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Este articulo es el resultado de un estudio de datacion de dos puentes de la Comumdad de Madrld el
del Retamar y el del Herrefio, ambos sobre el rio Guadarrama. Se plantea en primer lugar un andlisis |
histérico de los caminos en los que se enclavan, basado fundamentalmente en documentacion original,
realizando posteriormente el estudio tipolégico y estructural de los puentes, lo que permite situar su
construccion en una época dada.

Lamentablemente, el objetivo de salvaguarda del patrimonio no se consigue con la realizacion de estu-
dios. En el tiempo transcurrido desde que se realizd, la degradacion de ambos puentes se ha acelera-
do, especialmente en el puente del Herrefio. Con la publicacion de este estudio se pretende hacer una
llamada a la reflexion a este respecto.

The article is the result of the historical dating of two bridges within the Madrid Community: the Reta-
| mar and the Herreiio, both across the Guadarrama river.

| As a first approach, it is laid down an historical analysis of the routes they linked, mainly based on
i available documents, and henceforth a study about the typology and the structure of the bridges is ca-
| rried out, which allows placing their construction at a given historical period.

Regretfully, the objective of preserving the national patrimony is not achieved by merely implementing
| studies. During the time elapsed since their study, the decaying of both bridges accelerated, particu-
| larly that of the Herrefio bridge.

} Indeed the aim of publicating this article was in fact a call of concern and reflection in that respect.
‘ :
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Ambos puentes estan situados en el curso alto
del rio Guadarrama, en un sector limitado por los
términos de Guadarrama, Galapagar y Las Rozas.
A partir de 1563, afio en que se inici6 la construc-
cion del monasterio de El Escorial, esta fue una
zona de alta densidad de trafico: el generado por
la propia construcciéon del monasterio y la pobla-
cion creada en su entorno, ademas del corres-
pondiente a la principal via de comunicacion de
Madrid con el Norte de la peninsula y, fundamen-
talmente, al abastecimiento a Madrid de viveres y
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combustible (granos y trigo de Castilla, pescado
del litoral cantabrico, lefia y carbén).

La construccion de estos puentes, sus modifi-
caciones, su abandono o su conservacion tienen
mucho que ver con la propia evolucién de la red
de carreteras. Para comprender su sentido y las
razones de su construccién, resulta imprescindi-
ble estudiar por qué, para qué, cuando y cémo se
construyeron las vias de las que forman parte.

La mera datacién de los tres puentes mas an-
tiguos conservados en la zona, el puente de He-
rrera, el del Retamar y el del Herrefio, explica de
una forma bastante clara cémo era y cémo evolu-
ciono el trafico en este territorio, tan activo y tras-
cendental en el desarrollo histérico de ta Comuni-
dad de Madrid.

Esta es la razén por la que haremos referencia
al desarrollo de la red de caminos en tiempos an-
teriores a la construccion de los puentes: la via ro-
mana de Segovia a Titulcia, que seguia practica-
mente el trazado de la actual A-6 , la cafiada me-
dieval de Soria a Badajoz, que pasé a partir del si-
glo XVIIl por el puente del Herrefio, y el camino
que en el siglo XVIl hizo construir Felipe Il para
comunicar El Escorial con Madrid, siguiendo el iti-
nerario de Madrid-Torrelodones-Galapagar-El Es-
corial, en el que se construy6 el puente de Herre-
ra, antecedente ilustre de los puentes que estu-
diamos.

Evolucioén de los caminos

La primera carretera documentada en esta zo-
na es el camino romano que comunicaba Galicia y
Ledn con Segovia, cruzaba la Sierra de Guadarra-
ma por el puerto de la Fuenfria y, pasando por
Miacum (Madrid), llegaba a Titulcia, centro estra-
tégico de las comunicaciones terrestres en la Es-
pafa romana. Era la via nimero 24 de la parte es-
pafiola del ltinerario de Antonino.

En su estudio sobre las obras publicas en
tiempos antiguos, publicado en 1862, Eduardo
Saavedra analiz6 la red de calzadas romanas de

Espania, y refiriéndose al trazado de la via 24 en el -

tramo entre Segovia y Miacum sefialé que en el
itinerario de Antonino se habia omitido un trayec-
to, y que deberia buscarse la mansién correspon-
diente al mismo en el ventorrillo del Duende, a
tres kildmetros de Guadarrama (1).

En 1911 Antonio Blazquez publicé nuevos da-
tos sobre la carretera romana en este tramo. Des-
de 1906 Blazquez habia recorrido y estudiado los
restos que se conservan en los alrededores de
Cercedilla. En palabras del arqueélogo era “un ca-
mino empedrado y con varios puentes de fuerte
construccién; pero sus sillares sin labrar y de di-
mensiones mas pequefias que las empleadas en
otras obras de los romanos me hicieron dudar
respecto a la época de su construccién” (2). Esta
incertidumbre sobre el origen del camino se des-
pejé en 1910, con el hallazgo, al extraer tierra pa-
ra el recebo del camino, de una senal miliaria.

Ya no podian caber dudas sobre el origen ro-
mano del camino, aunque en muchos de sus tra-
mos estuviese reconstruido en épocas posterio-
res. Blazquez describié el itinerario seguido por el
camino detalladamente en los 7 km que dista Cer-
cedilla del puerto de la Fuenfria. Quedaban vesti-
gios caracteristicos de las calzadas romanas, que
no se interrumpian en todo el trayecto. Esto de-
muestra que el paso de la Fuenfria (1.796 m) fue
el primero de los pasos naturales de la sierra de
Guadarrama abierto al trafico rodado. La impor-
tancia del paso de la Fuenfria en las comunicacio-
nes entre ambas mesetas es tan patente, que las
referencias a su uso se mantuvieron no sélo hasta
que a mediados del siglo XVill se pavimenté el ca-
mino del puerto de Guadarrama, sino muchos
anos después de entrar éste en servicio.

Pero, ¢cudl era el itinerario del camino romano
de Cercedilla a Madrid? Este tramo, que es el que
mas relacién puede tener con los antecedentes
de los puentes del Herrefio y del Retamar, no esta
tan claro como seria de desear. Segun Antonio
Blazquez, “pudo seguir por las inmediaciones de
Collado-Villalba o por Guadarrama” (3). Hoy sabe-
mos, por los restos de calzada encontrados junto
al puente del Retamar, que puede ser cierta la se-
gunda hipétesis. Donde hoy se alza el puente,
probablemente desde época romana se salvaba
el cauce del Guadarrama, aunque no existe vesti-
gio alguno de como era este paso, primer antece-
dente del puente del Retamar.

Los caminos que siguieron los arabes en Es-
pafa no se han estudiado con demasiado deteni-
miento. Es generalmente admitido que no cons-
truyeron nuevas vias, sino que utilizaron las deja-
das por los romanos. Sin embargo, hay noticias
documentadas del paso de un camino denomina-
do “Balat Humayd” por el sector que estamos es-
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tudiando. Esta ruta ha sido dada a conocer por
Félix Hernandez Giménez en un articulo publicado
en 1973 (4) al que se refiere Leonardo Fernandez
Troyano en su trabajo sobre los pasos histéricos
de la Sierra de Guadarrama (5). Era, segin ambos
autores, un camino de comunicacion Norte-Sur
por el centro de la peninsula, desde Toledo a la
raya musulmana del Duero en Tordesillas.

E! camino seguia el valle del rio Guadarrama
desde Toledo, pasando por las pobiaciones de
Galapagar y Guadarrama, donde se alza el puente
del Herrefio. Fernandez Troyano cita documentos

del siglo Xl en los que aparece un lugar denomi-

nado ferrefio, en las-cercanias de Galapagar: “El
Ferrefo debe coincidir con el cruce del rio Guada-
rrama donde actualmente se encuentra el puente
del Herreio construido en el siglo XVIII”.

Estos testimonios indican claramente que el
actual puente del Herrefio es un paso tradicional,
transitado en época arabe y documentado desde
mediados del siglo XIIl. Si habia un puente en el
lugar, fue un antecedente de la fabrica del XVIi|
que se conserva hoy en servicio.

Otra prueba de que el puente del Herrefio era
un paso tradicional, incluso antes de la fundacién
del Real Sitio de San Lorenzo del Escorial, es que
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al citado puente llegaba el Cordel que se iniciaba
en una de las cafiadas principales que cruzaban
la Sierra de Guadarrama y que seguia hasta la po-
blacién de Guadarrama. Como es sabido, Cafia-
das, Cordeles y Veredas formaban la gran red via-
ria utilizada por el “Honrado Concejo de la Mesta”
para la transhumancia del ganado lanar. Por lo
tanto, es muy probable que durante mas de 600
anos el paso por el puente de!l Herrefio se mantu-
viera en uso (6).

En el siglo XVI a este activo (aunque estacio-
nal) tréfico de pastores y ganado se afiadié el ori-
ginado por el establecimiento de la capitalidad en
Madrid y la fundacién y construccién del Real Si-
tio de San Lorenzo del Escorial, que cambi6 radi-
calmente las necesidades de comunicacién en la
zona.

Fue entonces cuando el trafico comenzé a de-
sarroliarse con mas intensidad, atin cuando, co-
mo venimos manteniendo, tanto el camino Ma-
drid-Galapagar, al que pertenece el puente del
Retamar (7), como el camino Galapagar-Guada-
rrama en el que esta el puente del Herrefo, eran
con anterioridad caminos muy transitados.

Pero no hay duda de que como consecuencia
de la decision de Felipe Il de establecerse entre

Puente del Retamar.
Alzado.
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Puente del Retamar.
Coronacion.

Madrid y El Escorial, las circunstancias de estos
caminos se modificaron definitivamente. A partir
de entonces, y cada vez mas, Madrid necesité ser
abastecida de viveres y combustible, la mayor
parte de los cuales venian de Castilla la Nueva,
Ledn, Galicia y la cornisa cantabrica. Venian,
pues, por el noroeste y para llegar a la capital te-
nian que cruzar la sierra de Guadarrama, el mayor

obstaculo de la comunicaciéon de Madrid con el

norte de la peninsula. Fue entonces cuando el eje
Madrid-Las Rozas-Torrelodones o Galapagar, y
segun las épocas Madrid-Torrelodones-Guadarra-
ma, empezd a tomar una importancia grande den-
tro del reducido sistema de comunicaciones te-
rrestres del siglo XVII. Se empezaron a crear infra-
estructuras acordes con la importancia y trascen-
dencia del trafico que soportaba el camino.
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El otro factor que determiné su importancia, la
fundacién del Escorial, hizo que se estableciera
un estrecho vinculo entre la sede de la Adminis-
tracion del Estado y el lugar de residencia (tempo-
ral) del Rey. La necesidad de una comunicacion
entre ambos puntos era evidente. Los caminos
que enlazaban Madrid con El Escorial fueron, a
partir de entonces, vias privilegiadas, y las obras
de fabrica se construyeron tan sélidamente, que
en gran parte han llegado a nuestros dias, des-
pués de mas de 200 afos de servicio.

El siglo XVIII fue el siglo del desarrollo de los
transportes regulares. En 1739 se crearon las “si-
llas de postas” de Madrid a los Reales Sitios, que
iniciaron “las carreras montadas para viajar en
ruedas”, porque hasta entonces habian sido “ca-
rreras montadas para viajar a la ligera”, es decir, a
caballo. Cuando se intentd generalizar el servicio
fue un fracaso, entre otras razones por el deplora-
ble estado de los caminos (8).

En el ltinerario Real de Postas de dentro y fue-
ra del Reyno de Pedro Rodriguez Campomanes,
publicado en 1761, el enlace del Escorial es do-
ble, desde Torrelodones y tambien desde Las Ro-
zas, pasando por Colmenarejo, cruzando segura-
mente el actual puerto de Galapagar (9).

Ambas vias vivieron una importante revitaliza-
cién a partir de la construccién, en 1749, de la ca-
rretera pavimentada que atravesaba la sierra de
Guadarrama por el puerto de Los Leones. Es de-
cir que, los dos puentes que estudiamos estan di-
rectamente relacionados con la primera carretera
que se construy6 en Espaiia con fondos del Esta-
do, bajo la direccién de un técnico, y siguiendo un
proyecto y unos métodos de administracién vy fi-
nanciacién no muy distintos de los actuales.

Hay que hacer una observacion importante al
respecto. Cuando se habla en el XVIII de abrir un
camino, no se pretende hacer una carretera des-
de el punto de origen al de destino, sino de abrir
los pasos de montana (lo mas dificil del trayecto)
al trafico rodado (carros).

La obra del paso de Guadarrama consistio en
abrir al trafico rodado 17 km de carretera. A esta
carretera podia accederse siguiendo varios itine-
rarios, cuya fluctuacion principal de trazado se
producia (en distintas épocas) precisamente en la
zona donde se encuentran los dos puentes objeto
de este estudio. En efecto, la carretera de Madrid
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al Escorial fue, durante mucho tiempo, en su tra-
mo de Madrid a Galapagar, tambien la carretera
de Madrid a Ledn, Galicia y Asturias. De algun
modo, la red radial de carreteras que se inicio a
partir de 1761, siguié fielmente los itinerarios de
postas, entre los que estaba el de Madrid-Esco-
rial.

La importancia del camino propicié su mante-
nimiento. Se realizaron sucesivas obras tanto de
reparacién como nuevas. En la documentacién
que existe en el Archivo del Palacio Real de Ma-
drid (San Lorenzo, leg.1830) y en el Archivo Gene-
ral de Simancas (seccién de S? y S% de Hacienda,
leg.921) se mencionan pequefias obras de mejora
en las cercanias de ambos puentes, entre las que
destacan las llevadas a cabo en 1775 bajo la di-
reccion del ingeniero Juan de Navacerrada.

Por otra parte, cuando en 1788 Antonio Ponz
se refiere a los progresos en las obras del camino
del Escorial, menciona una casa de postas en Ga-
lapagar diciendo: “(...) desde el frente de ella si-
gue otro tramo de nuevo camino hasta Guadarra-
ma donde se une con el que mandd construir el
Rey Don Fernando VI”. En los siguientes quince
afos, aunque no hemos encontrado datos preci-
sos sobre ello, la calidad del itinerario debié mejo-
rar considerablemente, pues hacia-1790 un plano
de Francisco de Hita recoge como camino pavi-
mentado el ramal que partiendo de Galapagar lle-

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS. N° 3.336. ANO i4l. OCTUBRE 1994

gaba al Escorial. Lo que puede querer decir que,
en aquellos dias este camino era, probablemente,
el mas cuidado del reino en lo que a infraestruc-
tura se refiere.

Aspectos constructivos

La construcciéon de puentes sufre un cambio
trascendental en el siglo XVIll. Por primera vez se
analiza la forma de soportar las cargas con plan-

Puente del Retamar.
Béveda.

Puente del Retamar.
Detalle de pila.
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Puente del Herreno.

teamientos matematicos y mecanicos, y se apli-
can conceptos hidraulicos para resistir el embate
de las aguas sobre sus pilas.

En la vecina Francia, en 1716 se crea el cuer-
po de Ponts et Chaussées, de funcionarios civiles
al servicio del Estado. Una de las principales ta-
reas de los nuevos profesionales es la cons-
truccion de puentes. Del cuerpo surge una nueva
saga de constructores: Hupeau, Pitot, Polart ...y,
sobresaliendo entre todos ellos, Perronet.

Sus conclusiones y experiencias respecto a
formas, proporciones, comportamientos y méto-
dos constructivos pronto traspasan las fronteras.
Dos tratados de construccion, el de Bélidor de
1739 y el de Miiller, traducido al castellano por
Sanchez Taramas en 1769, son los principales ve-
hiculos de transmisiéon de sus conocimientos en
Espafia.

~ Las novedades en el proyecto fueron muchas:
rebajamiento de los arcos, disminucién del espe-
sor de las pilas, aligeramiento de los timpanos y
formas hidrodinamicas de los tajamares. Tambien
se introdujeron variables urbanisticas y de disefo:
plazoletas de entrada y de salida, pretiles con
guardarruedas internos, impostas salientes para
esbeltizar el alzado visualmente con la linea de
sombra, detalles de ornamentacion, etc. Por otra
parte, la construccién se vié favorecida por nue-
vas técnicas como el pilotaje sumergido, los cajo-

nes flotantes, o las maquinas de dragado y eleva-
doras.

En conjunto se produjo toda una revolucién en
la concepcidn de la obra de un puente.

En Espafa, aunque todavia no contabamos
con ingenieros civiles como los franceses (10), los
ingenieros militares y arquitectos de la Academia
de Bellas Artes eran los artifices de los puentes.
Pronto adoptaron las nuevas corrientes construc-
tivas.

'Ya se ha comentado que Fernando VI di6 un
gran impulso a la construccién de caminos y, co-
mo consecuencia, en su reinado se alzaron varios
puentes nuevos. De ellos, el que mas nos interesa
en este estudio es el de San Fernando, sobre el
Manzanares, en las cercanias de Puerta de Hierro.
Permitia el acceso al Real Sitio del Pardo desde la
carretera de Galapagar.

Este hermoso puente, impecablemente cons-
truido e incluso ornado por las estatuas de S.Fer-
nando y Sta. Barbara en honor a la pareja reinan-
te, se termind de construir en 1750. Es ya un claro
exponente de las nuevas ideas: arcos carpaneles
de tres centros, pilas esbeltas, sombreretes gallo-
nados,etc.

Asimilando otras experiencias francesas, pare-
ce que fue también en la época de Fernando Vi
(11) cuando se construye el

Puente de! Retamar, sobre
el rio Guadarrama. En él
subsisten los tradicionales
arcos de medio punto, pero
se adoptan los tajamares de
las pilas tal y como las re-
comienda Bélidor en su cé-
lebre tratado:

!
!
!
|

“... es mejor hacerlos en
pico de pato, pero en vez
de base triangular como en
el Pont Royal, hay que for-
marlo con dos porciones de
circulo que tengan por radio
el espesor de la pila, como
en el puente de Compiegne,
lo que ha sido imitado en
todos los que se han cons-
truido después, pues el
agua discurre mejor por
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ellos y causa menos desper-
fectos...(12) ” (El citado puen-
te de Compiegne, sobre el rio
Oise, habia sido construido
por Hupeau y terminado en
1733).

El constructor del puente
del Retamar se encontré con
una dificultad afadida: a la
hora de levantar las pilas se
vioé en la necesidad de refor-
zar dos de ellas, que de este
modo resultaron mas gruesas.
Ello le obligaba a variar el
arranque de los arcos extre-
mos, para mantener la altura
del final de los sombreretes, o
bien mantener la simetria de
los arcos, terminando los
sombreretes de las pilas grue-
sas una hilada antes que los
demas. Afortunadamente opt6
por esto ultimo, soluciéon que
altera menos la composicion y estética del puen-
te. Por otra parte, la clave de sus dimensiones
proviene de dar preferencia al camino frente al rio,
ya que la altura y dimensiones sobrepasan las ne-
cesidades de desagie del cauce y fueron proyec-
tadas para mantener la cota de la via. Este hecho
es otro de los factores que confieren una mayor
grandiosidad al puente. Esta formado por siete ar-
cos de medio punto, de 8,40 m de luz, con pilas
intermedias de 4,20 m de anchura. El tablero tiene
una luz libre de 6,30 m de anchura.

Por su tipologia, agradables proporciones, cui-
dada ejecucién, calidad estética y por el detalle
innovador de sus tajamares, constituye un valioso
ejemplar, exponente de los primeros cambios
constructivos y conceptuales de la construccion
de puentes que se originaron en el siglo XVIII.

Se ha comparado el puente del Retamar con
el célebre puente Largo de Aranjuez, terminado en
1760, reinando ya Carlos lll. En él tambien se em-
plean tajamares en pico de pato. Esta vez la sime-
tria es total. A la buena factura se afiaden cuida-
dosos detalles de ejecucion y ornamentacion. En
este caso su autor, el entonces Director General
de Caminos y Puentes del Reyno Marcos de Vier-
na, orgulloso de su obra, tuvo buen cuidado de
dejar en él unas inscripciones que atestiguaran su
autoria.
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Del examen de ambos puentes se transluce la
presencia de dos autores distintos. El autor del de
Retamar, deseoso de comprobar la eficacia hi-
draulica de las nuevas pilas, no duda en adoptar-
las aun a expensas de perder la simetria buscada.
Un perfeccionista como Marcos de Vierna, que
construye con increible fidelidad aquello que pre-
viamente ha proyectado y dibujado, dificilmente
hubiera podido aceptar este hecho. Frente a la
funcionalidad del puente del Retamar, al servicio
de una via, el puente Largo constituye una obra
aislada que busca la perfecciéon en si misma. Su
ornamentacion, plazoletas de entrada y salida, to-
do es reflejo de una concepcion urbana del puen-
te, que ademas de paso, pretende ser paseo.

Por otra parte, el puente del Retamar se cons-
truye probablemente entre 1740 y 1760. El Largo
se proyecta a finales de la década de los cincuen-
ta. No parece posible que en el lapso de tiempo
entre uno y otro un mismo autor proyectara dos
puentes que si bien tienen cierto parecido formal,
su concepciodn es totalmente distinta.

La época de Carlos Il se ha llamado de los
“trescientos puentes”. No sabemos si fueron tan-
tos, pero si que bajo su reinado se construyeron
muchos, asumiendo cada vez mas las ensefian-
zas de los ingenieros franceses con Perronet a la
cabeza.

|
|

Puente del Herreno.
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Puente del Herreiio.
Detalle de clave del arco central.
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Cuando en 1769 el capitan de infanteria Mi-
guel Sanchez Taramas traduce el tratado de forti-
ficacion de Mdller (13) para utilizarlo como texto
en la academia de ingenieros militares, pone a su
alcance las nuevas teorias. A los casos citados
por el inglés, Sanchez Taramas anade algunos
ejemplos del buen hacer espafiol, como el puente
Largo de Aranjuez y el puente de Molins del Rey,
sobre el Llobregat, exponente de las técnicas méas
avanzadas del momento.

Curiosamente, el autor del otro puente estu-
diado, el puente del Herrefio (14), tambien sobre
el Guadarrama, toma como ejemplo el de Molins
del Rey para proyectar y construir el suyo. Si su-
perponemos el alzado de ambos, comprobare-
mos que el primero coincide con los tres arcos
centrales sobre el cauce, del segundo.

Elegido el modelo a seguir, la perfeccion del
puente del Herrefio es casi total. Por su tipologia:
tres arcos carpaneles de 5 m de luz, pilas de 1,50
m de anchura y tablero de 7,20 m de anchura;
morfologia: arcos carpaneles de tres centros, pi-
las con tajamares en pico de pato, sombreretes
agallonados, gargolas de desagie en linea de im-
posta, pretil con guardarruedas interior labrado en
sillares de esquina, plazoletas de embarque, do-
velas de los arcos trabadas con los sillares de los
timpanos, etc; ejecucion: en silleria muy bien tra-
bajada, y estética, pues a las airosas proporcio-

nes y perfecta simetria, se afaden detalles de
gran belleza como el de prolongar los sombrere-
tes hasta la linea de imposta para esbeltizar las
pilas, o el de hacer la imposta y albardilla salien-
tes para proporcionar lineas de sombra en el alza-
do.

Por todo ello, el puente del Herrefio puede
considerarse como un magnifico exponente del
estado del arte en la construccion de puentes de
la segunda mitad del siglo XVIIl, época en que se
sentaron las bases de la moderna concepcién de
puentes.

Apuntes para una datacion
del puente del Retamar

Para fijar con algo de exactitud la construc-
cion del puente hay que concretar en qué fechas
se llevaron a cabo las obras de reparacién del
“camino nuevo de Madrid al Escorial”. Es general-
mente admitido que fue bajo el reinado de Carlos
lll. Muchos de los autores consultados sefalan
que fue en el altimo tercio del siglo XVIIl. Unica-
mente Pedro Navascués sugiere la posibilidad de
que el puente existiera ya en el siglo XVII, (15).

No hemos encontrado dato alguno del proyec-
to original. La referencia mas antigua la encontra-
mos en el ltinerario de Matias Escribano, publica-
do en 1758 (la edicién consultada ha sido la de
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1760), quien al describir
el camino de Madrid ha-
cia Ledn y Oviedo espe-
cifica que el camino va
por Aravaca, Las Rozas,
sin entrar, donde se pa-
sa por el puente de Re-
tamar el rio Guadarrama,
y Galapagar a Guadarra-
ma donde se pasa el
puerto.

Existe ademas un
documento fechado en
1761 en el que Marcos
de Vierna describe las
mejoras que debian ha-
cerse en el tramo de ca-
mino que iba, precisa-
mente, del puente del
Retamar a la bifurcacion
con el camino de Gala-
pagar. Esto confirma que en 1761 ya estaba
construido el puente.

En definitiva, creemos muy probble que la ac-
tual fabrica del puente del Retamar anterior a
1758 no parece ser obra de Marcos de Vierna.

(1) Saavedra, Eduardo, “Las obras publicas en los tiem-
pos antiguos” (Discurso de ingreso en la Real Academia
de la Historia), Coleccién de Memorias y Documentos
de la Revista de Obras Publicas, Tomo VI, 1862-63,
pp.65-167.

(2) Blazquez, Antonio, “Via romana del Puerto de la
Fuenfria”, Boletin de la Real Academia de la Historia,
Madrid, 1911, pp. 142-147.

(3) V. Blazquez, Antonio, “Via romana de Segovia a Ma-
drid”, Boletin de la Real Academia de la Historia, Ma-
drid, 1912, pp.303-305.

(4) Hernandez Giménez, Félix, “La travesia de la Sierra
de Guadarrama en el acceso a la raya musulmana del
Duero”, Al-Andalus, vol. XXXVIlI, fasciculo Il, 1973.

(5) Fernandez Troyano, Leonardo, Los pasos histéricos
de la sierra de Guadarrama, Comunidad de Madrid- Co-
legio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos, Ma-
drid, 1990, pp.62-63.

(6) Saenz Ridruejo, Clemente, Garcia Martin, Pedro y
Garcia Saiz, José Luis, Las Rutas de la Mesta, Cuader-
nos de Cauce 2000 n°10, Colegio de Ingenieros de Ca-
minos, Canales y Puertos, Madrid, 1986, y Fernandez
Troyano, op.cit., pp.74-81.

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS. N° 3.336. ANO 141. OCTUBRE 1994

(7) Gonzalo Arias menciona en sus trabajos haber halla-
do tramos de camino empedrado en las cercanias de
Colmenarejo, y segun este autor, un camino antiguo,
quizas romano, pasaba por donde hoy esta el puente de
Retamar y seguia hacia Colmenarejo. Pero la falta de
pruebas que permitan datarlo con exactitud impide que
nos extendamos mas sobre este asunto, a la espera de
que sean publicados nuevos hallazgos.

(8) Fernandez Troyano, op. cit., p.19.

(9) Sobre la evolucién de los itinerarios en el siglo XV,
XVIl'y XVIll, véase Menéndez Martinez, José Maria, San-
chez Lazaro, Teresa y Marcefildo Ferrén, Luis, Evolucién
histérica de los itinerarios del Noroeste en la Comunidad
de Madrid, Madrid, Comunidad de Madrid, 1990, pp.30-
35.

(10) No fue hasta 1802 cuando Agustin de Betancourt
fundé la Escuela de Caminos de Madrid.

(11) De su datacion hablaremos mas adelante.

(12) Bélidor, B.F. de, Architecture Hydraulique, Paris,
1739, Tomo |l, pp.444.

(13) Muller,Juan, Tratado de Fortificacién o Arte de
construir los Edificios Militares y Civiles, traducido al
castellano por Miguel Sanchez Taramas, Barcelona,
1769.

(14) Nombre quiza debido a la existencia de una antigua
herreria en las cercanias, segun se puede observar en el
mapa del Camino de Guadarrama de Francisco Nangle,
realizado en 1749. Entonces la herreria estaba ya en rui-
nas.

(15) Navascues, Pedro, "Puentes de acceso al Escorial”.
Actas de las 2 3S Jornadas de Arte. Coleccion. Consejo
Superior de Investigaciones Cientificas. Madrid, 1984. B

Puente del Herreno.
Se observa un sillar del
pretil calado. (Otofio 1993)
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