob re 
las que descansan las carreras ..... " 

Por razones de durabil idad las pilas de fábrica son las más 
frecuente. En muchos casos se solían aprovechar las exis­
tentes de algún puente anterior, evitando, de esta forma, la 
construcción de otras nuevas, cuya mayor dificultad estri­
baba en la ejecución de cimentaciones cuando era necesa­
rio hacerlo en el lecho del río. 

Larguero s y jabalcones 

El modelo adoptado de forma mayoritaria en los puentes 
durante el tercer cuarto de siglo, es el de largueros y 
ja balcones con pequeñas variantes que se van introducien­
do en el último cuarto, hasta la desaparición de estos tipos 
de puentes. 

Los largueros, dispuestos horizontalmente y de una sola 
pieza, por regla general nunca excedían de 10m de longi­
tud, dimensi ón límite, consecuencia de la dificultad de 
conseguir piezas enteras de mayor longitud . Solamente se 
conserva documentación de un puente con este sistema, el 
del barranco del Rosario?en el pueblo de Auñón, cuya la 
luz alcanzaba los 14,30 m. 

Los jabalcones vienen a establecer puntos de apoyo inter­
medios en los largueros, consiguiendo con ello una 
redistribución de momentos, pasando de ser vigas doble­
mente apoyadas en sus extremos a ser vigas continuas de 
tres tramos; esta disposición tiene como consecuencia dis­
minuir la escuadría a utilizar de una forma apreciable. 

Los puntos de apoyo de los jabalcones, se dibujan en los 
planos a tercios de la luz total de los largueros. El tramo 
central se reforzaba con' una sopanda ensamblada en sus 
extremos a los jabalcones, la unión entre larguero y so­
panda se efectuaba frecuentemente de la siguiente mane­
ra: " oo . Las sopa ndas iran cosidas a las carreras por me­
dio de dos tornillos cada una, los cuales atravesaran 
ambas piezas con su correspondiente tuerca en la parte 
inferior. ...." 7 

Existen algunas variantes de esta disposic ión, una de ellas 
se daba en el puente de Pareja, en el que la unión entre 
largueros, j abalcones y sopandas se efectuaba mediante la 
colocació n de un pendolón, que, a su vez, servía de mon­
tante a los pretiles y de sujeción a la barandilla. Similares 
carac terísticas tiene la solución que se refleja en la última 
modificación al puente de Tablas de Mal ina de Aragón, 
allí, pendolón, o más bien montante en este caso, está for­
mado por dos piezas cajeadas, según se dibuja en el plano, 
solidarizá ndose entre sí la sopanda, el larguero y la pieza 
longitudinal inferior junt o con el pasamanos de los preti­
les, en este caso se sitúa en el centro de cada vano (Ilustra­
ción 2). 

Independientemente de la longitud total que tuviese que 
salvar el puente, ésta se dividía en vanos de longitud máxi­
ma 10m, como ya sabemos, y repartidos de tal forma que 
no fuese necesario ejecutar fundaciones en el lecho del 
río, manteniendo, siempre que era posible, luces idénticas 
en los tramos. El sentido que tal disposición encerraba era 
conseguir esfuerzos simétricos sobre las pilas mediante la 
simetría de formas, evitando con ello su inclinación, sobre 
todo si eran de madera, 

'A. H. P. Guada lajara, Sección Diputac ión . Caja 0-5 55 

J De l Plieg o de cond ic iones facu ltativ as del Proyecto de puente de 
Ce rcadillo. 186 7. A. H.P. Guadalajara. Secci ón Dipu tac ión Pro vinc ial. 
Caja D·554 
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llustracion 2.- Puente de Tablas en Molina de Aragon (1865). 

Los jabalcones no tenían una inclinación predefinida, es­
taba en función de la rasante del terreno y de la línea que 
se estimaba como nivel que alcanzaban las aguas en las 
máximas avenidas. Como norma general se aprecia que el 
arranque de los jabalcones quedaba a la altura de dicho 
nivel máximo. 

El número de cuchillos, o sea, grupos de largueros , 
jabalcones y sopandas que componía el puente, dependía 
de la anchura del mismo. Su separación oscilaba alrede­
dor de 1 m. 

Las escuadrías son idénticas en estas piezas , y, para la luz 
de 10m, suelen tener un canto denominado, frecuente­
mente, "marco de sesma", que venía a equivaler a 1 pie de 
30 cm, ello quiere decir que el tramo central del vano te­
nia 60 cm de canto, 30 cm del larguero y otros tantos de la 
sopanda. Para luees menores se atienen al pie tradieional 
de 28 cm. 

Traviesas 

Componían la segunda familia de vigas del puente e iban 
dispuestas en toda la longitud de los largueros, perpendi­
cularmente a ellos y equidistantes entre sí. La separación 
entre ellas oscilaba alrededor de 0,50 m. Por lo general 
había traviesas de dos longitudes, y se colocaban de for­
ma alterna: cada cierto número de traviesas cortas , se co­
locaba una larga. 

A partir de la década de los ochenta empiezan a desapare­
cer estos elementos con las modificaciones introducidas 
en el diseño, coincide este cambio con la nueva autoría de 
los proyectos, ya que a partir de entonces vienen firmados 
por el que sería el nuevo Jefe de obras provinciales, 
D. Vicente Girn énez de Tejada, manteniéndose este crite­
rio también con su sucesor, D. Diego Santiesteban 

Tableros 

Los tableros, a su vez, se compon ían de otras dos familias 
de piezas. La inferior, situada inmediatamente sobre las 
traviesas, iba dispuesta en dirección longitudinal , y, sobre 
ella, la definitiva, nuevamente transversal. Las uniones 
entre estas piezas y las traviesas se efectuaba mediante 
clavazón. El grosor de las tablas oseilaba entre 8 y 10 cm 
y entre 15 y 20 cm el ancho . 

Dada la escasez de medios económ icos en que se veía su­
mida la Diputación y al tratarse de caminos de uso exclu­
sivamente local, en easos de extrema necesidad, en la dé­
cada de los sesenta se proyectan tableros en los que, sobre 
la primera familia del tablero, se añade lo que se denomi­
naba "fajina", es decir, una pequeñ a eapa de ramaje y, so­
brc el la, otra de tierra, así 10atestigua la memoria del pro­
yecto de puente en Cerezo" sobre el río Henares de 1864, 

' /\. H. P. Guadalajara. Sección Diputaci ón. Caja D-554 
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Figura 2.- Esquema de puente con sistema de largueros y j abaleones. 

que dice así: " ... Sobre estas [las trav iesas], va un enta­
blado que abraza todo el pavimento. con un grueso de 
0'"06. sobre el cual llevará una pequeña capa de ramage, 
otra de tierra de 0'"08a fin de evitar el resbalamiento de 
la tabla." O el proyecto de puente en Miralrio", también 
sobre el Henares, que dice: "el pavimento formado de tres 
carreras de madera sobre las cuales se han de apoyar las 
traviesas y sobre estas el tablero para resguardar este de 
la intemperie se le cubrirá de una capa de arcilla o tierra 
[ ......] y cespedes encima con lo cual se facilitará el paso 
de peones y caballerias consiguiendo a la vez la seguri­
dad del transito y que el presupuesto no sea excesivo ". 

Consecuencia de la variación anteriormente descrita, al 
eliminar las traviesas, desaparecen, a su vez, la primera 
familia de tablones longitudinales que formaban el table­
ro , ya que carecen de soporte donde apoyarse . El tablero, 
entonces, se simplifica, y sólo se necesita una familia, co­
locada transversalmente sobre los largueros . 

Pretiles 

Los pretiles del puente quedaban arriostrados mediante 
tornapuntas entre el pasamanos y los extremos de las tra­
viesas de mayor longitud (ésta era su func ión), impidien­
do que el pretil se abatiese hacia el exterior ante algún 
empuje horizontal, proporcionando seguridad al peatón. 

' A. H. P. Guadalajara, Sección Diputación . Caja 0-554 

ro Jefe del Servicio de caminos y puentes de la Diputaci ón de Gu adalajara 

En su propio plano se d isponía entre montantes un 
arriostra miento form ado a base de cruces de San Andrés, 
que lo rigidizaban en la dirección longitudinal, lo que se 
veía favorecido , además , por la ejecución, generalmente 
de pilaretes de fábri ca, a la entrada y salida del puente y a 
los que se anclaba el pasamanos . 

En los puentes diseñados sin traviesas donde apoyan los 
tornapuntas de los pretiles, éstos empiezan a dej ar de ser 
de madera , y se adopta el hierro como material para las 
barandillas, en forma de barras horizontales. 

La protección de la madera es otro capítulo que se recoge 
en los proyectos , y en el anteriormente citado de Miralrio, 
se dice: "Para impedir que la accion de la humedad del 
rio y la intemperie deteriore la madera de los tramos, se 
embrearán las carreras, traviesas y entablonado por su 
parte inferior y se p intará de color aplomado al oleo la 
barandilla" 

SISTEMA DE PARES 

Ésta es una so luci ón alternativa que se propone a la ante­
riormente des cr ita de largueros y jabalcones. Fue una 
modificación introducida en el año 1891 por D. Diego 
Santiesteban" en el puente de Valderrcbollo, en el intento 
de eliminar la pila central de apoyo inicialmente proyec­
tada, y que necesitaba pilotaje en su cimentación. Con el 
nuevo diseño adoptado, se consigue salvar una luz de 
17,50 m con un so lo vano, creando una estructura 
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triangulada en que los esfuerzos de co mpres ión y tracción 
de las pie zas pas an a se r los principale s. 

En la nueva disposición de los eleme ntos co nsti tutivos de 
la es tructura, desapa rece la o rga nizac ión de cuchillos pa­
ra lelos a lo largo del a ncho del pue nte, co nce ntrándose 
los elementos resis tentes principales en dos ce rchas, una 
en cada latera l, en el plano de los pre tiles. Desap arecen 
los j ab alcones, convirtiéndose en pares dobl es, los cua les, 
arrancando desde los es tribos, a un nive l inferior del lar­
guero, y so brepasando a és te, se unen en el ej e de l puent e 
a la altura del pasamanos del pretil, s iendo recogidas sus 
ca bezas en ese punto, medi ante un pendol ón. El larguero 
sigue siendo pieza única, de ta l forma que el montaje del 
sis tema obliga a caj car los pares con obje to de que sea 
posible e l eruce de las piezas. Se co nsigue as í, que, ade ­
más de ser los es fuerzos domi na ntes co mpres iones en los 
pares y traccion es en el largu ero, és te pueda se r de dos 
piezas, ev itando, de es te modo, la lim itac ión de 10 ll1 de 
vano que penali zab a la so lución tradi cional. 

Las traviesas se transforman ahora en dos familias , una, 
principal , co loc ada transversalm ent e a la direcci ón del 
puen te y, sobre ella, o tra, secunda ria, longitudi nal , a la 
que sc clava c l tablero defin itivo . Los pretil es se co nstru­
yen, en este caso, con barras hor izontales de hierro . 

Tal co rno está dibuj ad o en el plano que se conse rva del 
citado puente, la disposición de las traviesas long itudin ales 
de los laterales de l puente que sopo rtan directament e al 
tablero , pare cen ex igi r un nuev o caj eado en los pares a fin 
de faeilitar el nuevo cruce entre piezas , qui zá ahí se en­
cuentra la razón de la rotura q ue, en ese punto, se produjo 
sie te años mas tarde y de la que hay co ns tanc ia en e l "Pro ­
ye cto de recomposición del puente sobre el rio Tajuiia, en 
el término mun icipal de Valderrebo llo?", de fecha 1898, 
firmado por D . Ángel Sánchez Esc udero, en el que se dice : 
".... la rotura de una de las vigas princ ipales por el p unto 
de empalme con el par correspondiente, rotura debida 
sin duda á haberse debili tado excesivamente dichas pi e­
zas en los puntos ya cita dos por las cajas abiertas en sus 
caras laterales para el cruzamiento", 

CONCLUSiÓN 

De todo lo expues to co n an teriorida d se aprecia que la 
tipo logía de largueros y jaba lcones , es la predominant e en 
toda la prov incia, al menos a lo largo de este med io siglo . 
Este s istema estructu ral resulta ser s imi lar a l adoptado tra­
dicionalm cnt c en la co ns trucc ión de forj ado s que cub ren 
grande s luc es, asi se pued e n encon trar en e l colegi o 
Fonscca en Santi ago de Co mpos te la o en el Hospita l de 
Santa Cruz en To ledo !' , en tre otros . Como sol ución ap li­
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cab le a los pue ntes, entronca con el mod elo rec ogid o por tes de fábrica durante este medio sig lo, siendo, en ambos 

Pall ad io en el Cap ítulo IX de su "Tercer Libro de la Ar­ casos, las obras real izada s, en su mayor parte recomposi­

quitectura", a l describir el puente sobre el río Brent a en ció n de puentes antig uos , abundando los de madera so bre 

las cerca nías de Bassano, dcl que es una derivación . Co in­ los de fábrica . 

cide su uso co n la época que es Jefe de caminos y puentes 
en la Diputación provincial D. José del Acebo Pérez del Co n la llegada de l siglo XX el ciclo termina, el uso de los 

que sabemos fue Arquitecto formado en la Real Academia nuevos materiales se generaliza incluso en las obras de 

de San Fernando y qui zás sea consecuencia de la forma­ ámbito provincial. Desde entonces todos los puentes de 

ció n clásica del autor. Las modificaciones que se intr odu­ madera fueron desa pa rec iendo, unos, por quedar en desu ­

cen en años posteriores en el diseño , responden a criterios so los caminos a los que se rv ían; otros, al ser sustituidos 

más prácti cos y de eco nomía, siendo sus autores D. Vi­ por nue vos puen tes, bien de fábri ca IJ, hierro u hormigón ; 

cen te G íménez de Tejada y D. Dieg o Santiesteban , cuya la apa rición de nuevos s istemas de transporte hizo invia­


formación apare nta ser más técni ca . ble su exis tencia. Su histori a ha quedado redu cida a expe­

dientes, memorias y planos, dis pe rsos por los archivos y
 

En las obras pro vinciales, los puentes de madera, co mo ge nera lmen te olvidados . Sirva n estas breves líneas para
 

método co nstruc tivo co rriente, coexistiero n con los puen- recupe rar una pequ eña part e de su historia . 

ARCHIVOS Y DOCUMENTOS CONSULTADOS 

ARCHI VO GENERA L DE LA ADMINIS TRACIÓN . SECCIÓN OBRAS PÚB LICAS (A. G. A.) 

- Proyecto de carretera de Bujalaro a Algara ( 1859). Caja nú m. 2243 '
 
- Proyecto de pu ente de fábrica sobre el río Henares en la carretera de 3" orden de la estac ión de Matilla s a Mandayona. ( 1880).
 
Caja nú m . 2250
 
- Carretera de 3" orden de Masegoso a Sacedón. Secció n Trillo a Sacedó n. Proyecto de puente de hierro, para el rio Taj o con
 
aprovechamiento de la parte de fábrica ex istente en el que llamado de Parej a existe sobre dicho río en esta provincia (1884). Caja
 

núm . 2246.
 

- Documentos acerca del replanteo de las obras nuevas del trozo segundo de la carretera de 3" orden de Tarancón a la Armuña .
 
- Proyecto de puente de fabrica para el rio Cañamares (1890). Caja núm . 223 7
 

Secció n Pastrana al confi n de la provincia de Cuenca. Caja núm . 2247
 

ARCHIV O HISTÓRI CO PROVINCIAL DE GUADALAJARA. SECCIÓN DIP UTACIÓN (A.H. P.)
 

- Proyecto del puente del p ueblo de Miralrio (1863) . Caja núm. D-554
 
- Proyecto de construcción de un puente en el sitio que ocupaba el denominado de Tablas sobre el río Gallo en la ciudad de Malina
 
( 1863) . Caja nú m. D-554
 

- Proyecto de reparac ión de puente sobre el río Jaramilla entre los términos de Colmenar de la Sierra y Campillo de Ranas ( 1866).
 

- Proyecto del puente de nueva construcción sobre el río Henares, entre los términos de Yunquera y Heras de Ayuso ( 1866). Caja
 

- Proyecto de puente de madera con apoyos de fábrica sobre el río Gallo en el término de Ven tosa, distrito municipal de Terraza
 

- Puente de Cerezo sobre el río Henares ( 1864). C aj a núm . D-554
 
- Proyecto de un puente de madera sobre el río Salado en el término de Baldes ( 1865) . Caja núm . D-554
 

Caja núm . D-554
 

n úm . D-554
 
- Proyecto de reparación del puente de Muriel ( 1866). Caja núm. D-554
 
- Proyecto del puente de construcción mixta sobre el río Henares en el término de Jadraque ( 1866) . Caja nú m . D-554
 
- Proyecto del puente de Cercadillo ( 1867) . Caja n ú m. D-554
 

(1868) . Caja nú m. D-554
 

- Puente sobre el río Henares en el término de Miraelrio ( 1869 - 1873). Caja nú m . D· 554
 
- Expediente de recomposición del puente de Jadra que. (1880-1 881). Caja núm. D-5 54
 

- Proyecto de puente de nueva construccián sobre el río Tajo en término municipal de Zaorejas ( 18R2). Cap núm. 0 -555
 

- Proyecto de obras de reparación del puente de Pe ñahora sobre el río Sorbe en Humanes ( 1876). Caja núm. D-554
 

- Puente de un puente en el "Barranco del Rosario" en Aui"ión ( 188 1). Ca ja núm. D-555
 
- Proyecto de pu ente sobre el río Mesa. termino municipal de Vil!el ( 188 1). Caja núm. 0 -555
 

- Puente provincial de Jadraque. Obras de recomposición (1889). Caja nú m. 0 -555
 
- Proyecto de recomposición de/ puente sobre el río Tajuiia , en e/ término municipal de Valderrcbollo ( 1891/93 ). Caja núm. 0-555
 
- Proyecto de construccion de lII/ paso provisional sobre el río Tajo en el termino municipal de Zaorejas ( 1894 ). Caja núm. 0-555
 
- Proyecto de recomposición del puente sobre el río Tajuiia, en el t érmino municipal de Va ldcrrebollo ( 1R91\ ) Caja núm . 0-555
 

11 A. H. P. Guada lajara . Sección Diputac ión Provin cial. Caja 0-555
 

a principios de sig lo. resultara más econ ómico recurrir a la cantería q ue a l hierro. Esta circun s tanc ia se produce especia lme nte en los puente s de l
 

hie rro .
 

12 NUERE MATAUCO, La Carpinter ía de arm ar cspaiio lo, M adrid, 2000
 
1.\ La abu nda ncia de pied ra, es pecial mente cal iza en la prov inc ia. h izo q ue a la ho ra de elecc ión del ma terial en los puent es que se fueron construyendo
 

cauce de l río Henares. no as í en los del Tajo do nde hasta la generalización dcl uso de l hormigón . e l ma terial e legido pa ra los nuevos puen tes fue e l
 


