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I PRELIMINARES

La revolucién del transporte se puede decir que
nacié a mediados del siglo XIX con la aparicién del
ferrocarril como preludio de la posterior automocién y
de la navegacion aérea. En general estos avances han
ido exigiendo en los tltimos tiempos nuevas arquitec-
turas y, sobre todo, reformas urbanas que en numero-
sas ciudades implicaron la transformacion de una ima-
gen vetusta, compuesta generalmente de un caserio
abigarrado y arropado por un recinto amurallado. Sur-
giran grandes avenidas que cruzardn las poblaciones,
el ferrocarril atraerd la creacién de poblados, el ensan-
che de algunos barrios y contribuird a la transforma-
cién de un “paisaje humanizado”, como sefiala Juan
Antonio Ramirez, que de pronto se vera libre de mon-
ticulos, atravesando por ttineles y puentes que acercan
a las ciudades (1). Aparecerdn enormes voliimenes de
hierro acogiendo espacios didfanos como si de nuevas
catedrales modernas se tratara, las grandes estaciones
terminales de las capitales haran el papel de gran vesti-
bulo urbano por el que entraran las masas de emigran-
tes que provenientes del medio rural acudirdn, con
grandes dosis de fascinacion, a los nuevos puestos de
trabajo ofertados por la reciente innovacién industrial.

Esta situacién cambiante, ligada a los nuevos medios

1. Juan Antonio Ramirez: Medios de Masas e Historia del Arte, Madrid,
1976, pag. 57.



de comunicacién, no serd generalizada en un primer
momento; algunos paises y, dentro de éstos, algunas
regiones, seran beneficiadas por las nuevas tecnologias,
sin embargo otras zonas hermanas veran que los mis-
mos adelantos llegaron cuando moria el siglo o quiza
maés tarde atin. Este escalonamiento venia motivado sin
duda por el peso especifico de la economia del lugar,
por los acontecimientos politicos y el factor geogréfico.
Este ultimo tuvo por ejemplo en Espafia un papel
importante en la vida comercial como lo reflejan diver-
sos historiadores al hacer una descripcién generalizada
del transporte en el XIX:

“La peninsula Ibérica es maciza, abrupta y montafiosa, con
una alta meseta central separada de la periferia por fallas o
cadenas montafiosas. El pais es generalmente 4rido ; los rios
son, o cortos y pendientes, o irregulares de caudal y poco
profundos de cauce. Todo esto dificulta el transporte inte-
rior, o fluvial, y ha fragmentado la Peninsula histéricamente
en una serie de mercados aislados.”(2)

Fijandose en la ciudad de Toledo se observa cémo el
marco geografico ha inferido un sello en el que prima
mas el cardcter defensivo-militar que el puramente
comercial. Un conjunto de colinas rodeadas por un rio
muy encajado hacfa que los caminos terminasen en la
ciudad y para trasladarse a otros lugares fueron nece-
sarios ramales que entroncasen con las grandes vias de
comunicacién. Ante las mismas puertas de la ciudad,
en su fachada norte, discurrian las vias antiguas que
iban siguiendo el cauce del Tajo, es decir de Noreste a
Oeste, en cambio las rutas Norte-Sur practicamente ter-
minaban aqui, ya que en la zona meridional de la ciu-
dad comenzaba a levantarse el terreno hasta alcanzar
los Montes de Toledo, zona abrupta y desde siempre

2. G. Tortella, C. Marti, J. M". Jover, J.L. Garcia y D. Ruiz: Revolucién
burguesa, oligarquia y constitucionalismo (1834-1923), Barcelona, 1981,
pag. 107.
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poco poblada. En el interior mismo de la poblacién
tampoco fue fécil la realizacién de grandes reformas
viarias, no sélo para el transito de los caminos interur-
banos, sino también para mejorar una comunicacién
mas fluida y cémoda entre los distintos enclaves de la
ciudad.

Hasta mediados del siglo XIX esta situacién se here-
dé sin mayores alteraciones, con la llegada del ferroca-
rril, apareceran nuevas inquietudes en el terreno de los
transportes y en el plano urbanistico, sin embargo, no
sera facil la transformacién. La persistencia de una ciu-
dad encerrada en si misma es un hecho que alcanza
hasta la mitad del siglo XX. La intencién de moderni-
zar la estructura urbana y adecuarla a los nuevos
medios de transporte para muchos era posible en el
casco histdrico, pocos, muy pocos estimaban que habia
que rebasar las murallas con un nuevo ordenamiento
moderno, circunstancia que se produciria a partir de
1945, es decir, un siglo més tarde de que una maquina
de ferrocarril llegase a las proximidades del puente de
Alcéantara.

Para estudiar este proceso, concretado a las vias de
comunicacién, partimos de una divisién personal que
la ciframos en las realidades y en las utopias. Las pri-
meras se refieren a las comunicaciones terrestres, las
carreteras y los ferrocarriles. Las segundas agrupan a
los diferentes proyectos disefiados para el transporte
fluvial que veian asi una posibilidad de abrir el comer-
cio con el Atlantico a través del Tajo, también se refie-
ren a algunas propuestas que, si bien no pasaron del
papel, intentaban integrar diversos medios de comuni-
cacion, incluido el aéreo, en aras de que Toledo no per-
diera de vista el futuro. En ambos casos, tanto las reali-
dades como las utopias, el transporte alteraria el paisa-
je urbano y aparecerian tipologias arquitectonicas, caso
de las estaciones ferroviarias, que no tenian preceden-
tes en el pasado.
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Ligado a las comunicaciones esta el hospedaje y por
ello se expone el panorama general de los estableci-
mientos toledanos que acogian a los viajeros en el siglo
pasado. La ciudad, histéricamente, fue un foco de
poder politico y eclesiastico, sin embargo su asenta-
miento mads estratégico que comercial la alejaron del
caracter caminero de Talavera de la Reina o Aranjuez,
por citar dos ejemplos préximos en el valle del Tajo,
que participaban del trdnsito de personas y mercancias
desde Madrid hacia el Atlantico o el Mediterraneo res-
pectivamente. Desde el siglo XVII, la ciudad pierde el
foco de atraccién cortesano, diversas crisis generaliza-
das agudizan la atonia de Toledo, tan sélo, a partir de
mediados del XIX, y de manera creciente, volveran a
llegar nuevos visitantes bajo la éptica del curioso
extranjero, la fascinacién artistica y el paisaje pintores-
co. La ciudad trataré de crear alojamientos dignos para
viajeros ilustres que ya no vienen aqui por motivos ofi-
ciales, sino por el simple hecho de conocer y vivir aqui
la mitica Toledo. Asi pues, se justifican doblemente las
referencias dedicadas al hospedaje, una por ser algo
correlativo al transporte y otra por apuntar la impor-
tancia que tiene en una ciudad abierta al moderno
turismo desde hace un siglo.

Para componer este panorama se han utilizado tres
fuentes generales, la documentacién existente en el
Archivo Municipal de Toledo (citado con las siglas
AM.T) y en el Archivo General de la Administracién
(citado con las siglas A.G.A.), ubicado en Alcala de
Henares. El tercer cuerpo de consulta ha sido la prensa
toledana del tltimo siglo repartida en colecciones ptibli-
cas y privadas. La bibliografia consultada también
podria encuadrarse en tres campos, uno el que compren-
de aquellos titulos que se refieren a la historia local, otro
el que agrupa las obras generales de referencia y, por
tltimo, el que retine testimonios de primera mano, bien
en forma literaria o bien en forma de guias para viajeros.
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Digamos que la atencién principal se pude centrar
en dos lugares muy significativos, la nueva estacién
del ferrocarril y el antiguo hotel Castilla, ya que ambos
representan los grandes niicleos de los capitulos
siguientes: el transporte y el alojamiento. Por otra
parte, ambos enclaves también conjuntan la tradicién
estética con las modernas exigencias de una sociedad
que no siempre encuentran facil acomodo en medio de
una vetusta ciudad, emblematica por muchos aspectos.
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II LAS COMUNICACIONES TERRESTRES.
CARRETERAS DILIGENCIAS Y AUTOMOVILES

1. Las carreteras. Aspectos generales

Es sabida la importancia que jugaron las comunica-
ciones en los imperios de la antigiiedad, siendo el
romano tal vez el mas citado con su impresionante red
de calzadas que cubrieron una buena parte de Europa.
En siglos posteriores Francia serd unos de los primeros
paises que en el XII se plantease la construccién de una
red de carreteras con adoquinado de piedra que facili-
taria sobre todo el paso de los carruajes al servicio del
Estado. Se cre6 un cuerpo de vigilantes y técnicos que
en el XVIII se formaban en una escuela técnica, circuns-
tancias que demuestran claramente la existencia de
una infraestructura viaria que facilitaria el desarrollo
econdémico (3).

En Espafia las primeras reformas modernas en los
caminos peninsulares se producirian en el siglo XVIII,
concretamente en la época de Carlos III. Se cifran en
casi 4.000 los kilémetros de carreteras radiales que
comunicaban con Madrid con las principales ciuda-
des de la periferia a principios del XIX (4). Los efectos
destructores de la guerra de Independencia ocasiona-

3. T.K. Derry y Trevor 1. Williams: Historia de la tecnologia. 1. Desde la
antigiiedad hasta 1750, Madrid, 1980, pag. 274.

4. Miguel Artola: La burguesia revolucionarin (1808-1874), Madrid,
1974, péags. 93-94.
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ron una larga paralizacién en las obras publicas que
enlazarian con las circunstancias de las guerras carlis-
tas, de esta forma se quebraria la linea ascendente ini-
ciada en la centuria anterior. Sera la segunda mitad
del XIX la que conozca nuevos programas de cons-
truccién que posibilitardn alcanzar los 40.000 kiléme-
tros al terminar el siglo, si bien, tan sélo 15.000 corres-
pondian a las llamadas carreteras de primer y segun-
do orden (5) (Fig. 1).

En el caso particular de Toledo se observa que su tie-
rra estuvo surcada en la época romana por distintas
vias de comunicacién, destacando la que discurria
entre Emerita Augusta (Mérida) y Cesare Augusta
(Zaragoza) que pasaba por el valle del Tajo. También
hubo otras calzadas secundarias que llevaban hacia
Andalucia, mencionaremos la que se dirigia hacia Cor-
doba atravesando las estribaciones de los Montes de
Toledo. No lejos del toledano puente de Alcantara atn
quedan vestigios del camino enlosado que por los altos
del arroyo de la Degollada iba hasta Los Yebenes y
Consuegra. El historiador Parro a este tramo le cita con
el nombre de Via Lata o Camino de la Plata (6).

En el siglo XVI, Hurtado de Toledo, en su Memorial
que remite a Felipe II ensalza la buena situacion de la
ciudad en una encrucijada que él ve ast:

“El paso de Toledo es para todas las partes del mundo, por-
que en el se hallaran de todas las naciones, de todas las pro-
vincias, de todas artes, de todos oficios, de todos estados y
de todas lenguas, esta como dicho es en el centro y coracon
de Espana..."(7)

Esta afirmacién se corresponde con la importancia

5. G. Tortella y otros: Ob. cit. pag. 108.

6. Sixto Ramoén Parro: Toledo en la mano, Toledo, 1857, 11, pag. 645.

7. Vid. Relaciones histdrico-geogrifico-estadisticas de los pueblos de Espa-
fin hechos a iniciativa de Felipe II. Recopiladas por Carmelo Vifias y
Ramon Paz, Madrid, 1963, pag. 567.
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de la ciudad en el XVI que ya en la centuria siguiente
perdio. El retroceso econémico y social hace que la ciu-
dad no sea punto final u origen de las grandes rutas, se
‘mantendra el paso natural del valle del Tajo desde
Aranjuez hasta Talavera de la Reina y como camino
principal el que llegaba a Madrid atravesando la
comarca de la Sagra de cémoda topografia. Hacia el
sur Toledo practicamente carecera de enlaces con las
principales capitales, tan s6lo una red comarcal que
facilitaba el intercambio de productos agricolas y gana-
deros.

Al llegar el siglo XVIII Floridablanca expone su plan
para unir Madrid con Andalucia a través del paso de
Despenaperros, incluyendo a Toledo dentro del recorri-
do. El activo cardenal ilustrado Lorenzana ide6 la crea-
cién de una fonda o parador que sirviera de alojamien-
to a los posibles viajeros en transito, que seria levanta-
do frente al hospital de Santa Cruz (Fig. 2). Los cam-
bios de planes dejaron a la ciudad fuera del trazado y
en consecuencia Toledo perdi6 la oportunidad de estar
a orillas de una importante carretera (8).

El viajero Antonio Ponz en 1787 describe el itinerario
entre Madrid y Toledo detallando los pueblos y distan-
cias a cubrir con la siguiente reflexién tan propia de la
época en algunos aspectos:

“Este camino se puede decir que es un terreno hasta entrar en
Toledo. Dos cosas le hacen principalmente desagradable, y
son la escasez de drboles que se nota en tan vastas llanuras
como se descubren; cosas extremadamente ingrata 4 la vista
de los forasteros, que estan acostumbrados & ver paisajes lle-
nos de frondosidad, y hermosura...” (9)

En 1839 Tedfilo Gautier, insiste en el “detestable
camino” que hay entre Madrid y la vieja ciudad de

8. Parro: Ob. cit., pag. 437.
9. Antonio Ponz: Vigje de Espafia, Madrid, 1787, pags.1-2. ed. facsi-
mil, Madrid, 1972.
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Toledo, subraya lo 4rido y los desértico, asi como los
“barrancos y rodaderas” que se suceden a partir de
Hlescas (10).

Diez afios mas tarde Pascual Madoz al referirse a los
caminos que llegan a Toledo sefiala escuetamente que
dentro de su partido tan sélo lo cruzan aquellos que
proceden de la capital y los vecinales. Resalta tnica-
mente los caminos provinciales que conducen a
Madrid, Talavera y Aranjuez. Del primero precisa que
estaba ya en construccién y mejora (11).

2. La carrera Madrid-Toledo

Esta via de comunicacién esta sobre el antiguo
camino que enlazaba con Alcald y Medinaceli, que a
partir de Toledo seguia camino de la Mancha (12). De
siempre fue un camino transitado ya que ambas ciu-
dades centralizaron sucesivamente los poderes admi-
nistrativos. En el siglo XIX, como refiere Madoz, se
realizarian algunas mejoras, si bien serd la década de
los sesenta la que conozca la auténtica moderniza-
cioén.

Entre 1862 y 1864 se ejecutarian las obras que al tocar
la ciudad de Toledo la afectarfan directamente, ya que
la carretera en realidad finalizaba en Ciudad Real. De
esta forma la via pasaria por la misma puerta de Bisa-
gra, calle Real del Arrabal para bifurcarse en dos rama-
les, uno que ascendia hasta la plaza de Zocodover y
otro, la carretera en si, que bajando por la calle Gerardo
Lobo alcanzaba el puente de Alcantara. Después de
atravesar el Tajo el transito continuaba por el paseo de
la Rosa en direccién a La Mancha.

10. Tedfilo Gautier: Viaje por Espafia, Barcelona, 1985, pag. 135.

11. Pascual Madoz: Diccionario geogrifico-estadistico-histdrico de Espa-
fia y sus posesiones de ultramar, Madrid, 1849, pags.814 y 833.

12. Julio Porres: Historia de las calles de Toledo, 11, Toledo, 1982, pag.
792.

18



Todo este trazado obligd el replanteamiento de
anchuras en algunos puntos a fin de disefiar un paso
de maérgenes paralelas. Varias fachadas fueron retran-
queadas y alguna manzana incluso desaparecié entera.
Desde el punto de vista administrativo se produjo una
curiosa situacién y fue que a partir de la ejecucion de
las obras, toda la travesia fue considerada como una
carretera de primer orden administrada directamente
por Obras Publicas, quedando el municipio libre de
esta carga (13).

Antes de afrontar los cambios aparecidos en el XIX
repasemos unos antecedentes préximos situados a
finales del XVIII. Durante siglos el tramo comprendido
entre la puerta de Bisagra y el puente de Alcantara fue
muy utilizado, si bien aparecian algunas incomodida-
des en su recorrido. Cuando se habia entrado en la ciu-
dad procedente de Madrid, la calle descendia hasta la
plaza de la Estrella, situada en una vaguada natural,
inmediatamente surgian dos empinadas subidas al
centro de la ciudad, una por la cuesta del Cristo de la
Luz, a través de la puerta de Balmardon, y otra por la
calle Real del Arrabal que pasaba bajo los arcos de las
puertas del Sol y Alarcones. A finales del XVIII para
suavizar este tramo se enrasoé la puerta de Bisagra con
el arranque de la cuesta del Cristo de la Luz, dejando
la plaza de la Estrella a un lado y en una cota inferior.
A partir de 1785 y hasta 1793 se ejecutarian las obras
que facilitarian una nueva subida a Zocodover desde
la puerta del Sol. Esta calzada tendria mayor anchura y
era paralela a la calle de Carretas, antigua e histérica
entrada principal al centro de la ciudad. Hay que
recordar que desde la puerta del Sol se iniciaba la baja-

13. En 1977-78 al realizarse un variante por fuera de las murallas,
concretamente por las vegas del Tajo, entre la carretera de Mocejon
y el puente de Alcantara volvieron a manos municipales las calles
del Arrabal, Venancio Gonzdlez .y Gerardo Lobo (Vid. ]. Porres: Ob.
cit., 111, pag. 1.501
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da hasta el puente de Alcantara sobre el trazado de
una calzada romana (14). (Fig. 5).

Cuando en 1862 Obras Ptiblicas proyecta las obras
de Madrid a Ciudad Real aprovecharé la infraestructu-
ra existente. En el tramo comprendido entre Bisagra y
la puerta del Sol el plan afectaria principalmente a las
viviendas de la acera izquierda en sentido ascendente.
Muchas entradas se vieron retocadas por los nuevos
niveles conseguidos, hubo que remodelar algunos hue-
cos de fachada y en algtin caso se aproveché para cons-
truir una gran manzana (15).

A partir de la puerta del Sol el ramal de carretera
que se dirigia hasta Zocodover también afectaria a la
entonces llamada calle Llana y cuesta de las Armas. En
este sentido hay que mencionar que la carretera
Madrid-Toledo suponia para politicos y técnicos la
unién fisica entre la puerta del Sol de Madrid, donde
estaba el kilométrico cero, y la plaza de Zocodover de
Toledo. Las obras de este segmento final tocarian 39
casas de la acera derecha en sentido ascendente saldan-
dose con 2.500 pesetas (16).

14. Sobre las noticias de la construccién de esta nueva subida desde
la puerta del Sol hasta la calle de las Armas, véase el trabajo de M.
Gutiérrez Garcia Brazales: “El paseo del Miradero” en Anales Tole-
danos, VIII, Toledo, 1973, pags. 53-85.

15. La casa se levanté con toda una facha de ladrillo y los huecos
rematados por arcos de medio punto. En la entrada principal un
enrejado dejaba constancia del propietario y del afio: D.A.O. 1869.
En los libros de actas del Archivo Municipal de Toledo, en adelante
AM.T., aparecen las diversas licencias para la reedificacién de
diversas fachadas, entre otras citamos las de 1866: casa n° 12 (sesion
de 23 de marzo), casas n°. 18, 30, y 14 (11 de mayo), casas n°s 8, 10
y 12 (17 de junio) y n° 16 (6 de julio). Entre 1869 y 1871 aun se citan
ofros arreglos en los libros capitulares.

16. Entre las obras de 1866 citernos una en el n® 33 de la calle Llana,
hoy Venancio Gonzélez, para hacer una cochera siguiendo la linea
de la calle (sesi6n 2 de marzo). También se dan las licencias en la
calle de las Armas a los niimeros 13, 7, 15, 35 y 37 (sesiones de 19 de
enero, 9, 16, y 23 de marzo), Vid. AM.T. Actas capitulares de 1866.

20



El periédico El Tajo en febrero de 1866 reflejaba asi
este proceso:

“Derribo y reconstruccién de casas.Las que se han expropia-
do en la calle Llana y cuesta de las Armas de esta capital
para el ensanche de la travesia que se prolonga hasta Zoco-
dover, ya estdn derribadas en su mayor parte, y se ha dado
principio, en los solares respectivos 4 los duefios, 4 la edifica-
cién 6 reconstruccién de nuevos cimientos y fachadas. La
obra del arrecife y del acerado no podrd comenzarse hasta
que el terreno se halle completamente despejado, lo que
creemos no se hara esperar mucho.” (17).

Al mes siguiente una gacetilla del mismo periédico
informaba ast:

“Derribo.Muy pronto se va & verificar el de las casas que
estan por demoler para el ensanche de la travesia de esta ciu-
dad & la carretera de Madrid. El dia 24, a las doce de su
mafiana en el Gobierno de la provincia se celebrard, segiin
estd anunciado el acto de adjudicacién en pdblica subasta al
mejor postor de la demolicién de las fincas expropiadas y
aprovechamiento de sus materiales, presupuestado todo en
la suma de 1.679 escudos 280 milésimas, minimun que ha de
percibir el Estado. En la Seccién provincial de Fomento se
hallan de manifiesto las condiciones de esta licitacion, siendo
una la que ha de consignarse préviamente como garantia
para tomar parte en el a la cantidad de 80 escudos. No nos
parece mal negocio.”(18)

La llegada de la carretera hasta la misma plaza de
Zocodover exigi6 el derribo de una manzana de casas
que imposibilitaba un amplio ensanche final en el cora-
z6n mismo de Toledo. El conjunto demolido se conocia
como los soportales de los Boteros y cerraba el vértice
norte de la plaza. A ambos lados de este solar existian dos
calles, una muy estrecha y también con unos pequefios
soportales, llamada de la Lamparilla, la otra, algo mas

17. El Tajo, afio I, ntim. 3 y 28 febrero 1866, pag. 44.
18. Idem, afio I, ntim. 5, 20 marzo 1866, pags. 62-63.
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ancha era la de las Armas que tras el derribo se fundieron
en una sola con el nombre de ésta tltima (Figs.(6-7).

De nuevo las paginas de la prensa nos aportan algu-
nas noticias; estamos en mayo de 1866:

“Siguen con actividad las obras emprendidas en esta pobla-
cién. El derribo del portal llamado de los boteros, y deses-
combre, acerado y arreglo de la calle de las Armas, tocan casi
a su término, y es de esperar que para el Corpus todo esté ya
en policia.” (19)

Una coincidencia que hay que subrayar es que la eje-
cucién de estas obras llevadas a cabo por Obras Publi-
cas, dependiente del ministerio de Fomento, se efectua-
ron siendo alcalde Gaspar Diaz de Labandero, activo
edil empefiado en numerosas mejoras para Toledo.
Bajo su mandato hubo proyectos que cristalizaron rapi-
damente y otros que servirian para posteriores empre-
sas. Entre las reformas impulsadas estaba la de la plaza
de Zocodover que pasaria de tener una glorieta central
para el paseo a ampliarla uniéndola a los soportales
del Arco de la Sangre. Tal cambio, una vez finalizado,
perdurd hasta 1926 (20).

Volviendo a la continuidad de la carretera Madrid-
Toledo en direccion hacia Ciudad Real veamos el
tramo comprendido entre la puerta del Sol, Gerardo
Lobo y el puente de Alcantara. Aqui no existian man-
zanas vecinales, tan sélo fueron abatidos los tltimos
restos de la que fuera vivienda de un famoso capitin
“coplero” llamado Gerardo Lobo (21). Junto a este
paraje se mejord una bajada hasta la puerta Nueva en

19. Idem. afio I, niim. 11, 20 de mayo 1866, pag. 120.

20. Rafael del Cerro Malagén: “Zocodover 1865-1961. Un siglo de
reformas” en Toledo. Boletin de Informacién Municipal, afio XVI, nov-
dic. 1982, ntm. 58, pags. 17-19.

21. Esta casa estaba en la acera izquierda, en sentido descendente,
de la calzada que llegaba hasta el puente de Alcantara. La noticia
del derribo se da en El Tajo, niim. 11, 20 de mayo 1866, pag. 120.
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el barrio de la Antequeruela. La carretera al llegar al
puente del Alcdntara exigié una ampliacién que afecta-
ria a una antigua disposicién defensiva. Concretamen-
te digamos que ante el puente existian dos puertas que
formaban una plaza de armas, dichas entradas torreo-
nadas recibian los nombres de Alcantara y San Ildefon-
so. La primera fue derribada en 1864 para facilitar el
transito de la carretera hacia el puente, la segunda, que
s6lo afectaba a la entrada a la ciudad por el postigo de
Doce Cantos se mantuvo de momento pero, en 1870,
también fue derribada dado su estado ruinoso (22). En
1871 se puede decir que todos los bordes de la carrete-
ra a su paso por Toledo estaban expeditos. Una postre-
ra novedad vendria en 1892 que trataba de aislar la
puerta de Bisagra para facilitar el paso de personas y
carruajes, sin embargo tal idea desaté una larga polé-
mica que alcanzaria al siglo XX, siendo ya en 1932
cuando se vio logrado el objetivo (23) (Figs. 8-9).

3. La carretera Toledo a Navalpino

Antes de entrar por la puerta de Bisagra a Toledo
existe un camino a la derecha, paralelo y exterior a la
muralla, que alcanza la puerta del Cambrén, Una vez
atravesada esta se podia salir por el puente de San
Martin en direccién a los Montes de Toledo. Tal recorri-
do era utilizado por las gentes trajinantes de esta
comarca que bien trafan sus productos a la Ciudad
Imperial o continuaban camino a Madrid. Su trafico
era menor que el eje Madrid-Toledo, a menudo eran
los carboneros, ganaderos y agricultores quienes reca-
laban en estos parajes.

Hasta 1864 los viajeros que fueran desde la puerta
de Bisagra en direccién a la comarca montefia tenian

22.J. Porres: Historia...Ob. cit. I, pp. 98-104.
23. AM.T. Obras puentes y puertas.
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que efectuar el camino que acabamos de describir pero
con una pequeiia particularidad; ante la misma puerta
del Cambroén, la muralla, derruida y soterrada en
parte, facilitaba el paso a través de una amplia curva
que dejaba a toda la ciudad en el lado izquierdo hasta
finalizar en el puente de San Martin. Para oficializar
esta situacién se decidié en 1864 promover la cons-
truccion de una carretera que aprovechase el antiguo
camino de ronda y que rodeaba este rincén de Toledo
sin afectar a su caserio. Junto a esta mejora se incluy6
el levantamiento de una puerta, titulada con el nom-
bre de San Martin, que encerraria mejor el vecindario
y posibilitaria dos funciones una, militar, para evitar
posibles golpes de mano de las partidas carlistas, y
otra municipal para el control de arbitrios a la hora de
introducir productos en la ciudad. La mejora de la
carretera y la nueva puerta facilitaban que los carrete-
ros provenientes de los Montes de Toledo al pasar el
puente de San Martin, si no tenian que recalar en la
ciudad seguian en transito hasta la puerta de Bisagra
(Figs.10-11).

En 1925 el tramo comprendido entre las puertas del
Cambron y Bisagra quedara mejorado y muy nivelado
lo que motivé que la llamada puerta de Alfonso VI,
situada entre las dos anteriores, quedase practicamente
tapada. En 1974 se ha procedido al derribo de esta
reforma anterior gandndose toda la perspectiva norte
de la ciudad.

4. Otras carreteras

Desde Toledo y hasta Valladolid existia un antiguo
camino real que nacia en las mismas puertas de Bisa- -
gra y que a partir de 1863 fue mejorado en sus prime-
ros cuarenta kilémetros para finalizarlos en 1866. Otra
vez la prensa es fuente de informacién en los siguien-
tes términos:
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“Nueva carretera.— El lunes 17 del que hoy termina (diciem-
bre), se recibié por el Sr. Ingeniero Jefe de la provincia la de
2° orden que desde esta capital dirige 4 Avila por Torrijos y
Escalona, compuesta de 39 kilémetros, 800 metros. La empe-
z6 su contratista D. Patricio Pastor el 13 de Diciembre de
1863, y se ha terminado en unos tres afios. Al recibimiento
asistieron algunas personas de esta poblacién, que acompa-
fiaron & los Ingenieros, y en Torrijos se les obsequié 4 todos,
después del acto oficial, con extremada finura, y hubo bailes
plblicos y particulares para solemnizar un suceso & que alli
se da justamente grande importancia.”(24)

Su trazado no afect6 a ninguna construccion en Tole-
do, discurria ante el hospital de Tavera y tan solo en
sus margenes posteriores existian huertas y explotacio-
nes ganaderas.

Poco antes de la inauguracion de esta carretera el
Ayuntamiento intentd promover nuevos enlaces secun-
darios. Asi en octubre de 1866 se estudiaba la unién
entre la carretera de Avila con la de Madrid en la parte
posterior del hospital de Tavera y el cuartel de San
Lazaro (25). En enero de 1867 al pie de la puerta del
Cambroén se abriria un camino entre la basilica de
Santa Leocadia y la ermita de Santa Susana, alli donde
se iniciaba la carretera de Avila (26) (Fig. 3).

Entre otras obras de enlaces por caminos o carreteras
vecinales desde Toledo, sefialemos en 1865 los arreglos a
Argés, Bargas, Nambroca, Puebla de Montalban, Villase-
quilla, Cobisa y Mocején. (27). En 1867 se mejoraban los
de Cobisa y Burguillos a partir de la ermita de la Virgen
del Valle, incluyendo la subida hasta este punto desde la
orilla del rio, para quienes al ir a estos lugares cruzase el
Tajo utilizando la barca de Pasaje (28).

24. El Tajo, afio I, nam. 35, 31 diciembre 1866, pag. 302.

25. AM.T. Actas capitulares de 1866, sesidn de 12 de octubre.

26. AM.T. Actas capitulares de 1867, sesién de 7 de enero.

27. AM.T. Obras, num. 866.

28. AM.T. Actas capitulares de 1866, sesion de 14 septiembre y Actas
capitulares de 1867, sesién 12 de abril.
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La mayoria de estas salidas de Toledo no afectaron
en nada al entorno urbano de la ciudad, levisimos
ensanches en algin punto y el adecentamiento de las
margenes fueron suficientes. Tal vez fue la carretera de
Madrid la que, dada su importancia, tuvo mayores tra-
tamientos, sobre todo en el tramo comprendido entre
el hospital de Tavera y la puerta de Bisagra, incluso
antes de su arreglo en 1864. El paraje se flanqueé de
bancos y estatuas de reyes que en el siglo XVIII habian
sido donadas al cardenal Lorenzana tras haberse recha-
zado para el Palacio Real de Madrid. También a inicia-
tiva de alguna autoridad local se colocaron las cadenas
que colgaban de los muros de San Juan de los Reyes
que posteriormente volvieron a ser repuestas en su
lugar primitivo. En 1865 al iniciarse el proyecto de
paseo en la explanada de Merchén, la carretera de
Madrid perdi6 su carécter de casi jardin siendo un sim-
ple acceso a la ciudad

Esta transformacion urbana del entorno de la puerta
de Bisagra la cita Juan G. Criado en El Heraldo Toledano
en 1898 de la siguiente manera:

“All se congregaba en las tardes més apacibles del invierno
hace treinta y tantos afios lo mas selecto de la sociedad tole-
dana que, dicho sea de paso, podia entregarse mejor que
ahora libre de inquietudes y sobresaltos, 4 cierto género de
expansiones; allf concurrian también los dias festivos en
correcta formacién, por compaiifas y con sus oficiales 4 la
cabeza, caballeros cadetes del extinguido Colegio de Infante-
ria 4 la distraccién entonces permitida a los alumnos de las
escuelas militares, de lo cual podian dar fe no pocos jefes de
nuestro valiente y sufrido ejército, que estdn defendiendo el
honor nacional y la integridad de la patria en las islas de
Cuba y Filipinas.” (29)

29. El paseo de Merchén se comenz a disefiar en 1865 si bien tarda-
ria seis afos en concluirse totalmente, ya que las obras en realidad
se iniciaron en 1869. Vid. El Heraldo Toledano, afio 11, nim. 30, 21 de
abril 1898, pdg. 2 y nuim. 31, 28 abril 1898, pags. 2-3.
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5. Los carruajes: diligencias y coches

Como complemento a las carreteras es preciso reco-
ger algunos datos en torno a los medios de transporte
de traccién animal que alcanzaron hasta bien entrado
el siglo XX en muchos lugares.

El ya citado Teéfilo Gautier con sus apasionadas des-
cripciones en sus viajes por tierras espafiolas nos facili-
ta algunos datos, que al margen del valor literario en
si, ofrecen la posibilidad de reconstruir la vida cotidia-
na. Cita que el viaje entre Madrid y Toledo se podia
hacer en una jornada si se contaba con caballos de
refresco que normalmente se cambiaban en la localidad
toledana de Illescas, justo a mitad de camino. Relata
que cuando regresa de la Ciudad Imperial a la capital
sale pasada la media noche y alcanza las puertas de
Madrid hacia las cinco de la tarde. A pesar del mal
estado del camino, no olvidemos que corria el afio de
1839, el viajero francés observa la rdpida marcha que
lleva la calesa con las siguientes palabras:

“Esto no impide que se vaya a buen paso; los postillones
espafioles son como los cocheros morlacos, se preocupan
poco de lo que queda a sus espaldas, y con tal de llegar, aun-
que solo sea con la lanza y el juego delantero de ruedas, se
dan por satisfechos.” (30)

En 1894 Pascual Madoz detalla que existe correo a
diario entre Madrid y Toledo y tres veces por semana
con otras estafetas agregadas. Las diligencias de viaje-
ros salian los dias pares del mes, realizando dicho ser-
vicio las llamadas Peninsulares y Veloces (31).

Esta variedad de servicios implicaba que ya el cami-
no de Madrid habia sido mejorado notablemente y que
los puntos de postas intermedios funcionasen con

30. Tedfilo Gautier: Ob. cit., pag. 135.
31 .Madoz: Ob. cit., pag. 833.
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regularidad. Digamos que las diligencias partian de
Madrid de la calle del Correo a las seis de la mafiana
(32) y llegaba a Toledo al filo de le media noche a la
calle también del Correo, no lejos de Zocodover.

La mayoria de las fondas y posadas se ubicaban en el
centro de la ciudad a partir de las calles que radialmen-
te partian de Zocodover; las Armas, del Carmen, Sille-
ria, Alcdzar contenian la mayoria de estos estableci-
mientos. En 1857, un afio antes de que el ferrocarril ya
fuese una realidad en la ciudad, Parro relata asi la situa-
cién de las comunicaciones de Toledo con otros lugares:

“Tiene correo diario general de entrada y salida, y ademads
estafetas particulares para varios puntos aislados de la pro-
vincia, tres veces & la semana: diligencias diarias para
Madrid, una que v4 directamente por la carretera general de
Illescas y otra a Villasequilla (cuatro leguas de Toledo) en
donde toman los viajeros el ferrocarril de la Cérte al Medite-
rranero (1), ademds de varios carruajes particulares que se
pueden utilizar 4 falta de asientos en las diligencias, y de
algunos ordinarios que hacen sus viajes periédicos (regular-
mente dos por semana) con carros 6 galeras mds o menos ace-
leradas segtin las estaciones y el estado de los caminos...” (33)

A partir de esta época las diligencias y servicios de
tracciéon animal con Madrid irian sucumbiendo ante la
competencia del moderno ferrocarril. Solamente pervi-
virian los enlaces con la provincia que en los distintos
paradores y ventas hacfan sus entradas y salidas. En el
paraje del puente de San Martin se hallaban las posa-
das donde recalaban los trajinantes procedentes de los
Montes de Toledo y de la Puebla de Montalban, los que

32. Desde la misma calle salia la diligencia de Aranjuez a las ocho de
la mafiana y a la misma hora otra para Guadalajara desde la calle de
Alcala (Vid. Ménica Soto: La Espatia isabelina, Madrid, 1978, pag. 57).
33. Parro: Ob. cit., 1, pag.30. En la nota aclaratoria que el autor intro-
duce en el texto dice al pie de la pdgina: “Ahora ya podemos contar
con ferro-carril desde Toledo mismo, pues el ramal de empalme con
la linea del Mediterraneo se encuentra muy adelantado y préximo &
su conclusion”.
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venian de Ocafia o de tierras manchegas paraban en el
paseo de la Rosa, antes del puente de Alcantara.

Hay que pensar que la comodidad y la rapidez del
transporte de viajeros hasta el siglo XX eran ilusiones
muy desdibujadas en la mentalidad de épocas pasadas.
Los coches no siempre tenian vidrios en las ventanillas
y portezuelas, lo més corriente eran simples cortinas
para preservarse del calor o del polvo, por otra parte,
la rigidez de la amortiguacién a base de ballestas no
era suficiente para contrarrestar las irregularidades del
suelo. Estas circunstancias facilitaban los accidentes
sobre todo en caminos secundarios donde lo mads fre-
cuente eran los vuelcos o las roturas en los ejes de las
ruedas. Asi, junto a las posadas o postillones para el
cambio de mulas y caballos, era frecuente encontrar,
carreteros, herreros, carpinteros o guarnicioneros que
con su oficio conseguian mantener el carruaje en condi-
. ciones apropiadas. En Toledo, una calle de nombre gre-
mial, Carreteros, estd situada extramuros del casco his-
térico lo cual enlaza perfectamente con la funcién de
asistir al viajero y a su medio de transporte.

Por tltimo, sefialaremos que si bien el trdnsito de
diligencias con Madrid habia desaparecido, con la
implantacién del ferrocarril, la construccién de la esta-
cion, alejada del centro y con una incémoda cuesta
hasta Zocodover, determiné la aparicion de servicios
interiores de carruajes que funcionaban de acuerdo con
el horario de salida y llegada de los trenes. También
existia el alquiler de coches de caballos y los “del
punto”, lejanos antecedentes de los actuales taxis. A
modo de ilustracién terminemos con la lista de algunos
de estos servicios que se ofrecian a finales del siglo al
viajero que llegaba a Toledo:

“Precio de los carruajes: desde la estacién del ferrocarril &
Zocodover 6 Ayuntamiento, 50 céntimos de peseta por per-
sona: & domicilio una peseta. Para excursién: Servicios de
carruajes de lujo y caleseros perfectamente montados.
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Coches del despacho central, Comercio 68. Empresa de Ale-
gre (su central, Plata 28). Eusebio Garcia (posada de San
José). Los precios convencionales; aunque se pueden regular
del modo siguiente: precios por horas, Milor, 4 pesetas; jardi-
nera, 4 id.; servicio completo de tren a tren, desde las diez de
la mafiana hasta las seis de la tarde, 15 pesetas.” (34)

El primer tercio del siglo XX en Toledo conoceria el
relevo de la traccién animal por la mecénica. Los auto-
moviles, ultima novedad en la capital madrilefia, llega-
rian hasta la puerta de Bisagra con el consiguiente
susto o sorpresa para muchos, que miraban al “chauf-
feur” misteriosamente oculto por un casco de cuero y
grandes gafas nunca vistas (35). Muy pocas familias en
la ciudad pudieron sumarse a la modernidad del auto-
moévil, el cual se provefa de gasolina en los primeros
surtidores instalados en Zocodover en los afios veinte.
Pronto, la circulacién mecanica se mezcl6 con la de
traccién animal credndose auténticos problemas circu-
latorios en las callejuelas toledanas incapaces ya de
absorber vehiculos y caballerias en doble direccién.
Antes de elaborarse una red general de circulacién se
anota la creacién en tiempos de la Dictadura de Primo
de Rivera de un “seméforo” acustico entre las Cuatro
Calles y el comienzo de Hombre de Palo, a fin de dar
paso alternativo por esta calle al transito de carros y
automéviles en uno y otro sentido.(36)

6. Del ferrocarril al 6mnibus

Cuando discurre el afio de 1933 se presenta en el
Ayuntamiento de Toledo un proyecto de una empresa

34. Juan Marina Muitoz: Nueva guia de Toledo, 1905, pp. 16-17.

35. Una referencia gréfica de esta situacion aparece, como ejemplo
referencial, en el libro de M. Carrero y otros autores: Imidgenes de un
siglo. Fotografias de la casa Rodriguez. Toledo 1884-1984. Madrid, 1987,
pég. 58.

36. AM.T. Libro de actas de 1926, sesion del 23 de noviembre (dato
facilitado por el investigador Inocente Lépez Celada).
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madrilefia, “S.A. Auto-Estaciones”, que proponia la
construccién de una terminal para autobuses en las
inmediaciones de la puerta de Bisagra lo cual demues-
tra el peso especifico que este medio de transporte por
carretera tenia ya en la sociedad. La realidad cotidiana
de los toledanos en el primer tercio del siglo XX iba
demostrando que al ferrocarril le surgia un duro com-
petidor con algunas ventajas.

Una de las primeras era la distancia kilométrica
entre Madrid y Toledo, pues por via férrea supera en
mas de veinte kilémetros al camino carretero. Por otra
parte, también el vehiculo a motor podia hacer el
mismo trayecto en menos tiempo, ya que el ferrocarril
con sus numerosas y obligatorias paradas tenia que
someterse al trafico general ferroviario que concurria
por las misma linea. Por ltimo, otra incomodidad
muy localizada en Toledo, era que el usuario del tren
contaba con un alejamiento de la estacion aderezado
con un fuerte desnivel, particularmente molesto si
habia que recorrerlo cuando se llegaba a la ciudad. Los
autobuses de viajeros, émnibus en vocabulario de la
época, tenian su parada en la misma plaza de Zocodo-
ver o en sus aledafios lo que suponia emplear menos
tiempo y energia en tomar este medio de transporte.

También, con el siglo XX, la progresiva implantacién
del automévil suponia acercarse entre diversos puntos
de la provincia, una de las mayores de Espafia en cuan-
to a su extension, que practicamente gozaba de dos ejes
ferroviarios cruzados entre si, uno transversal, a lo
largo del Tajo, y otro vertical de norte a sur. Los pue-
blos y gentes que estaban al margen de estas vias man-
tenian su comercio y su transporte por traccién animal,
localidades como Consuegra, Madridejos, La Puebla
de Montalban o Navahermosa eran algunos ejemplos
significativos. A ellos se podian afiadir los casos de
Torrijos, Illescas o la misma Talavera de la Reina, que
aun gozando de ferrocarril no tenfan comunicacién
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directa, sin transbordos, con la capital de la
provincia.En definitiva, todo apuntaba a que la red de
comunicaciones internas del &mbito provincial se ten-
dria que basar en una red de carreteras complementa-
rias, pues el trafico ferroviario ya sefialaba una situa-
cién que el tiempo ha demostrado ser inamovible y
que es el considerar a las tierras toledanas como esce-
nario de lineas cuyos destinos estdn en puntos muy
lejanos y ajenos a su geografia.

Renqueantes autobuses, cuyo disefio se heredaba de
los coches de caballos irfan apareciendo ente los pueblos
y la capital.El caracter de “jardineras” o coches abiertos
continud en los omnibuses, los cuales contaban con
suelo y asientos de madera, ventanillas que se cerraban
con persianas, en vez de cristales y viajeros que podian
compartir el espacio del equipaje en las alturas de la
baca. En alguna linea, se imponia algo tomado del ferro-
carril, como era la divisién en clases separadas, asi el
espacio interior del autobiis se parcelaba con alguna
mampara para diferenciar las categorias de los viajeros.

El 28 de julio de 1928, en las paginas de la Gaceta
aparecia la creaciéon de la CAMPSA, empresa estatal
que venia a monopolizar el mercado del petrdleo en
Espafia. Con este hecho, empresas extranjeras como la
Shell o la Standard Oil vefan finalizar unas expectativas
de mercado que en el mundo entero se ofrecian mds
que esperanzadoras, y es que se ponia de manifiesto la
importancia del naciente automévil frente a la antigua
diligencia y al costoso ferrocarril.

7. Una estacion de autobuses para Toledo

Hace pocos afios, en 1985, Toledo veia levantar una
estacion de autobuses en unas cdrcavas arenosas proxi-
mas al rio Tajo, tras una polémica surgida en algunos
sectores de la opinién ptblica, que manifestaba su dis-
crepancia al ubicarse la nueva terminal en un paraje
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alejado del centro histérico y de los barrios més popu-
losos (37). Hasta este momento, los autobuses de lineas
regulares habian partido desde la misma plaza de
Zocodover y sus aledafios, posteriormente del Corrali-
llo de San Miguel, siendo su siguiente punto el edificio
de la antigua Alhéndiga.

Sin embargo, se desconoce la idea de un proyecto, que
alla en 1933 proponia la construccién de una estacién
fuera de las murallas, junto a la puerta de Bisagra, en
una época en la que la ciudad vivia practicamente reco-
gida dentro de ellas con todos los servicios agrupados
dentro. La primera noticia data oficialmente del dia 3 de
marzo de 1933 cuando en sesién municipal se tiene cono-
cimiento de un escrito presentado por una empresa
madrilefia cuya razén era “S.A. Auto— Estaciones” en el
que se proponia la edificacion de una terminal para los
autobuses de lineas regulares. El plan partia de obtener
del Ayuntamiento la cesién de un terreno para levantar
el edificio, con el capital de la empresa, y tener una con-
cesion de explotacion durante cincuenta afios (38). El
conjunto de la obra se dividia en dos grandes nucleos, el
pabellén de viajeros y la zona de estacionamiento de
autobuses. En el primero estarian las taquillas, salas de
espera, hotel, tiendas y otros servicios;el otro niicleo pre-
sentaba talleres, habitaciones para los conductores y un
gran espacio didfano para los vehiculos (Figs. 12-16).

El Ayuntamiento decidié crear una comision para
que analizase todos los términos del proyecto, la cual
con cierta vision del futuro manifesto lo siguiente:

“El mencionado proyecto, Excmo Sefior, es de grandisima
importancia y de extraordinaria conveniencia para los intere-
ses de Toledo a juicio undnime de esta Comision, por varias
razones de distinta indole, destacdndose entre ellas como las

37. El proyecto fue realizado por el ingeniero de caminos Guillermo
Santacruz en el afio 1984.

38. AM.T. Libro de actas de 1933-1935, sesiones de 13 y 27 de abril de
1933.
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mds importantes, las siguientes: 1*. Resolucién de una gran
parte de las graves dificultades de la circulacién en nuestra
Ciudad que, si siempre las ha tenido en este aspecto por lo
empinado, angosto y tortuoso de sus calles, son muchas més
en la actualidad que alcanza la circulacion de coches de
motor mecénico y que, de seguro ha de ir en progresién cre-
ciente en el transcurso del tiempo...”(39)

Mis adelante el proyecto se reconocia como positi-
vo ya que se haria sin gastos para el municipio y sus
obras darian trabajo “al problema del paro obrero en
Toledo”. La comisién consideraba que con estas esti-
pulaciones se podia ceder el terreno solicitado entre
la Puerta de Bisagra y la Escuela Normal, levantada
ésta en 1929. De haberse construido la estacién y si
las circunstancias no hubieran obligado derribar el
centro docente, la carretera que partia hacia Madrid
habria presentado su margen derecha llena de edifi-
caciones, en cambio, hoy, el paraje es una explanada
ajardinada que complementa en parte al paseo de
Merchan.

Pronto en el seno de la Corporacién municipal sur-
girian varios debates sobre las condiciones de la
cesién, para unos representaba un precedente ceder
unos terrenos publicos para instalarse una iniciativa
particular, para otros, en cambio, el periodo de explo-
tacién les parecia demasiado largo. No faltaron los que
veian la concesiéon de un monopolio en el servicio de
transportes a una empresa privada, pues controlaria,
segun el anteproyecto, todo el transito de viajeros y
mercancias por carretera que recalasen en Toledo (40).
A pesar de estas discrepancias, en noviembre de 1933
se aprobaron las condiciones generales de la cesién a
la empresa “S,A. Auto-Estaciones” para hacer la termi-
nal. De ellas entresacamos algunos aspectos por ser
mas significativos:

39. Idem, sesién de 31 de julio de 1933.
40. Idem, sesién de 20 de noviembre.
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“2°. Asimismo se prohibira el funcionamiento de cualquier
empresa o establecimiento dentro del término municipal con
fines semejantes o similares a los de la concesién que se otor-
ga...No se permitird, igualmente, el establecimiento de auto-
buses o vehiculos semejantes de viajeros o de carga pertene-
cientes a lineas interurbanas actuales o futuras, legales o
clandestinas y se declar4 obligatoria, para la salida y llegada
de los vehiculos, la parada en el estacion o estaciones que
sean objeto de la concesién, tinicos lugares donde se podré
tomar o dejar viajeros.

3% .Cuando por estudio que se realice resulte que dado el cre-

cimiento del tréfico, sea insuficiente la estacién de autobuses

construida, se invitara al concesionario de la misma a

ampliar sus instalaciones en la medida necesaria...

4° La explotacion de la concesién comprendera:

a) La estadia de los vehiculos en la estacién

b) El abastecimiento, voluntario para los interesados de
gasolina, aceite, gomas, piezas de recambio y operaciones
de reparacién en los talleres de la Estacion.

¢) Despacho de billetes para viajeros y facturacion de equi-
pajes.

d) Seguro personal contra accidentes y mercancias cubrien-
do toda clase de riesgos.

e) Servicios de alojamiento, restaurante, cantina, teléfono,
venta de libros y periddicos, sanidad, etc, etc.

f) Servicio de transportes personales y de mercancias entre
la estaci6n y las ferroviarias y entre aquélla y los domici-
lios particulares por medio de automéviles del concesio-
nario provisto de taximetros...” (41)

Maés adelante las bases estipulan los precios maxi-
mos que regirian en la estacién de autobuses por dife-
rentes aspectos, tarifas que serian revisadas cada
cinco afios y que serian “ajustadas a las normas que
rijan en la poblacién para servicios idénticos a los
prestados” (42):

— Derecho de entrada de vehiculos, con mozos de

carga, aire y agua, dos pesetas.

- Estancia de ocho horas, una peseta. De ocho a

veinticuatro, una peseta con setenta y cinco cénti-

41. Idem.
42. Idem.
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mos. Por dia suelto, tres pesetas y veinticinco cén-
timos. Por contrato mensual, tres pesetas.

— Entrada por persona al andén, veinticinco céntimos.

— Gasolina, aceite y grasas, precios fijados por Campsa.

— Engrase, de diez a doce pesetas.

- Lavados, ocho pesetas “los de carretera” y cuatro
“Los de poblacién”. La desinfecciéon y desinsecta-
cién se tasaba en cincuenta céntimos por coche.

- La consigna de equipajes y el reparto de mercan-
cias se regiria con las mismas tarifas que regian en
el ferrocarril.

- El concesionario recaudaria el cinco por cien del
billetaje y de la facturacién. De los arriendos del
hotel, bar y otros servicios el porcentaje seria del
tres por ciento.

Otras bases se extendian sobre aspectos legales fun-
cionamiento, obligaciones y gastos. En la clatsula vigé-
sima, en una primera redaccién, se sefialaba que desde
la concesién definitiva del Ayuntamiento a la empresa,
las obras se iniciarian en el plazo de diez dias y se con-
cluirfan en un afio. En caso de incumplimiento, ademas
de la penalizacién econdmica, se procederia a la anula-
cién de todos los derechos de concesién. Aunque la
documentacién grafica no lo recoge, en otro lugar de las
bases, se cita un segundo edificio auxiliar al borde de la
carretera de Ciudad Real, concretamente en su margen
izquierda, frente a la llamada Bola del Miradero.

Tras algunos retoques y diversas discusiones mani-
festadas en el pleno municipal del dia 27 de noviembre
de 1933, el asunto no se vuelve a revisar hasta siete
meses mas tarde, el 25 de junio de 1934. En ese momen-
to, un miembro de la corporacién expone que tras la
concesion realizada las obras no habian dado comienzo
por lo que se debia retirar a”S.A. Auto-Estaciones” todo
derecho sobre los terrenos y éstos fuesen entregados a
la Cruz Roja, pues esta institucién, en aquellos momen-
tos, trataba de levantar un edificio asistencial. También
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se seflal6 un hecho que parecia ser efectivo, que consis-
tia en la disolucién de la empresa madrileiia y la parali-
zacién, en consecuencia, de su actividad. Dias después
de estas noticias, un concejal presenta una mocién for-
mal para declarar la caducidad de la concesién del
terreno, el alcalde, afiade a renglén seguido que la Cruz
Roja pretendia levantar un centro sanitario cuyo impor-
te se cifraba en 30.000 pesetas. La institucién asistencial
se habia fijado en la parcela objeto de la estacién de
autobuses que continuaba libre, siendo la apropiada
para hacer “un dispensario médico quirdrgico, en el
que gratuitamente se preste servicio de varias especiali-
dades a personas carentes de recursos” (43).

Nuevos informes emitidos en el mes de julio de 1934,
en sesiones municipales de los dias 9 y 23, apuntaban a
la anulacién de la concesién tras quince meses de inac-
tividad empresarial. Ademads surgian otros datos, tales
como la composicion de la firma comercial, la cual se
repartia entre tres “sefiores, y aunque uno de ellos ha
estado en el poder” nada se habia hecho, incluso algtin
concejal apuntaba otra circunstancia como era la falta
de capital en la sociedad “S.A. Auto-Estaciones”. Politi-
camente se acusaba que todo habia sido una promocién
alentada por miembros del Partido Radical (44). Por fin,
el 30 de julio de 1934, el Ayuntamiento daria por rescin-
dida la concesién a la empresa que pretendia hacer una
estaciéon de autobuses, concediéndose la parcela de
terreno asignada a la Cruz Roja, sin que esta institucién
tampoco lograse en el tiempo ver hecha realidad su cli-
nica en las proximidades de la puerta de Bisagra.

7.1. Anélisis del proyecto de la Estacién de Autobuses

Consultando la documentacién grafica que acompa-
fa a la peticion formulada por la empresa “S.A. Auto-

43. Idem. sesion de 2 de julio de 1934.
44. Idem. sesion de 23 de julio de 1934.
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Estaciones” ante el Ayuntamiento de Toledo, se pue-
den obtener los siguientes detalles del edificio que se
pretendia levantar. En primer lugar, el arquitecto que
firma el proyecto es Severiano Sanchez Ballesta, de
Madrid, y aporta diversos trazados desde la cimenta-
cién hasta los alzados, incluyendo la red de sanea-
miento y una seccién del edificio principal. También se
anaden datos que nos informan sobre las condiciones
constructivas y aspectos econdmicos, sobre estos tlti-
mos datos sabemos que el presupuesto basico se cifra-
ba en 570.970'91 pesetas. A esta cantidad se afiadia un
nueve por cien de beneficio industrial, un uno por
ciento de impuestos y un 3’3 para el pago de honora-
rios al arquitecto. La cantidad ascendia a 646.910'03
pesetas que al ser incrementada con otro impuesto
municipal totalizado como dltima cifra 670.910°03
pesetas (45).

En cuanto a la disposicién de la futura estacién de
autobuses ya se ha dicho que se componia de un edifi-
cio principal paralelo a la carretera de Madrid y una
zona posterior para el estacionamiento de los vehicu-
los. En el lateral izquierdo se afiadia una edificacién
auxiliar perpendicular al pabellén de acceso, pero
separada por la entrada dispuesta para los autobuses.
En el lateral derecho del edificio principal estaba tan
s6lo la salida de vehiculos, ya que la desigualdad del
solar impedia edificar aqui cosa alguna. En la parte
posterior de la terminal discurria la bajada hacia la
Puerta Nueva, con una acusada pendiente, que obsta-
culizaba la regularizacién de la zona de andenes.

El edificio de viajeros tendria tres plantas sobre una
base rectangular muy alargada, en concreto se disponia
de una fachada hacia la carretera de casi sesenta
metros, en tanto que el costado tendria précticamente
diez metros. En la planta baja, tras un portal cobijado

45. AM.T. Obras, 1933-1935.
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con tres arcadas, vendria un “hall” desde el que se
accedia, por la derecha, hacia las oficinas, sala de espe-
ra, servicios y otras dependencias. En la parte izquier-
da estaria la consigna, venta de prensa, un bar y una
clinica de urgencia. El bar presentaba dos mostradores
y dos zonas diferentes, una hacia la calle y otra abierta
al lado contrario, es decir a los andenes. En la planta
superior se ubicaria el hotel con un comedor, cocina,
servicios, tres habitaciones sencillas y cinco dobles, de
éstas, dos de ellas contarian con una sala o gabinete
afiadido al dormitorio. Ninguna habitacién contaria
con servicio propio, tan sélo de un lavabo. En la planta
se disponia de un cuarto para bafio y dos retretes dife-
renciados por sexos. Por tltimo, en el tercer piso, sola-
mente se establecerian diecisiete habitaciones indivi-
duales y cuatro dobles. Igual que en la planta inferior,
los servicios higiénicos se agrupaban en dos ntcleos.
Un pasillo longitudinal distribufa a un lado y otro las
habitaciones; en medio de su recorrido aparecia la
escalera principal, en tanto, que en un extremo surgia
otra para acceder al torreén de la esquina izquierda del
edificio de viajeros (Figs. 13-15).

En el nivel de calle, ya hemos sefialado que existia
otro pabellon auxiliar que limitaba con el solar de la
vecina Escuela de Magisterio. En él se alojaria una
zona reservada al descanso de los conductores con
cocina, dormitorio y otras dependencias auxiliares. El
espacio para el estacionamiento de autobuses se aloja-
ba bajo una cubierta que se apoyaba en pies metélicos
a fin de conseguir la mayor diafanidad posible. La
techumbre irfa cubierta de paja plana sobre trabazén
de madera, en una estructura que aun es visible en los
pabellones de mercancias de la estacién de ferrocarril.
En una rinconada se habilitaria lo necesario para un
surtidor de gasolina y depositar los aceites y grasas
precisos para los automéviles. Por 1ltimo, en el vértice
posterior habria un taller para reparaciones urgen-
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tes, servicios higiénicos y duchas para los mecanicos.

El alzado de la estacién de autobuses manifiesta una
clara vocacion hacia un clasicismo a la espafiola que
arraiga en los modelos de los siglos XVI-XVIL. El arqui-
tecto, sin embargo, no lo tomara al pie de la letra, basta
observar la composicion de la fachada principal. Esta
tiene una disposicién claramente dominada por el sen-
tido horizontal, pues el solar, ya se ha sefialado, era
excesivamente alargado, asi pues, todo parece apuntar
a que lo inmediato sea resolver el alzado con un eje de
simetria central y laterales comunes. El arquitecto afia-
dira en los extremos elementos asimétricos para no lle-
gar a una solucién demasiado facilona, en la parte
izquierda sittda un torreén, en la derecha una terraza y
ademds una puerta, la del bar, que no tiene correspon-
dencia en la otra mitad de la fachada. También para
romper la monotonia de todo el alzado principal, el
arquitecto opta por hacer resaltar dos cuerpos a modo
de pabellones salientes que tienen, en el tejado, un tra-
tamiento distinto al del cuerpo del edificio.

Los materiales constructivos también juegan un
papel funcional y estético, asi la piedra, berroquefia y
caliza, se emplea para resaltar el z6calo de planta baja,
las esquinas y los dinteles de los huecos. El ladrillo se
reserva para los paramentos y el hierro para los cierres
de calle y en rejas y balcones. En las zonas menos visi-
bles o nobles se recurre al estuco que imite piedra, a las
escayolas pintadas o al hormigén armado para mode-
lar columnas e incluso un reloj solar en el torredn.

El conjunto tendrd dos vertientes estéticas, por un
lado, todo el cuerpo principal del edificio de viajeros se
contempla como un edificio bastante herreriano, en
cambio, en el torreén hay una pequefia evocacién a un
clasicismo ligeramente anterior y alejado de las formas
toledanas. El cuerpo central, con sus tres arcos de acce-
so en la parte inferior y la balconada en la planta prin-
cipal recuerda bastante a la solucién de numerosos edi-
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ficios consistoriales surgidos a partir del siglo XVIIL.

El lado “moderno” del edificio estara en la parte
posterior, pero entendiéndose que aqui el alzado es
mas funcional y menos grandilocuente. Los huecos
inferiores son adintelados, sin arcadas ni zdcalos de
piedra, es mas la planta inferior pierde visibilidad ya
que cuenta con una marquesina que protege todo el
andén de viajeros. La cubierta de garajes también se
resuelve sin grandes complicaciones, pues visualmente
esta zona queda tapada por la edificacion principal y el
objetivo es disponer de un espacio amplio para las
maniobras de los autobuses y su estacionamiento. El
arquitecto economiza los recursos y no intenta aportar
soluciones atrevidas a base de estructuras metélicas
vistosas, simplemente, escoge una solucién menos
ingenieril y elegante. La monumentalidad, por cierto
muy historicista, la reserva para el edificio principal de
viajeros, que a fin de cuentas serfa el nuevo pértico de
la ciudad, préximo a otra entrada emblematica y anti-
gua de la ciudad, la puerta de Bisagra, Si por ésta,
durante siglos, entraban los forasteros, la vecina esta-
cién de autobuses hubiera sido la heredera funcional
de la obra de Covarrubias, proyectada para acoger a
los modernos coches de traccién mecanica.

La ciudad de Toledo no verfa realizado este proyec-
to, tendria que esperar medio siglo para contar con una
estacién de autobuses propiamente dicha y expresa-
mente levantada para este cometido. Curiosamente la
solucion se ha encontrado en un lugar no muy alejado
de aquella propuesta de 1933 que la situaba en las
inmediaciones de la Vega.
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Fig. 1. Toledo dentro de la red de calzadas romanas.

Véase c6mo las principales comunicaciones se encauzan
por el valle del Tajo para evitar los obstaculos orograficos.
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Fig. 2. Plantas de la Fonda de la Caridad en 1847 (Servicio Histéri-

Véase el detalle del viaducto que unifa Santa Cruz con la

Fonda de la Caridad.

co Militar).
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Fig. 3. Principales vias de comunicacién en torno a Toledo.
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Fig. 4. Detalle de las carreteras a su paso por Toledo en el siglo
XIX.
1-1: Madrid-Ciudad Real con el ramal que finaliza
en la plaza de Zocodover.
2:  Carretera a Avila.
3:  Carretera a Navalpino (Montes de Toledo).
En trazo discontinuo se sefiala la antigua ruta
antes de efectuar el arreglo en 1865.
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Fig. 5. Plan del ramal de la carretera de Madrid a Toledo en el tramo inmediato al Paseo de Miradero en 1864.
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Fig. 6. Conjunto viario a remodelar en 1839 por el arquitecto
municipal Blas Crespo (A.M.T.).
En trazo negro se sefialan las fachadas que habria que
variar para dar anchura a la calzada. En negro se ha sefiala-
do la manzana conocida de los “boteros” que desaparece-
ria en 1866. Véase el proyecto que incluia la posibilidad de
convertir a la plaza de Zocodover en un espacio totalmente
rectangular.
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Fig. 7. Plaza de Zocodover en 1864 (A.M.T.).
En la parte superior la manzana de los “boteros” y a sus
lados las calles de la Lamparilla, la mds estrecha y la de las
Armas, mas ancha. En 1866 todo este lugar se despejaria en
forma de calle tnica.



Fig. 8. Grabado de Arroyo Palomeque. Principios del XVIII
(Biblioteca Publica del Estado en Toledo).
Delante del puente de Alcdntara, con el nimero 39 se
aprecia la plazoleta del mismo nombre. En la parte supe-
rior estd la puerta de Alcantara, demolida en 1864 y en la
inferior la de San Ildefonso que desapareci6 en 1870. En la
orilla del rio el artificio de Juanelo con una estructura
escalonada para subir las aguas al Alcdzar. En la fachada
sur de este edificio se observa el convento de Capuchinos
que posteriormente serviria de acuartelamiento para los
cadetes.
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Fig. 9. Plano de la Puerta de Bisagra y sus alrededores antes de proceder a su aislamiento. (Archivo Municipal de
Toledo). Las zonas rayadas sefialan las rectificaciones futuras.



Fig. 10. Barrio de San Martin. Plano de Reinoso en 1882.
El trazo flechado se corresponde la carretera a Navalpino
en funcionamiento a partir de 1865. En trazo discontinuo
el recorrido que habia que hacer antes de esta fecha. Con
el niimero 268 en el plano se sefiala la puerta de San Mar-
tin, levantada en 1864, que aislaba el caserio amurallado.



forcucia

Fig. 11. El Matadero ya edificado y su entorno en 1926. Plano de
Alfonso Rey Pastor.
Véase ya delimitada perfectamente la carretera de circun-
valacién en torno a lo que fuera convento agustino que
evita tener que pasar momentdneamente al interior de la
ciudad.



Fig. 12. Emplazamiento de la estacién de autobuses en 1933 (A.M.T)).



Fig. 13. Disposicién de la estacién de autobuses. Planta baja.



Fig.14. Disposicion de la estacion. Edificio de viajeros con la pri-
mera planta para hotel.



==

PROYLECTO DEAITO- _~ST/“\CIQI’
PARA TOLED

PLANTA SEGUNDA
L/CALA 1I1IOO O3

Fig. 15. Segunda planta del edificio de viaj eros de la estacién de autobuses.



Fig. 16. Alzado de la estacién de autobuses.
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I EL FERROCARRIL, OTRA REALIDAD

1. Antecedentes

Con la fecha del 28 de octubre de 1848 se fija el ini-
cio del ferrocarril en Espafia al inaugurarse la linea
Barcelona-Matard. No obstante, el precedente real se
sitia en 1837 cuando en la isla de Cuba, atin posesion
espafiola, se abria el tramo La Habana-Giiines. A
mediados de década de los cuarenta se contabilizarian
diversas peticiones de concesiones, en gran parte sus-
critas por extranjeros, que intentaban controlar el
nuevo medio de transporte. Tras diversos estudios
para reglamentar el ferrocarril se llegaria a la publica-
cién en 1855 de una ley que ordenaria el sector y mar-
caria su futuro (46).

Toledo veria la llegada del primer tren en 1858 a partir
de la linea que finalizaba en el Mediterraneo desde
Madrid. De nuevo el factor geografico seria decisivo para
las comunicaciones de la Ciudad Imperial, al igual que
habia ocurrido a la hora de trazar la red radial de carrete-
ras. La dificil orografia que rodea la poblacién obliga a
situar la estacién en las afueras, en la vega del Tajo. Se
creard una “linea muerta” es decir habra dificultades para
comunicarse con otros puntos que no sea Madrid. Toledo
quedara en medio de dos grandes lineas de largo recorri-
do, la ya citada del Mediterrdneo y la de Extremadura.

46. Vid. La obra de Francisco Wais: Historia de los ferrocarriles espafio-
les, I, Madrid, 1987, pags. 31-71.
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Precisamente esta tltima, concedida en un principio a
una empresa inglesa en 1845, también excluia a Toledo
como estacién intermedia, se proponia que la ciudad
tuviese un ramal de empalme que tal vez podria llegar
hasta Aranjuez siguiendo el valle del Tajo (47) (Fig. 17).

La baza de Toledo como hemos dicho vendria a par-
tir de la linea del Mediterrdneo, inaugurada en 1858
con la activa participacién del financiero José de Sala-
manca. Creada la empresa Madrid-Zaragoza y Alicante
con diversos capitales surgirian distintas iniciativas
para obtener la explotacion de ramales secundarios a
partir de la linea Madrid-Alicante, uno de ellos era el
de Toledo. En 1851 el ya citado Salamanca ideaba lle-
var el ferrocarril a la ciudad del Tajo desde Madrid,
pero diversas circunstancias lo retrasarian siete afios.
Tras la inauguracién de la linea Madrid-Toledo queda-
ban pues dos empresas entrelazadas la M.Z.A. y la de
Castillejo-Toledo, propiedad exclusiva del magnate
espafiol, a los pocos meses de funcionamiento la
segunda quedaria absorbida por la primera a cambio
de algunas obligaciones (48).

Pero antes de llegar a esta fase repasemos como fue-
ron las cosas en el plano provincial y local. En febrero
de 1854 llegaba al Ayuntamiento de Toledo la autoriza-
cién para que Fernando Ferndndez de Cérdoba, José
de Zaragoza y Joaquin de la Gandara efectuasen los
estudios necesarios para unir Toledo con la linea de
Almansa. Dos meses més tarde la Diputacién dié una
subvencién para los trabajos y emitié un convenio pro-
visional que también suscribié el Ayuntamiento de
Toledo. La Real Orden de 10 de mayo autorizaba a que
estos promotores construyesen y explotasen por 99
afos la linea. La situacién politica colvulsioné el pro-
yecto y la empresa, que debia cumplir otros requisitos,

47. Jdem. pég. I
48. Idem. pégs. 137-138.
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como era la ejecucién de la obra en una afio, vio trun-
cadas sus esperanzas (49).

En diciembre de 1854, tras el levantamiento de Vical-
varo, y la llegada de los liberales al poder, en Toledo
aparecerian nuevas peticiones para el ferrocarril. La pri-
mera estaba firmada por los franceses Jacobo Damier y
Conaillac, propietario de una patente de telégrafo sub-
terrdneo que ofrecia al tiempo de la posible explotacién
férrea. La concesién prevefa que en una momento dado
la linea podria alcanzar hasta Talavera de la Reina (50).

Otra solicitud fue la suscrita por José Manuel Cata-
lan y Ramén Aguilera que ofertaban una concesién por
50 afos en vez de los 99 que mencionaban los anterio-
res peticionarios, también excluia la necesidad de pro-
teccion oficial y sus tarifas eran mds reducidas. En la
primavera de 1855 fueron comparadas las dos ofertas y
las corporaciones provincial y municipal se inclinaron
por la segunda. La publicacién de la nueva ley de
ferrocarriles cambiaria el panorama de las adjudicacio-
nes, quedandose paralizado todo el proceso iniciado
anteriormente.

El 6 de junio de 1855, en el seno de la Diputacién de
Toledo, Pedro Nolasco Mansi realiza una propuesta
que intentaba que fuese la propia provincia la que ini-
ciase los trabajos necesarios y la posterior explotacién
del tramo ferroviario que uniese la linea de Alicante
con Toledo, a partir de la estacion de Castillejo, y pos-
teriormente alcanzase la linea de Extremadura. Tras la
consulta a los municipios afectados por este trazado
para que colaborasen econémicamente se vié que la
respuesta era desalentadora por lo que finalmente se
desisti6 del proyecto.

Un nuevo fracaso se produciria a renglén seguido

49. Francisco Fernandez Gonzélez: Los origenes del ferrocarril toledano,
Toledo, 1981, pags. 12-16.
50. Idem. pégs. 20-36.
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para la ciudad, y fue su exclusién definitiva de la con-
cesion Madrid-Extremadura, otorgada en 1856. La sal-
vacién vendria, como ya hemos apuntado anteriormen-
te, de la mano de José de Salamanca, que en el mismo
afio se dirigia al Ayuntamiento de Toledo para efectuar
el tramo entre Castillejo y la ciudad. En el mes de julio
la Gaceta de Madrid publicaba la concesién por 99 afios,
fijandose la duracién de los trabajos en doce meses asi
como la colaboracién del municipio toledano (51).

La inauguracién solemne tuvo lugar el sdbado 12 de
junio de 1858, el financiero Salamanca acompafio a Isa-
bel II, a su esposo y al principe de Asturias que llega-
ron en un tren engalanado. A las primeras horas de la
tarde las autoridades toledanas bajaron hasta la nueva
estacion edificada en el paseo de la Rosa. En un pabe-
l16n levantado al efecto tuvo lugar la bendicién de la
maéquina y un acto religioso. Posteriormente la comiti-
va se traslad6 a la Catedral y la familia real, tras per-
noctar en el palacio arzobispal, parti6 al dia siguiente
hacia Madrid por ferrocarril (52).

En febrero de 1859 el ramal pasaria a la propiedad de
la compafiia M.Z.A. En abril de 1879 y durante un afio
justo la linea de Toledo estuvo bajo la sociedad que
explotaba el ferrocarril hasta Badajoz, volviendo de
nuevo a manos de la anterior propiedad que la exploté
hasta 1941 en que la absorbié RENFE (53).

2. Lalinea Castillejo-Toledo. La estacién toledana

La ley de 4 de julio de 1856 autorizaba a José de Sala-
manca para la concesion y explotacion del tramo Casti-
llejo-Toledo y la obligacién del Ayuntamiento toledano
para que abonase 44’802 reales por kilémetro a partir
de la venta de bienes de propios. Se anotaba que serian

51. AM.T. Ferrocarril.
52. Idem.
53.La estacion de Toledo. Un monumento ferroviario, Madrid, 1986, pag. 9.
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cuatro las locomotoras que trabajarian en esta linea, asi
como cuatro carruajes de primera, seis de segunda y
cuarenta los vagones para mercancias. Algunos deta-
lles se pormenorizaban asi en el pliego de condiciones:

“9*, Las méquinas locomotoras estardn construidas con arre-
glo 4 los mejores modelos. Las diligencias de viajeros seran
de tres clases, y todas estardn suspendidas por muelles y ten-
drén asientos. Las de primera clase estardn guarnecidas, y
las de segunda tendrédn los asientos rellenos; unas y otras
estaran cerradas con cristales. Las de tercera clase llevardn
cortinas.” (54)

La estacion toledana se ubicaria en la margen
izquierda de la carretera de Toledo a Ciudad Real, en
las vegas del Tajo junto a la.llamada Huerta del Rey. El
proyecto de ésta se firmo el 7 de mayo de 1857 por el
ingeniero Eusebio Page y constaba de un edificio para
los viajeros y otro para almacenes y cocheras, en un
segundo plano se incluian los andenes y muelles opor-
tunos.

A fin de dar una idea exacta de las instalaciones que
iba a tener el ferrocarril en la ciudad de Toledo, repro-
ducimos toda la memoria descriptiva que por su esca-
sa longitud puede dar una idea de la sencillez de la
estacion (55):

“Memoria descriptiva de la Estacién de Toledo. La estacién de
Toledo, como estrema de la linea que nos ocupa, debe natu-
ralmente reunir todos los elementos necesarios para llenar
completamente su objeto. Asi pues no solo se proyecta en
ella el local conveniente para el servicio de viageros, sino
también muelle para las mercancias, y cocheras para maqui-
nas y carruajes.

El plano general que se acompafia hace ver con claridad la
situacién respectiva de estos edificios, y la disposicién de

54. Archivo General de la Administracién, en adelante A.G.A,,
MOPU, leg. 22.472.

55. Ferrocarril Castillejo-Toledo. Memoria descriptiva de la estacién de
Toledo, por E. Page (1857), A.G.A. MOPU, leg. 11.888.
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todas las vias que han de establecerse. Me ocuparé con sepa-
racion de cada uno de ellos.

Edificio destinado a la Estacidn. Situado lo mas préximo 4 Tole-
do presenta su fachada principal al paseo de la Rosa, dejan-
do sin embargo la distancia necesaria para poder construir
una plazoleta semicircular entre uno y otro. La fachada pos-
terior colocada frente a las vias, esta también separada de
ellas por un andén de cinco metros de ancho, corrido en la
extensién que marca el dibujo.

Este edificio consta de planta baja y principal. La primera
estd destinada al ptiblico y de tal modo dispuesta que pueda
verificar al mismo tiempo la salida de un tren y la llegada de
otro. En efecto, en el poértico, parte que se proyecta para
mayor comodidad de los viageros, hay & la derecha el despa-
cho de billetes, la sala para entrega de equipages que van &
embarcarse y las salas de viageros, todas suficientemente
capaces y 4 la izquierda el paso para los viageros y un gran
salon para recoger los equipages, asi como las oficinas del
Gefe de Estacion y Telégrafo.

El principal se ha distribuido en dos cuartos, uno para el
Gefe de Estacién y otro para el Factor principal, con objeto
de que estos dos empleados puedan permanecer constante-
mente en sus respectivos puestos.

El servicio de viageros se hard aqui, como actualmente
tiene lugar en la estacién de esta corte, esto es, recogiendo
los billetes en el primer anden que se representa en el plano
general, y entrando en el tren hasta el segundo anden empu-
jado por la locomotora, pero sin embargo con la diferencia
de servir la misma linea para el comboy que llega y para el
que parte, siendo la otra, ya para la formacion de estos, ya
para el caso en que se junten uno y otro.

El edificio de que me ocupo se construira: de hormigén en
sus cimientos, de fébrica de ladrillo sus fachadas, dejando en
ellas al descubierto, de su mamposteria los dos muros inte-
riores, de tabicon el muro que separa el pértico del interior,
siendo los demds paredes entramadas y de tabiques de
media hasta 6 de panderete. Los z6calos y aristas que se
representan en el plano, como de silleria se construirian con
ladrillo revestido y estucado imitando el susodicho material.
Los suelos hecho de sesma y con bovedillas, llevaran cielo
raso en su parte inferior, y solado en su parte superior. La
cubierta, compuesta de tirantes de tercia y pares y torna-
puertas asi como el pendolén de sesma, de correas de tercias
cachadas y de parecillos de 0’009 m en cuadro, llevara tabla



y teja & curva, segun la proporcione la localidad.

Las cornisas y molduras, se construirdn volando la fébrica
todo lo que estas permitan y revistiendola con buen estuco
de cal.

Las puertas y ventanas hechas a la francesa, y provistas de
todo herrage necesario, recibiran dos manos de pintura al
oleo.

Y por tltimo las salas de viageros, el despacho del Gefe y
el telégrafo se empapelaran, 4 distincion de todo el resto del
interior del Edificio que solo recibiré las capas de blanqueo.
Cocheras. Las cocheras de maquinas y carruages, van unidas
la una y la otra quedando sin embargo independientes por el
tabique que las divide.

Tiene 33 m. de longitud y dos vias cada una: en la de
maquinas se destinan 23 m para estas, pudiendo asi contener
las cuatro que ha de poseer la empresa, y los 8 m. restantes
se dedican a talleres y oficinas. En la de carruages podran
encerrarse 10 carruages, de suerte que teniendo en cuenta el
material de transporte fijado por la ley, también es mas que
suficiente para contenerlo.

Su construccién es como sigue: hormigon en sus cimien-
tos, fabrica de ladrillo los pilares y tabiques que los unen,los
cuales seran de media hasta, y mamposteria las dos fachadas
y los frontones escepto los arcos de las puertas que seran de
ladrillo. Con este mismo material se haran las cornisas, como
en la estacién.

La cubierta es analoga 4 la proyectada para esta dltima,
pero con la diferencia que todas las piezas de las formas
seran de sesmas y la teja serd reemplazada por el zinc.

Muelle de mercancias. El sitio destinado 4 la carga y descarga
de mercancias, se ha elegido de modo que quede enteramen-
te independiente del que exigen los viageros, de modo que
ambos servicios se haran con entera libertad y sin que las
maniobras del uno puedan interrumpir las del otro. Tambien
se dedican dos vias para este objeto, y el muelle con una
estensién de 100 m. v cubierto en longitud de 46’70 m.4 fin
de poder verificar al abrigo de la intemperie la carga y des-
carga de los efectos que asi lo exijan. Este cobertizo, hecho
todo de madera y con cubierta de tela impermeable, va
cerrado en sus dos frentes con tablas de 0025 m de espesor.
Los pies derechos son de sesma y descansan sobre basas de
ladrillos de 0’30 m. en cuadro, de tercias las carreras y de
sesmas cachadas los pares y tirantes, haciendo este dltimo
doble en cada forma para que arriostre aquellos. El pendolén
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es de hierro, de 0’03 m de espesor, las correas de sesmas
cachadas en los dos sentidos y los parecillos se suprimen.
Todo él ird cubierto de dos capas de pintura al 6leo.
Accesorios. Ademds de las obras referidas se estableceran en
la estacién de Toledo sin cercado con destino & contener el
coke, anden para la carga de este y corral para la noria y
pozo; asi como las cubas y grila que se juzguen necesarias
para el servicio.

Vias. En el plano general he representado todas las vias y
plataformas que caso de realizarse un gran movimiento en
esta linea deberian establecerse. Por ahora, no obstante, solo
se dispondran las dos vias para los viageros, otras dos para
la cochera de maquinas y otras dos para el muelle de mer-
cancias y plataformas, cuatro en las lineas de viageros, dos
en la de mercancias, mas una grande delante de la espresada
cochera para dar vuelta 4 las locomotoras.”

La obra se construy¢ tal y como expresa la memoria
sin embargo los acontecimientos demostrarian que a
pesar de la sencillez de la estacién, ésta resultaba
demasiado grande para el servicio diario. En 1867 las
cocheras serian reparadas, una de ellas que presentaba
serios dafos en su estructura fue demolida, hecho que
confirma la escasa vida de la terminal toledana desde
los primeros afios de vida (56). En los afios siguientes
fueron desmanteladas algunas vias y se construy6 un
pabellén de retretes entre el edificio de viajeros y el
muelle de mercancias (57). El tréfico ferroviario discu-
rria entre Madrid y Castillejo para continuar hasta Ali-
cante, en Toledo tan sélo concurria el servicio diario
que era de escasa relevancia (Figs. 19-20).

A partir de 1885 en la estacion no se volverian a efec-
tuar obras de interés hasta que en 1912 surgieron las
primeras propuestas para su remodelacién total. La
razén que animo al cambio no vino desde luego por la
densidad del tréafico ni porque se sucedieran avalan-
chas de viajeros o mercancias, fueron motivos ligados a

56. A.G.A. MOPU, leg. 28.418.
57. La estacion de Toledo..., ob. cit.,pag. 14.
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razones personales de altas instancias. Se cuenta que el
propio Alfonso XIII hizo notar la pobreza de aspecto
de la estacién toledana, que en nada se correspondia
con la monumentalidad de la poblacién. La creciente
tendencia de llevar a visitantes ilustres desde Madrid
para conocer Toledo, subrayaba la conveniencia de
dignificar esta entrada ferroviaria en la que se sucedian
actos oficiales (58).

La construccion de la nueva estacién se debié a Nar-
ciso Claveria, con una clara intenciéon de singularidad
frente a los modelos habituales ferroviarios. El resulta-
do seria un conjunto neomudéjar que enlazaba con
gran parte del legado artistico de la propia ciudad. Las
obras comenzaron en 1916 y cuatro afnos mas tarde la
revista Toledo, que dirigia Santiago Camarasa, ofrecia
los siguientes datos:

“La construccién es toda ella de piedra y ladrillo, cemento y
hierro.

En la obra intervinieron todos los artistas toledanos dedi-
cados a los oficios y artes que se precisaban para ella.

Su duracién ha sido aproximadamente de unos tres afios.

El coste total de la obra se eleva a bastante mas de un
millén de pesetas.

En la parte alta del edificio estan las viviendas para el perso-
nal directivo de la Estacién: jefe Sr. Pachetti y primeros factores.

En la parte baja, todas las dependencias para el ptblico:
vestibulo, factoria de equipaje y gran velocidad, salas de
espera, salon de honor, despacho, telégrafo, fonda, etc, etc.

Merece también un sincero aplauso y felicitacién el maes-
tro encargado de la obra, Mr. Hourdillée.
La labor de nuestros artistas. Bastantes se han destacado en
esta obra; pero superior a todos, como merece su talento y
capacidad artistica, Julio Pascual, el admirable artifice del
hierro, el més exquisito cincelador toledano, cuya fama y
s6lido prestigio se extiende por todas partes, llevandole de
friunfo en triunfo.

Muy pocos afios hace que asf lo pronosticamos, siendo hoy
un hecho ciertisimo y evidente.

58. Idem. péag. 17.
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En la Estacion, toda la herreria artistica, suya es, y como
tal, admirable, lindisima, lo mds bello de la obra: Farolitos,
lamparas, farolas, columnas, buzén de correos, frontales de
los radiadores de calefaccion, etc.

También se ha consolidado, como un admirable artista,
Angel Pedraza, autor de todas las yeserias, que son una ver-
dadera filigrana, de gran valor artistico; y Cristiano Soravi-
lla, en la talla, muy bonita, de los marcos de los espejos del
salén regio.” (59)

3. Funcionalidad y estructura de las estaciones
toledanas

La linea de ferrocarril Castillejo-Toledo, que se confi-
gurd en el siglo pasado, no ha tenido hasta ahora nin-
guna continuidad de manera que la estacion se convir-
tiera en un enclave pasajero, transito hacia otro desti-
no. Es una linea “muerta”, siendo la estacién toledana
hoy por hoy el obligado término del viajero que utiliza
el ferrocarril por las vegas del Tajo procedente de
Aranjuez.

Este caracter de punto final, curiosamente no ha
determinado una estacién con estructura cerrada simi-
lar a las madrilenas de Delicias, Atocha o del Norte.
Estas, como la sevillana de Plaza de Armas, por citar
otro ejemplo, se articulan sobre los andenes en firma
de “U”, las vias terminan en unos parachoques de
seguridad, cobijadas bajo una amplia techumbre. Preci-
samente, dichas cubiertas siempre fueron una muestra
del maridaje entre la arquitectura convencional y las
nuevas soluciones que los ingenieros aplicaban a las
ciudades. Estas estaciones conjugan una dualidad
arquitectonica, en el interior, el hierro esta a la vista, se
muestra ostentosamente en lo 1til y en lo ornamental,
asi, ademas de los railes y el material mévil, se recrea

59. Toledo. Revista de Arte, afio V1, nim. 145, 15 mayo 1920. pags. 65-
72. Guillermo Téllez: La casa toledana, Toledo, 1950, pags. 17.
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en columnas, arcos, cerchas y claraboyas. En cambio,
en el exterior, todo se recubre de ladrillos y piedra para
enlazar con el paisaje urbano medio. Un estudioso de
la arquitectura, Javier Hernando, matiza sobre esta
cuestion:

“Las estaciones deberdn asumir una doble representacién: la
de la ciudad y la de la compaiifa a que pertenezcan. Asi
mismo precisardn de dos fachadas, la que mira o se integra
—dependiendo de su ubicacién dentro o fuera del casco
urbano- en la ciudad y la que se ofrece al viajero que accede
por ferrocarril. Para cubrir estas demandas naturalmente se
recurrié a la arquitectura tradicional, la dnica que podia
satisfacerlas segtn el pensamiento del siglo. De esta manera
las atrevidas cubiertas de hierro quedardn siempre ocultas
tras estructuras académicas, que de esta forma palian el con-
traste entre la imagen arquitecténica de la ciudad y la tecno-
logia de las estaciones. La pantalla construida por el arqui-
tecto oculta el producto tecnoldgico levantado por el inge-
niero.”(60).

La primitiva estacién toledana (1858-1919) responde
a un esquema muy simple de edificio alineado parale-
lamente a las vias, como si se previera una prolonga-
cién de la linea férrea. La exclusién de una estructura
arquitectonica cerrada con andenes en forma de “U”,
induce a pensar en que el proyecto deja la puerta abier-
ta para una posterior ampliacion del trazado férreo.
Desde la perspectiva actual, esta estructura abierta ha
sido el paradigma de una esperanza que presuponia la
posibilidad de que los viajeros pudieran tomar el tren
en Toledo para ir mas alld de las proximidades del
puente de Alcantara.

Una vez definida la planta lineal de la estacién de
Toledo, sefialemos que su esquema responde al de un
edificio de tipo medio pequefio, apropiado para una ciu-
dad de segundo orden, que en el siglo XIX apenas si

60.Javier Hernando: Arquitectura en Espafia. 1770-1900, Madrid,
1989, pp. 325-326.
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podia aspirar a grandes realidades. Los técnicos ferro-
viarios levantaron un edificio en el paseo de la Rosa que
volumétricamente se diferenciaba con no mucho mar-
gen sobre el caserio vecino formado por ventas y posa-
das. El pabellon central se resaltaba en planta y en alza-
do, en lo primero, al avanzar hacia la explanada de acce-
s0, ya que las alas laterales quedan retranqueadas, en los
segundo, también se denota al presentar dos alturas en
vez de una séla, como tenian los dichos pabellones late-
rales. En este niicleo principal estaba el vestibulo desde
el cual se repartian las funciones: salas de espera, zona
de equipajes, servicios, talleres y almacenes. Su aspecto
externo presentaba algin rasgo diferenciador, las puer-
tas de acceso desde el paseo de la Rosa se articulaban
bajo arcos de medio punto, detalle muy modesto pero
que sefialaba la entrada de viajeros. En cambio, la facha-
da opuesta, es decir la que abria ante los andenes, era
mdés mondtona, todos los vanos eran adintelados, no
habia retranqueos de muros, la funcionalidad obligaba a
prescindir de rincones y distintas alturas. Una anodina
marquesina, de poca altura, contribuia a restar vistosi-
dad a esta fachada de la estacion, primer contacto visual
que tenia el viajero que llegaba a Toledo.

Con este esquema se articulaba una sencilla estacién
ferroviaria cuya imagen podria redescrubirse al anali-
zar los perfiles de los edificios existente en Castillejo
Torrijos o Bargas, por citar puntos préximos a Toledo,
aun cuando son de épocas distintas y promovidas en
su dia por empresas también diferentes. La primitiva
estacion toledana es juzgada estéticamente por el ya
citado investigador J. Hernando como una muestra de
una clasicismo menor, sencillo y similar al de la mayo-
ria de los edificios levantados en los primeros lustros
de vida del ferrocarril espafiol. Afiejas fotografias
corroboran lo sefialado hasta aqui y nos permiten cons-
tatar la huella de una arquitectura de lineas sobrias en
el pabellén central. Las puertas de acceso hacia el
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paseo de la Rosa y las molduras clasicistas de la facha-
da parecen un preludio del esquema que posterior-
mente se daria al nuevo teatro de Rojas, sin querer
decir con esto, ni mucho menos, que entre ambos edifi-
cios hay una relacién directa de antecedente y conse-
cuente, sencillamente lo manifestamos como una ten-
dencia de época (61).

La estructura de aquella primitiva estacién quedaba
resuelta bajo dos ejes de simetria, uno longitudinal y
otro transversal. Cualquier fachada tenia un esquema
similar al de su opuesta y cada una, aisladamente, se
podia dividir en dos zonas iguales a partir de un eje
central. Las cornisas de estuco marcaban la separacién
de las plantas en el pabellén central y se colocaron
antepechos en la parte alta de las fachadas para ocultar,
en parte, la vision de los faldones de los tejados. Estos
recursos nos llevan a un lenguaje clasicista en el que
subraya como importante lo proporcional y lo jerarqui-
co, también contribuye la regularidad de los huecos,
perfectamente ordenados, y la diferenciacién de tama-
fios entre lo principal y lo auxiliar.

Sin embargo, cuando ya en el siglo XX se decide cam-
biar la vieja estacion de Toledo por otra mds llamativa y
monumental, podemos apreciar que aunque el lenguaje
estético y simbélico varia, se mantiene la estructura
general con escasas variantes.La nueva estacion ferro-
viaria que proyecta Narciso Claveria parte de un solar
rectangular al lado de la vieja terminal, siendo por lo
tanto un edificio paralelo a las vias. No se aborda la idea
de hacer un conjunto cerrado, en el que los trenes entran
bajo el cobijo de una gran cubierta hasta detenerse en los

61. En 1866 L.A. Fenech firmaba un proyecto para levantar un
nuevo teatro que posteriormente retomaria Amador de los Rios en
1870. El esquema propuesto partia de una fachada principal con un
cuerpo saliente y tres puertas de medio punto (Vid. el trabajo de R.
del Cerro: Arquitecturas y espacios para el ocio en Toledo durante el siglo
XIX. Toledo 1990).
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topes finales de un vestibulo de pasajeros. Se disefia un
esquema arquitecténico parecido al existente hasta
entonces, simplemente se aumentan sus proporciones,
como si con un pantdgrafo se efectuase. El nuevo edifi-
cio ferroviario continua presentando un pabelién sobre-
saliente en el centro y dos alas laterales. El nticleo lo
constituye el vestibulo, con cinco puertas hacia la expla-
nada de entrada, es decir el mismo ntimero de huecos,
aunque ahora cobijados por grandes arcos polilobulados
que casi alcanzan la cornisa superior. También se repite
la disposicion de las fachadas mayores, siguiendo el
esquema de la antigua estacién, mientras que en la fron-
tal hay tres planos diferenciados, con el central mas
saliente, en la fachada del andén, los paramentos del
pabellén principal y laterales se mantienen alineados
para no crear rincones y puntos ciegos, tanto para el via-
jero, como para el servicio de estacion.

Solamente aparece un elemento novedoso que es la
torre. Narciso Claveria afiade con ella una estructura
que retne diversas funciones, por un lado estd la de
significar a la estacion que asi se ve resaltada con la
presencia de este aditamento vertical, anico en toda la
barriada colindante, por otra parte la torre aporta un
elemento utilitario como es el reloj, referencia basica
para el trafico ferroviario y por ltimo hay otra funcién
estética que sirve para conectar con la monumentali-
dad de la ciudad, salpicada de numerosas torres cam-
panarios mudéjares.

La primera de las funciones citadas, aquella que
sitiia a la torre como hito referencial, se puede consta-
tar al observar la ubicacién de la estacién ferroviaria en
la ciudad de Toledo, ésta aparece alineada a lo largo de
una carretera con accesos laterales en vez de perpendi-
culares. Tanto los ingenieros como el arquitecto proyec-
taron un edificio en el que primaba la utilidad y lo fun-
cional, por ello se abrieron dos entradas diferenciadas:
una para los viajeros y otra para las mercancias, ambas
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paralelas entre si y a su vez a la fachada principal de la
estacion. Esta disposicién impide que se tenga una
visién totalmente frontal del conjunto ferroviario. Asi
en Toledo no existié un paseo “de la estacién” propia-
mente dicho que comunicase el niicleo urbano con la
terminal de viajeros en forma de avenida de nuevo tra-
zado. En muchos lugares esta disposicién urbana se
dio, asi el edificio de la estacién recibe perpendicular-
mente una calzada, generalmente arbolada, que finali-
za en una explanada apropiada para el estacionamien-
to de coches de viajeros (62). En el caso de Toledo éstos
acceden al patio o lonja por un lateral, el de la torre, la
cual se convierte en la primera referencia visual, que-
dando la fachada de la estacién en un segundo plano
con dificultades reales para ser visualizada con la
mirada en su totalidad. Ademas la torre marca desde la
lejania la situacién de un enclave singular, tanto si el
observador estd en la ciudad (Miradero, Antequeruela)
o es alguien que se acerca a la ciudad por las carreteras
que existen en las dos margenes del Tajo.

La segunda funcién que cumple la torre es la de
aportar un elemento utilitario como es el reloj, referen-
cia fundamental para el viajero, el ordenamiento del
trafico ferroviario y, porqué no, para el vecindario de la
barriada vecina. Sin embargo esta estructura tiene
correlacién con otras torres ferroviarias, que aunque
lejanas en el tiempo o en el espacio coinciden en lo
referencial y en lo utilitario. Entre 1840 y 1844 E. Pétsch
levantaba en Leizpzig un edificio de cardcter palaciego
para e] ferrocarril con dos torres colocadas simétrica-
mente con sendos relojes. Lewis Cubitt trabajé para la
estaciéon de King Cross de Londres entre 1851 y 1852,
situando un torreén con esfera horaria en el centro de

62. En Talavera de la Reina se aprecia un ejemplo de calle perpendi-
cular a la estacién. En Cérdoba también se encuentra una plaza o
explanada ante el edificio de la estacion que permite contemplar
toda la fachada de su acceso principal.
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la fachada principal. En cambio, se encuentra una torre
asimétrica en la estacion de Helsinki, segtn proyecto
de Eliel Saarinen entre 1910 y 1920, ésta no tiene reloj y
su estética es heredada de la Secesién vienesa. También
en Basilea, contemporénea de la estacion toledana,
1912-1913, Curjel y Moser levantaron una torre horaria
a un lado de la estacién para indicar desde lejos este
lugar y sefialar que bajo su estructura esta localizado el
vestibulo de acceso a los viajeros (63).

La torre que hace Narciso Claveria en la estacién de
Toledo tiene pues algunas referencias tanto en lo pura-
mente referencial como en el hecho de ser un mero faro
horario que contiene un reloj. Pero, como ya sefialamos
anteriormente, suma otra funcién mads, que es la de
cobijar una puerta de acceso directo entre los andenes y
la explanada de coches. Esta solucién iba encaminada a
sefialar el transito que deberian hacer todas las visitas
ilustres que entraban o salian de Toledo via ferroviaria.
No hay que olvidar que al lado de la torre, en su base,
se hallaba la sala de honor reservada para personajes
muy significados. De esta forma el protocolo oficial
facilitaba la comunicacién entre andenes y calle sin
pasar por el vestibulo general de viajeros. En resumen,
la torre afiadia el factor de ser una puerta méas de la ciu-
dad, con el caracter audlico y monumental que tienen las
entradas de Bisagra o de la puerta del Sol.

Por dltimo, la torre conjugando el tono de entrada
monumental de la ciudad con su mismo perfil estético,
se acerca a la tradicién mudéjar de la ciudad, si bien el
proyecto de Claveria, como sefial6 el profesor Guiller-
mo Téllez se aproxima maés a lo turolense que a lo tole-
dano (64). La estaciéon de ferrocarril aporta un campa-
nario laico junto a las vegas del Tajo, alejado en el espa-

63. Sobre estas formas remitimos a la obra de Nokolaus Pevsner:
Historia de las tipologias arquitectdnicas. Barcelona, 1980, pp. 271-282.
64. Guillermo Téllez: La casa toledana, Toledo 1950, pp. 17-18.
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cio y en la ornamentacién de la severidad de los muros
de San Roman, Santo Tomé o de la Magdalena por citar
algunos ejemplos de torres parroquiales toledanas.

4. La estética neomudéjar de la estacién toledana

La estacién nueva que proyecta Narciso Claveria en
Toledo recrea un mudejarismo vistoso y alegre, con
variedad de arcos apuntados, de herradura, lobulados,
mixtilineos, etc—y elementos ornamentales a base de
ceramica y ladrillo. También la piedra el yeso, azulejos
y metales artisticos se conjugan en un edificio en el que
la luz, tamizada por vidrieras coloreadas, aporta un
papel importante en el vestibulo principal. Claveria
recurre a distintas morfologias historicistas para lograr
un todo singular que estéticamente se encuadra en la
corriente de los historicismos. La estacién de ferrocarril
toledana encaja concretamente en la estética neomudé-
jar y en ésto se hermana con la terminal de Huelva,
obra de Jaime Font en 1880, y con la Plaza de Armas de
Sevilla, proyecto de Santos Silva de 1899. La estacion
onubense es de menores proporciones que la sevillana
y ademds se diferencian en el tratamiento dado, mien-
tras la primera es una estructura arquitecténica mas
clasica, la segunda muestra una béveda metélica lo
cual imprime un sello mds ingenieril y moderno (65).

El neomudéjar que articula Claveria en Toledo
entronca con la tendencia de estilos revivals surgidos en
el XIX. La vuelta al gético, al romanico e incluso, en un
mayor salto atrds, a los perfiles clasicistas y egipcios
habia tenido gran aceptacion en los paises occidentales,

65. Las estaciones de ferrocarril, en el siglo pasado, repasaron dis-
tintos estilos, a veces con cierta dosis de extravagancias, asf las hubo
como templos cldsicos, Euston (1835), Monkwearmouth (1848),
Newecastle (1846), todas en Gran Bretafia. También las hubo géticas
como la de Bristol (1839), renacentistas, barrocas y eclécticas. Entre
ésta tltimas estd la madrilefia de Atocha, segiin proyecto de Alberto
de Palacio (1888-1892).
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repartiéndose la simpatia hacia estilos concretos en dis-
tintos lugares. Si para los britanicos el gético era una
referencia el renacimiento italiano cautivaba a los cen-
troeuropeos, en Espafia el horizonte historico de la cul-
tura musulmana era la linea a la que miraban muchos
ojos para repetir su huella estética. Se suele considerar
el discurso de entrada en la Academia de Bellas Artes
pronunciado por José Amador de los Rios en 1859
como el hito circunstancial para explicar el arranque de
una linea constructiva, su titulo, El estilo mudejar en la
arquitectura, revela la defensa que se inicia por esta
causa y que serd seguida por numerosos arquitectos
que veian en esta estética un sello claramente espafiol y
diferenciador frente a otros paises. Pronto se llevaria a
edificios tan autéctonos como las plazas de toros, ejem-
plo la de Toledo (L. A. Fenech, 1865), también se ensa-
yaria en palacetes, colegios, pabellones de ferias y esta-
ciones de ferrocarril como es el caso que nos ocupa.

La estacién toledana conjunta diversos ecos medie-
vales y se emparenta con algunos edificios coetaneos
que también seguian la pauta del mudejarismo. Clave-
ria toma referencias en las arquerias entrelazadas que
hay en distintos rincones de Toledo, la puerta del Sol,
Santiago del Arrabal o Cristo de la Vega. También recu-
rre a los arcos polilobulados que recercan arcos de
intradés liso, muchos son visibles en el exterior de
varios absides, San Vicente, Santa Isabel, San Bartolo-
mé y un largo etcétera. Curiosamente préoximo a la
estacion se encuentran los restos de un viejo palacio
que tuvo diversas formas entre los siglos XI-XIV y que
popularmente se conoce como el castillo de Galiana.
Este edificio queda reflejado en un grabado del siglo
XIX debido a Pérez Villaamil en el que aparece un gran
arco polilobulado cuyas dimensiones nos acercan a la
solucién que aporta Claveria en la fachada de la esta-
cién para resaltar las cinco puertas principales. Tam-
bién este recurso se veia en la entrada mayor de la
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desaparecida Plaza de Toros de Madrid, levantada en
la carretera de Aragoén, segiin proyecto de Capra y
Ayuso de 1874, y que constituy6 una referencia del
neomudéjar durante mas de medio siglo hasta su
derribo en 1931.

En cuanto a la torre de la estacién toledana, Claveria
hace una estructura que tiene diferentes referencias.
Guillermo Téllez, ya citado, anota ecos alcalainos y
otros que parecen algo mds turolenses ajenos a la tradi-
cién local (66). Efectivamente asi es y no sélo por su
decoracién sino que su esquema se parece a las torres
de San Pedro y San Martin que en su base se abren con
un arco para facilitar el transito de estas calles de
Teruel. En este sentido recordemos que la torre ferro-
viaria también tiene una arcada inferior que posibilita
la comunicacién directa entre la explanada exterior y
los andenes. Una aproximacién a esta funcion de com-
binar torre y puerta se encuentra en la iglesia toledana
de San Justo. Observando la decoracién de la torre de
la estacién se comprueba que también se acerca a la
riqueza del mudéjar aragonés, Claveria divide el espa-
cio en franjas cuadrangulares en las que coloca arqueri-
as, rombos y juegos geométricos a base de manejar el
ladrillo creativamente en numerosas combinaciones.
Esta solucion es préxima a la de otros edificios neomu-
déjares que también tuvieron su torre ornamental o
funcional y no son demasiados lejanos en el tiempo a
la estacion de Toledo. Citemos las Escuelas Aguirre
(Rodriguez Ayuso, 1884), las iglesias de Santa Cruz
(Francisco de Cubas, 1889), San Fermin de los Nava-
rros (Carlos Velasco y Eugenio Jiménez, 1891), la Palo-
ma (Capra,1896), y Santa Cristina (Repullés, 1904),
todas ellas en Madrid.

Se puede asi constatar que el proyecto de Claveria se
enmarca perfectamente en el mudejarismo reinante en

66. Téllez: ob. cit.
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Espana desde la segunda mitad del XIX y que ya en
Toledo habia dejado algunas muestras, una la ya citada
del cosos taurino, otra la debida a Arturo Mélida y Ali-
nari en 1882 al trazar la Escuela de Artes. Un mudeja-
rismo mas ecléctico y moderno se encuentra en la
ampliacion del Colegio de Doncellas Nobles, realizada
en 1900, y en el edificio del Casino, obra de Felipe
Trigo, proyectada en 1923. Este ultimo ejemplo, poste-
rior a la estacién, de nuevo aporta la estructura de un
torrején mudejar, si bien no tan purista como el de Cla-
veria.

Un parrafo se merece el arquitecto municipal de
Toledo Juan Garcia Ramirez, que desempefia este tra-
bajo entre 1898 y 1928, toda una dilatada vida profesio-
nal que coincide con las obras arriba citadas, proyecta-
das por arquitectos en principio ajenos a la ciudad. El
técnico municipal se apasionara por el uso del ladrillo
y de la mamposteria, en 1886 inicia el proyecto del
nuevo cementerio municipal conjugando lo gético y lo
mudéjar, por los mismos afios concluye el Seminario
Mayor, también finaliza el Mercado y traza numerosas
obras particulares. De éstas nos interesa resaltar la pro-
yectada en el paseo de la Rosa, justamente enfrente a la
estacion del ferrocarril. Garcfa Ramirez configura una
casa-almacén en la que los vanos, en principio son
apuntados, para realizarlos finalmente con una aproxi-
macién mas cercana a lo musulman. El resultado es
modesto pero con cierta dignidad, no existe el colorido
y el barroquismo que utiliza Claveria en la estacién, se
asienta mas en la tradicién toledana, es un pequefio
intento por edificar algo a la sombra de un enclave
referencial (Fig. 21).

Un epigono del neomudéjar rico y vistoso que pro-
clamé la estacién del ferrocarril se encuentra en el
monumento al Corazén de Jests levantado ante la
ermita del Cristo de la Vega entre 1931 y 1933. Aqui
otra vez aparecen las cerdmicas de Pedraza y los hie-
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rros forjados de Julio Pascual. Sillares en la parte baja,
la mamposteria y la estructura de ladrillo se asemejan
a lo visto en la estacién.

Toledo en el primer tercio del siglo XX verd amplia-
do el repertorio de edificios neomudéjares pues se
daban dos componentes muy claras, la fiebre generali-
zada por esta tendencia y la existencia en la ciudad de
huellas histéricas que parecian justificar por si solas
una continua reiteracién. Pedro Navascués explica asi
la aficion de muchos autores espafioles por esta estéti-
ca manifestada en la segunda mitad del XIX:

“A partir de este momento, lo mudejar fue adquiriendo en
nuestra arquitectura una entidad histérica propia, y cuando
nuestros arquitectos revisaron los modelos medievales se
encontraron con lo mudéjar, ademds de la arquitectura
romdnica y gotica. Asf era posible un revival inédito, el neo-
mudéjar, frente a los que podia ofrecer Europa, y como tal se
manifest6 en el pabellén espariol de la Exposiciéon Universal
de Viena en 1873. Su autor fue Lorenzo Alvarez Capra (1848-
1901), quien de este modo abrié valientemente la brecha del
neomudejarismo.” (67)

Otros arquitectos continuarian por este camino
emparejado temporalmente con las nuevas corrientes
emanadas desde el concilio Vaticano I. La sociedad
espafiola vivird un nuevo catolicismo coincidente con
la restauracion borbénica que ampara nuevas construc-
ciones religiosas como catedrales, basilicas y templos
votivos. A esto se unen la renovacién de viejas 6rdenes
y la aparicioén de otras nuevas que promueven cole-
gios, residencias y casas de retiro. En esta corriente tra-
bajan arquitectos, como Juan Bautista Ldzaro, que pro-
yectan diversos edificios o restauran iglesias. Este téc-
nico trabaj6 en la catedral de Ledn y después realizé
otros encargos para la didcesis de Avila y Toledo. Un

67. Pedro Navascués Palacio: “La arquitectura en el tltimo tercio
del siglo. 1868-1898" en Historia del Arte Hispinico. Del Neoclasicismo
al modernisme, V, Madrid, 1978, pag. 79.
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colaborador suyo serd Narciso Claveria que articularia
elementos castizos conocidos y afiadiria la presencia de
las artes industriales decorativas, tales como la cerami-
ca, la madera, el hierro o las vidrieras, elementos bien
visibles en la estacion toledana (68).

5. Consecuencias urbanas

La ubicacién de la estacién ferrocarril en Toledo en
una de las salidas de la ciudad no supuso alteraciones
en el casco histérico ni en su entorno inmediato. Ade-
mas el hecho de que se construyese en la carretera a
Ciudad Real, siempre con menor tréfico y poblada que
la de Madrid, facilité que se hallase un solar despejado,
llano y con buenas posibilidades para adecentar su
entorno. Desde los primeros momentos fueron disefia-
dos jardines y un amplio espacio para el acceso de
coches y pasajeros sin que estorbasen al transito de la
vecina carretera.

Desde la llegada del ferrocarril a Toledo en 1857 por
el paseo de la Rosa, este paraje comenzé a perder su
antiguo caracter. A finales del XVIII habia sufrido los
ultimos cambios que le daban sello de paseo rococé
con la inclusién de jardines, fuentes y estatuas. Habia
tres surtidores entre el puente de Alcantara y la puerta
de la estacidn, éste 1ltimo recibia el nombre de fuente
de Cabrahigos y su agua era muy apreciada por los
toledanos que bien bajaban o pagaban el servicio a los
azacanes para proveerse de ella. En el entorno no falta-
ban las posadas para acoger a los viajeros que iban
camino de la Mancha y algunos almacenes de diversos
productos. Con la construccién de la estacion la indus-

68. Claveria realizaria en Madrid los edificios del Noviciado de
Hijas de la Caridad y el Asilo de San Diego (Cfr. J. Hernando: ob. cit.
pég. 264). En Toledo trabajé para una finca, proyectando un edificio
en ella, en concreto era la de Ahin, camino de Aranjuez (Vid. J.
Porres: ob. cit. 111, pag. 1268.
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tria aumento, se levantaron pequefios talleres y alguna
sencilla fabrica. Poco a poco el aspecto de paseo fue
transformédndose en un tramo suburbial y carretero sal-
picado de humildes viviendas y ventas.

La estacién y el barrio de su entorno quedaron aline-
ados en las margenes de la carretera a Ciudad Real,
mejorada por Obras Publicas en 1869, de forma que se
constitufa una “calle” que, en opinién de Julio Porres,
resultaba la mds larga de la ciudad (69).Esta via a fina-
les del XIX presentaba distintos aspectos en su largo
recorrido, desde el puente de Alcantara y hasta la esta-
cién de ferrocarril primaria el recuerdo de una paseo
con bancos y arbolado, el tramo siguiente estaria domi-
nado por las vallas de la estacién y las ventas de arrie-
ros para finalizar con algunas viviendas y almacenes
justo al borde del arroyo de la Rosa, auténtico punto
final de la ciudad en este lugar.

Como ya hemos dicho, el hecho de abrir los accesos a
la estacion de manera lateral, sin hacer plaza o calle
perpendicular entre la fuente de Cabrahigos y el edifi-
cio ferroviario, no alterd la configuracién urbana del
entorno. El tren llegaba a Toledo entre la carretera de
Ciudad Real y el rio Tajo, terminando casi donde ambos
confluyen, esto es en el puente de Alcantara. La barrera
fluvial y el brusco cambio del terreno a partir de la base
rocosa del castillo de San Servando ponian casi un obli-
gado punto final al trazado ferroviario. La ausencia de
puentes, tiineles o pasos a nivel consiguieron que se
respetase la zona de la Antequeruela-Covachuelas, si se
hubiera planteado seriamente la prolongacién de las
vias hacia poniente, siguiendo el valle del Tajo el paraje
se habria visto radicalmente transformado.

En las peticiones posteriores que siguieron a la inau-
guracién del ferrocarril en Toledo, no se encuentran
detalles que solucionasen las barreras naturales y urba-

69.]. Porres: Historia..., ob. cit. pag. 1049.

83



nas que se interponian en el inicio del Paseo de la Rosa.
Asi la estacion toledana quedé aislada de los grandes
trazados hacia el sur (el nudo més proximo quedaria en
Algodor) o hacia el oeste (el mas cercano en la localidad
de Bargas). Esta circunstancia determinaria que los
mismo toledanos se fuesen decantando a partir del siglo
XX por el transporte por carrtera en vez de ferroviario.
Por otra parte, la misma situacién de la estacién den-
tro del conjunto urbano de Toledo sumaba una inco-
modidad mas al viajero que tenia que salvar un acusa-
do desnivel entre los andenes y el centro de la ciudad.
A finales del siglo XIX surgiria una polémica interna en
el Ayuntamiento para construir una escalinata entre el
paseo del Miradero y el puente de Alcdntara ya que
ésta presumiblemente acercaria la estacién. Siendo
alcalde José Benegas se afront6 la obra, y su servicio,
nunca masivo, ha perdurado hasta los afios setenta de
este siglo. Lo empinado y tortuoso del trazado demos-
tré durante siete décadas de vida que esta escalinata
tampoco ayudd a unir la ciudad con el ferrocarril (70)
Asi, a la vista de estos hechos, se puede concluir que
la estacién no ha tenido un gran impacto urbano y
social en la ciudad de Toledo. El tren llegd a Toledo en
la segunda mitad del XIX, en un paraje suburbano que
compartia diversas facetas: el ocio (paseo de la Rosa),
el comercial (almacenes y ventas) y el agricola (huertas
del Tajo). Las pocas viviendas existentes se asomaban a
los bordes del camino que repartia los viajeros que bien
se dirigian hacia Aranjuez o tomaban las rutas man-
chegas. Solamente el tiempo y un lento desarrollo, casi
vegetativo, de la ciudad iniciado en los confines del

70. Al levantarse hace pocos afos la nueva estacién de autobuses en
el paraje conocido Salto de Caballo, volvieron a surgir propuestas
para facilitar la comunicacién con el centro de la ciudad. Se hablaba
de tiineles, ascensores y escaleras mecénicas, también se apuntaba
como posible la solucién de un fonicular (E! Alcdzar, Toledo, 5 de
octubre de 1982).
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XIX traerfan una acumulacién urbana que seria mas
acusada en la segunda mitad del siglo actual. La primi-
tiva barriada de la Estacién, segin su denominacion
antigua, pasaria a ser llamada oficialmente de Santa
Bérbara, pero su tamafio y su poblacién ya tiene poco
que ver con su inmediato pasado. A un lado ha queda-
do el edificio ferroviario, practicamente sélo, como en
sus origenes, en medio la carretera hacia Ciudad Real
y, al otro costado, el nicleo vecinal impulsado vertigi-
nosamente desde los afios sesenta.

La ciudad de Toledo recibi6 el ferrocarril como una
esperanzadora novedad de desarrollo, pero con el
tiempo se convertiria en un recurso ensombrecido por
el transporte por carretera. En sus primeros ochenta
afios de vida, por la estacién llegarian nobles viajeros,
alli se dieron calurosos recibimientos y tumultuosas
despedidas. Los hoteles ponian coches para sus pro-
pios clientes y hasta el horario del comercio local se
regia abriendo y cerrando diariamente sus puertas a la
par que llegaba cl primer tren o que el tltimo abando-
naba la ciudad.

Con el desarrollo del automévil los viajeros salen o
llegan al mismo corazén de la ciudad, la plaza de
Zocodover, la estacién va cayendo en desuso. Poco a
poco este cambio también afecta al protocolo, las recep-
ciones oficiales se trasladan a la puerta de Bisagra, que
recobra el cardcter de arco triunfal que alla en el siglo
XVI dio Covarrubias a esta entrada a la ciudad y que
por un tiempo habia desempefiado la estacién de ferro-
carril disefiada por Narciso Claveria.

6. Otros proyectos ferroviarios para Toledo

Ya hemos indicado que antes de la llegada del ferro-
carril a Toledo hubo algtin intento para incluir a la ciu-
dad dentro de una linea que uniria los recorridos de
Extremadura y Levante. Pero también después de 1858
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se repetiran iniciativas parecidas que con diversas
matizaciones llegarian hasta el siglo XX.

Las propuestas nacieron al calor de la creciente
demanda del ferrocarril y ante el interés que para
muchos pueblos suponia como signo de avance y pro-
greso. No faltaron los grandes intereses financieros que
estaban detrds de las concesiones y en el entorno de las
nuevas lineas. A partir de la década de los sesenta
detectamos diversas peticiones para estudiar la viabili-
dad de nuevos ramales que a menudo las firmas repre-
sentantes declarados de compaiiias o bien individuos
bajo su presunto interés particular. De estos ultimos
sabemos que algunos eran topégrafos o agrimensores,
oficios, sin duda, muy préximos a las empresas cons-
tructoras que por este medio evitaban de darse a cono-
cer y esquivar a la posible competencia. La Direcién
General de Obras Piblicas, si lo creia oportuno, autori-
zaba tales estudios, previa la firma de un pliego que el
peticionario debia cumplir. Veamos algunos parrafos
de dicho pliego: '

“La Reina (q.D.g.) de conformidad con lo dispuesto en el
articulo cuarenta y cinco de la Ley general de Ferro.carriles
de 3 de junio de 1855 y accediendo a la solicitud de ..... ha
tenido a bien autorizarle en los términos fijados por la Real
orden aclaratoria de 24 de Marzo de 1856, para que duran-
te..... pueda estudiar una linea que partiendo de....sin conce-
derle por esto, derecho alguno 4 la concesién, ni 4 indemni-
zacion por el Estado que queda en libertad para otorgar nue-
vas autorizaciones y elegir entre los proyectos que se presen-
ten el que crea mas aceptable con relacién 4 los intereses
generales del pais y 4 los creados por concesiones anterio-
res.” (71)

Queda clara la intencién de los dltimos parrafos a fin
de que alguien por el simple hecho de efectuar estu-
dios preliminares se arrogase la concesién sin maés.
Varias fueron las solicitudes para analizar las posibili-

71. A.G.A. MOPU, Caja 33.641. Leg. 31.550.
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dades de enlaces ferroviarios desde Toledo con otros
puntos que se exponen en la relacién siguiente (72):

-12-mayo-1864. Eugenio Sanchez de Madrid Balleste-
ros. Desde Toledo al punto mds conveniente de la
linea Madrid-Talavera.

-13-enero-1865. Manuel Francisco y Manuel de la Torre.
De Toledo a Villasequilla, Mora, Orgaz, los Yébenes
y enlazar en Cabeza del Buey con la linea Alcazar-
Badajoz.

-26-enero-1865. Abdén Martinez Carretero. De Toledo
a Cuidad Real

-7-octubre-1866. Antonio Loépez Desde Toledo a la linea
Madrid-Malpartida de Plasencia.

-13-octubre-1866. Joaquin Regalado Jordan y Cia. De
Toledo a Bargas para enlazar con la linea Madrid-
Malpartida de Plasencia.

-15-enero-1867. Gumersindo Iglesias Barcones y
Manuel Lépez de Rego. De Toledo a Alcdntara con
un ramal a Cabeza del Buey en la linea Ciudad Real-
Badajoz.

-15-enero-1876. Juan Pedro Souque y Cia. De Toledo a
la linea Ciudad Real-Badajoz.

-15-enero-1881. Modesto Castellar y Abenay De Toledo
a Almonacid para enlazar con las linea Madrid-Ciu-
dad Real

-3-mayo-1881. Rafael Sunyer De Toledo a la linea de
Mérida

-2-enero-1899. Fernando Lopez Rivadeneyra represen-
tante de la Sociedad Belga de Estudios de Caminos
de Hierro y Empresas comerciales e industriales en
Espafia. De Toledo a Cabatias a fin de enlazar con la
linea Madrid-Malpartida de Plasencia.

-13-marzo-1909. Rafael Malato Fuste. Linea tinica de
Toledo a Navahermosa.

72. Idem.

87



7. ;Tranvias en Toledo? Evoluciéon de una idea

De las anteriores peticiones de estudio de viabilidad
citemos la pentiltima como punto de partida de una
serie de ideas que alumbrarian nuevos proyectos pos-
teriores. En 1879 el Heraldo de Toledano apunta la necesi-
dad de que la capital tuviera enlace con la linea de
Extremadura y que si no habia iniciativas privadas fue-
sen las corporaciones locales quienes hicieran el pro-
yecto. La publicacién sugiere que si los costes eran ele-
vados la solucion pasase por sustituir el ferrocarril por
un “tranvia a vapor o eléctrico” que circularia por la
“espaciosa carretera de Madrid-Toledo” y asi finalizar
en Cabafias. Durante varias semanas se sucedieron los
articulos en favor de la idea mientras se hacia un lla-
mamiento general que tan sélo era recogido por otros
periédicos y algunos particulares (73)

Habria que esperar hasta noviembre de 1898 para
que comenzasen a confirmarse que dos ingenieros tra-
bajaban en los preliminares de una tranvia eléctrico
entre Toledo y Bargas para enlazar también con linea
de Extremadura. Recordemos que en 1866 Joaquin
Regalado habia solicitado estudiar este mismo proyec-
to. En enero de 1899 se producia la peticién ya citada
de Fernando Lépez Rivadeneyra coincidiendo con la
compafiia promovida desde las paginas de el Heraldo
de Toledo. Por un momento parece que es la misma
empresa que representa este personaje y la que comen-
zaba a estudiar el posible tranvia interurbano sin
embargo, a pesar del ocultismo practicado por diversas
instancias al final se comprobé que no era asi, existian
dos propuestas paralelas. Una la de Toledo a Cabanas

73. La primera reflexion aparece bajo el titulo “Algo por Toledo” en
el Heraldo Toledano, afio I, nim. 2, 3 octubre 1897, pég. 1. Los
siguientes articulos sobre el mismo tema en el n° 5 (28 octubre
1897), pags. 1-2, nam. 9 (25-noviembre 1897 pag. 2 y ndm. 18 (27
enero 1898) pag. 1
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con un trazado férreo de 16 kilémetros de longitud y
otra la que finalizaria en Bargas con un recorrido algo
mas corto utilizando tranvias eléctricos.

Los esfuerzos administrativos de ambos proyectos
alcanzaron los primeros afios del siglo XX sin conocer
el éxito, sin embargo la semilla para unir Toledo con la
linea de Extremadura estaba echada y tras la Guerra
Civil se conocié una realidad aunque, como més ade-
lante veremos, de vida efimera.

Por lo sugerente del asunto repasemos algunos deta-
lles del proyecto de tranvia interurbano entre Toledo y
Bargas que la prensa nos facilita. Los ingenieros Emilio
Martinez y Antonio Alvarez Redondo y el ayudante
Ricardo Villalba pertenecian a Obras Publicas y eran
los que redactaban el proyecto cuyo recorrido era el
siguiente:

“La primera seccién del proyecto, pues se halla dividida en
tres, arranca de Zocodover y utiliza la carretera de Madrid
hasta el ventorrillo de San Francisco; en este punto se separa
para tomar la de Valmojado hasta llegar al paso 4 nivel con
el ferrocarril de M.C.y P. dirigiéndose desde ese punto 4 la
Estacién por un corto espacio de carretera que ha de cons-
truirse. (74)

Se calculaba que la velocidad que podria alcanzar
seria la de 20 kilémetros a la hora, aunque al subir
desde Bisagra a Zocodover, ante la fuerte pendiente, se
reduciria a 12. Toda la linea estaria servida con coches
de primera, segunda y plataforma de mercancias.

La segunda seccién del proyecto comprenderia el tra-
yecto Zocodover-Plaza de Toros, “sélo con coches de via-
jeros sin distincién de clases como sucede en Madrid y
en la generalidad de los urbanos” (75). La tercera seccién
también partirfa de la misma céntrica plaza y bajaria a la
estacién de ferrocarril a través de la calle Gerardo Lobo.

74. El Heraldo Toledano, afio IIl, ndm 69, 19 de enero 1899, pédg. 1.
75. Idem.
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En esta linea funcionaria un coche “sin distincién de cla-
ses” y otro para mercancias. La via seria sencilla en la
generalidad de las secciones y doble donde la circulacion
fuese muy activa. La transmision eléctrica seria aérea por
un cable y el correspondiente”trolley” de unién. Tam-
bién se preveia la union telefénica entre todas las para-
das y dependencias de la linea. El presupuesto global se
cifraba en 1.135.000 pesetas (76) (Fig.22).

En marzo de 1899 se producird un encuentro formal
entre los interesados por esta linea y la sociedad belga
que tiempo atrds habia comenzado el estudio entre
Toledo y Cabarfias. En 1900 se presentaba formal y ofi-
cialmente en el Ministerio de Fomento la solicitud para
disponer un tranvia eléctrico entre Toledo y la estacién
ferroviaria de Bargas. Ahora se introducia una nove-
dad y era la prolongaciéon de una linea entre Zocodo-
ver y las Cuatro Calles a través de la calle del Comer-
cio. Otros aspectos eran los siguientes (77):

— Precio del viaje: 50 cts. por kilogramo de mercan-
cias o viajero.

— Parada de viajeros en Zocodover.

— Terminal de mercancias, Cuatro Calles.

~ Ancho de la via 1 metro con carriles tipo broca de
20 kg. por metro y 8 m. de longitud. Traviesas de
madera.

— Carruages sobre “trucks”.

~ Traccion eléctrica con cable aéreo de bronce silice-
o0so y trolley de bastidor articulado.

- Marcha maxima de 20 km a la hora.

— Marcha ordinaria 10 km. hora.

Las dificultades de todo tipo fueron lastrando el pro-
yecto y por eso desde las paginas de la prensa se ani-
maba a proseguir con las siguientes palabras:

76. Idem.
77. La Idea, ndm. 37, 24 marzo 1900, pdg. 3.
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“las pésimas condiciones topogréficas que retne la capital
de esta provincia hacen indispensable el animar por cuantos
medios sea posible el acceso a la misma, de modo que resulte
lo més econémico y cémodo posible; no hay hasta el presen-
te méds comunicacién facil de Toledo con el resto de su pro-
vincia, y atin con el resto de Espafia que el ferrocarril directo
a Madrid” (78).

A pesar de las intenciones de los promotores y el
aliento de la prensa no prosperé. En los afios veinte se
sucedian periddicamente las propuestas para enlazar
con la linea de Extremadura si bien, alejandose cada
vez mas la idea de tranvia y reconociendo que la via
férrea seria la solucion.

8. La linea Toledo Bargas

Ya dijimos que el intento de unir Toledo con Bargas o
Cabarfias en la segunda mitad del XIX habia dejado un
recuerdo apetecible posteriormente y que, como acaba-
mos de ver, incluso estuvo a punto de transformarse en
un plan de transporte interurbano por medio de tran-
vias. Pues bien, en el primer tercio del XX Toledo conti-
nuaba con su linea directa a Madrid y la posibilidad de
enlazar con Badajoz, Andalucia y Levante, si el viajero
transbordaba en las estaciones de Algodor, Castillejo o
Aranjuez respectivamente, sin embargo, los enlaces
con Talavera de la Reina y Caceres permanecian sin ser
posibles.

Para posibilitar esta falta y desechada la posibilidad
del tranvia entre Toledo y Bargas, por donde discurria
la linea cacerefia, en los afios treinta fue fragudndose
este enlace. De esta manera se conjugaban viejas ideas,
la estudiada por Joaquin Regalado en el lejano 1866, la
del tranvia eléctrico y la de Fernando Lépez de Rivade-
neyra, representante de la compafiia belga. Por fin, el
22 de marzo de 1939 se inaugurarfa el servicio de tren

78. Idem.
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desde el paseo de la Rosa hasta el vecino pueblo tole-
dano. La via a escasa distancia de la estacién de Toledo
cruzaba el Tajo por un puente de piedra con tres ojos
que hubo de construirse expresamente para tal fin,
posteriormente continuaba por las terrazas del rio
hasta alcanzar las inmediaciones de Olias del Rey vy,
tras cruzar por debajo la carretera de Madrid-Toledo,
alcanzaba la estacién ferroviaria de Bargas. En definiti-
va el trazado no coincidié con antiguos estudios deci-
mondnicos que lo proponian de forma paralela a la
misma carretera Madrid-Toledo.

Unas riadas ocurridas en los mismos umbrales de la
década de los cuarenta dafaron las vias y unido al
escaso servicio de viajeros y mercancias determinaron
que se desmantelase toda la linea, volviendo de nuevo
a la situacién anterior. La estacién férrea de Toledo es
en la actualidad el punto final del servicio directo con
Madrid, Cuenca y Zaragoza sin que estas dos dltimas
mejoras hayan dado una mayor actividad a sus ande-
nes. La ubicacién de la estacion en el siglo XIX en el
lugar que ahora ocupa se ha demostrado como poco
positiva y antiecondémica. Toledo vié la llegada del
ferrocarril a sus puertas pero a través de una via muer-
ta, carente de continuidad e interés desde los primeros
momentos (Fig. 3).
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Fig. 17. Disposicién de los trazados ferroviarios en la provincia de Toledo durante el siglo XIX.

1-1: Linea Madrid a Alicante por Aranjuez y Castillejo  4-4: Linea Madrid a Extremadura por Ciudad Real y Badajoz.
1-2: Linea Madrid a Toledo por Castillejo 1-5: Linea Madrid a Valencia por Aranjuez

3-3: Linea Madrid a Extremadura por Caceres 6-6: Linea Toledo a Bargas (1940)
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Fig. 18. Memoria de la estacién de ferrocarril de Toledo, 1857
(A.G.A)
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Fig 19. Plano de la estacion de ferrocarril en Toledo en 1857 (Archivo General de la Administracién, Obras Piblicas)
En torno a la estacién discurre la carretera a Ciudad Real. El primer semicirculo rodea la fuente de Cabrahi-
go0s.



Fig. 20. Alzado de la primitiva estacién de Toledo y plantas y
alzadas de las cocheras (Archivo General de la Adminis-
tracién, Obras Piiblicas).
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Fig. 21. Casa almacén frente a la estacién de ferrocarril. Proyecto
de Juan Garcia Ramirez, 1920 (A. M. T.).



Fig. 22. Trazado previsible para un tranvia eléctrico.
1-1. Tramo Zocodover, puerta de Bisagra hacia la estacién
de Bargas.
1-2. Tramo Zocodover, puente de Alcintara hacia
la estacién de Toledo.
1-3. Tramo Zocodover a la plaza de Cuatro Calles
(s6lo para mercancias).



IV. UTOPIAS PARA UNA VIEJA CIUDAD
1. Los esfuerzos de la modernidad

Si se analiza con serenidad la propuesta de un tran-
via circulando por la estrecha y céntrica calle del
Comercio para descargar mercancias en el pequefio
ensanche de las Cuatro Calles, se puede concluir que
todo era una locura irrealizable. Sin embargo esta idea
hay que verla a la luz de las corrientes reformistas que
muchas ciudades vivian en aquellos momentos. La
inclusién de los railes por calles y plazas, el teléfono,
los nuevos alumbrados y las grandes avenidas eran los
signos de la modernidad.

En la Ciudad Imperial no faltaron municipies que
sofiaban con realizar una Gran Via en medio del casco
histérico. En 1923 se ideaba una que partiendo desde
Zocodover fuera en direccién hacia la Catedral con el
consiguiente derribo de casas y construccion de nuevas
manzanas. La vecina Madrid imponia un buen ejemplo
en aquellos afios con el trazado de lo que seria su arte-
ria principal no lejos de la Puerta del Sol.

Muchas de las mejoras propuestas nacieron a finales
del XIX al calor de la avalancha de inventos que la
manipulacién de la electricidad ocasionaba. La inme-
diata aparicién del automévil y los balbuceos de la
aviacién presagiaban nuevos tiempos que desde una
visién provinciana conformaban una mezcla de temor,
admiracién y envidia. En 1884 ya habia circulado
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algtn tranvia eléctrico en Alemania y cuatro afios des-
pués eran frecuentes en la virginiana ciudad de Rich-
mond. En 1891 Londres ya posefa el “metro” que poco
después se implantaria en otras capitales (79). En
Madrid en 1892 se proyectaba un tranvia de circunva-
lacién y ya en 1919 se inauguraba su primera linea del
metropolitano, Barcelona lo haria en 1926.

Toledo sélo se podia limitar a conocer estos datos
por la prensa y su vida lentamente trataba de avanzar
hacia las ofertas que la técnica configuraba. La historia
y el pasado pesaban notablemente, la mayoria de las
instancias oficiales hablaban de los fastos pasados y
del rico legado artistico, unos pocos intentaban todo lo
contrario; tradicién y modernidad a ultranza era, y ain
es, un tema a debatir con apasionamiento.

En las paginas siguientes veremos algunas propues-
tas que eran auténticas utopias si se pasan por un rigu-
roso tamiz de racionalidad pero que contaban con
algunas bases posibles y minimamente aceptables. La
débil estructura econémica de la ciudad y de la provin-
cia se enlazaba con una sociedad timorata y poco
emprendedora. La posibilidad de mejorar sus medios
de comunicacién estuvo siempre retrasada de los avan-
ces de la técnica de forma que el progreso no fue lineal
y ascendente, siempre hubo escalonamientos bruscos.
Cuando se comenzaban a mejorar las carreteras el
ferrocarril aparece y todos miran a él con fascinacién,
en esos momentos todavia algunos suefian con hacer
navegable el Tajo para llegar al Atlantico. Cuando el
ferrocarril no consigue rebasar Toledo y muchos conti-
ndan en crear nuevos enlaces, el automévil y el trans-
porte por carretera son una realidad irreversible. Por
otra parte el escaso peso especifico de la poblacién en
un contexto general no daba para mucho mas.

Los aspectos que se trataran seran las posibles comuni-

79. Derry Trevor: Ob. cit. I, pags. 557-563.
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caciones fluviales y el acercamiento a un texto publicado
a finales del XIX que, si bien puede calificarse como sim-
ple creacién periodistica, en el fondo entronca con el sen-
tir de diferentes personajes amantes de un progreso, visi-
ble ya en Europa y atin impensable en nuestro pais.

2. Las comunicaciones fluviales

Uno de los atractivos naturales de la ciudad de Tole-
do es el cauce del Tajo que con su abrazo a la ciudad
facilit6 en otros tiempos su defensa y con sus aguas se
han beneficiado las vegas del entorno. También el rio a
lo largo de los siglos ha despertado inquietudes técni-
cas que suponian todo un reto como fue la elevacién
de sus caudales hasta los altos del Alcazar, y no falta-
ron quienes se fascinaban por la posibilidad de conver-
tir a la ciudad en un puerto fluvial que canalizase un
posible trafico de barcos hasta el Atlantico.

El historiado Julio Porres en un trabajo de sintesis
sobre esta Gltima eventualidad habla de Toledo como
“puerto de Castilla”, ya que, como citaremos posterior-
mente, durante un corto espacio de tiempo se practica-
ron travesias por el Tajo entre la Ciudad Imperial y Lis-
boa (80). En el siglo XVI, concretamente entre los afios
de 1581 y 1588, un ingeniero militar italiano llamado
Juan Bautista Antonelli, que habia colaborado en
diversas obras en presas y orillas, entre las que estaba
un embarcadero méds bajo del puente de San Martin,
desde el cual partio6 el viaje inaugural el 31 de enero de
1588. Durante seis afios se sucedieron varias expedicio-
nes comerciales e incluso de tropas sin que llegase a
cuajar todo un plan regular de movimientos (81).

El siguiente intento de navegacién se debe a Luis

80. J. Porres: Toledo puerto de Castilla, Toledo, 1980.

81. La expedicién estuvo compuesta por 35 barcas para llevar a 20
compafifas de soldados. Vid. J. Porres: Toledo puerto..., ob. cit., pags.
6-20.
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Carduchi y Julio Martelli a los que se uni6 el letrado
toledano Eugenio Salcedo. Durante 14 dias se dejaron
llevar por las aguas hasta Alcantara, realizando al
tiempo un detallado estudio del rio. El Conde Duque
de Olivares se interesé por el plan desde el punto de
vista bélico para poder transportar tropas incluso
desde Madrid. La crisis general del momento truncaria
el proyecto y todas las esperanzas (82).

Durante el reinado de Carlos II se cita otro plan de
navegacion por el Tajo debido a los hermanos Grunem-
berg y a mediados del XVIII otro mas firmado por Carlos
Simén Pontero que trataba de mejorar el abastecimiento
de productos a Madrid, con el consiguiente trabajo para
subir por el Manzanares hasta el lugar de El Pardo. En
1781, Francisco Javier de Cabanes estudié todos los ante-
cedentes que se conocian sobre esta empresa fluvial, efec-
tuando un viaje de reconocimiento en 1828. El resultado
fue un detallado trabajo que exponia no sélo las inciden-
cias del recorrido sino que también incluia los recursos
econdmicos necesarios y la posibilidad de utilizar barcos
de vapor.Se consiguieron algunas cantidades y se consti-
tuy6 la Real Sociedad de Navegacion del Rio Tajo para atraer
a cuantas provincias y municipios se vieran afectados por
la nueva comunicacién fluvial. De nuevo los aconteci-
mientos politicos y la imposibilidad de conjuntar todo el
capital preciso arrinconaron el proyecto (83).

El 2 de marzo de 1845 Manuel Bermudez de Castro
remite al Ayuntamiento de Toledo un folleto que él
mismo habia publicado referente a la navegacion del
Tajo entre Toledo y Aranjuez, si bien su plan completo
era extensivo a todo el curso del rio. Sabemos que
mantuvo contacto con autoridades portuguesas a fin
de potenciar el intercambio comercial entre Madrid y
Lisboa. La casi coincidencia con los primeros estudios
del ferrocarril fue el motivo de que no se volviese a tra-

82. Idem. pags. 22-23.
83. Idem. pégs. 28-33.
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tar el asunto, pues las espectativas y los intereses eran
mayores en este nuevo medio de transporte.

Como colofén a todos estos intentos para aprovechar el
cauce del rio, citemos que en 1977 se publicaba un trabajo
del ingeniero de Caminos Canales y Puertos, Manuel
Diaz-Marta en el que atin se ve como viable la comunica-
cién fluvial. Cita como ejemplo la explotacion que se hace
en algunos rios norteamericanos sin que los actuales
embalses sean ningtin problema insalvable (84) (Fig. 23).

La ciudad de Toledo nunca ha conocido una navega-
cién regular por las aguas del Tajo. La idea de llegar
hasta Lisboa se ha expresado muchas veces y en tono
menor la de alcanzar Madrid remontando el rio. En
definitiva siempre se ha estado en este asunto mas cer-
cano a la utopia que a la realidad. La vocaciéon marinera
de los toledanos se ha visto mitigada con la modesta
travesia del Tajo, de una orilla a otra, que para muchos
suponia toda una aventura, especialmente el primer dia
de mayo cuando para ir a la romeria de la Virgen del
Valle habia que atravesar por el llamado Barco Pasaje.
Este servicio se efectuaba con barcas de remos y estaba
bajo concesién municipal por un tiempo concreto. El
arquitecto municipal debia supervisar el estado y la
seguridad de la embarcacién. Como ejemplo de esto
resefiamos parte de un informe firmado por Luis Anto-
nio Fenech, autor de numerosos proyectos tales como el
teatro, Plaza de Toros, matadero, etc., que a instancia de
la Corporacién municipal remite el 28 de abril de 1866.
El arquitecto, circunstancialmente metido en el terreno
de un modesto ingeniero naval, dice lo siguiente:

“Reconocimiento del Barco Pasaje. Se encuentra en muy
buen estado y recientemente calafateado, estando por tanto
bien dispuesto para su servicio. Como en la proxima fiesta

84. El autor también cita como ejemplos los trabajos llevados a cabo
en rios sudamericanos y de Europa central (Vid. Manuel Diaz Marta
Pinilla: La navegacidn interior: posible desarrollo en la Peninsula Ibérica,
Toledo, 1977).
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de Nuestra Sefiora del Valle la concurrencia al Santuario de
dicha imagen es inmensa y verifican muchas personas la tra-
vesia por este punto en dicho barco, considero que para evi-
tar desgracias que puedan ocasionar por efecto de que entra-
sen en él mas personas de lo que puede contener se limitase
en cada vez el numero de veintidos personas y los barque-
ros...” (85)

3. Un texto singular: “Una ciudad modelo”

Como paradigma de las utopias y del progreso total,
que algunos querian para la vetusta ciudad de Toledo,
citaremos varios parrafos de un texto debido al vizcon-
de de Palazuelos que publica en la revista de Toledo en
los meses de julio y agosto de 1889. Bajo forma literaria,
y a través de un suefio que tiene mientras se dirige a
Toledo por ferrocarril, va exponiendo una vision de ciu-
dad moderna como las que sin duda conocia el autor en
el extranjero. Hay que sefialar que el autor defiende el
legado histérico de la poblacién el cual, a su juicio, era
totalmente compatible con los ultimos avances de su
tiempo. Palazuelos defiende la idea de una ciudad total,
es decir, el pasado y lo moderno, la riqueza histérica y
la nueva industria, su pretensién era conseguir un con-
junto parecido al de las grandes capitales europeas.

El texto completo toca numerosas posibilidades pero
nos centraremos en aquellos aspectos que se refieren a
las comunicaciones y medios de transporte, por eso
entresacamos los pdrrafos mas convenientes de su
larga exposicién:

“La locomotora avanzaba acompasadamente, con lentitud al
principio, con regular velocidad después y con vertiginoso

85. AM.T. Policia urbana s. XIX, ntim. 2. Sobre el ambiente en dicha
romerfa popular y el paso en barca véase la obra de Roman Hernan-
dez: Toledo y sus romerias, Madrid, 1889, pags. 1-51. Este autor sefiala
que el 25 de enero de 1884, la barca dejé de pertenecer “al Estado” y
fue enajenada en ptiblica subasta para pasar a manos particulares
(pag. 5).
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furor por dltimo, arrastrando en pos de si el gran Sud-Expre-
so europeo que, partiendo de la capital francesa, atraviesa
Espaifia y va a morir en Sevilla...

El tren caminaba con rapidez asombrosa, atravesando
prontamente la feraz Sagra, con sus dilatadas llanuras, sus
prosperos y ricos pueblos y su bien cultivada campifia...

El rio encauzado por medio de amplios y cémodos mue-
lles, repleto en toda su extensién de innumerables mercan-
cias, rebosaba en barcos de diversos tamaifios, formas y
nacionalidades.

Pero la hermosa perspectiva subié de punto, cuando, lle-
gados casi al final de nuestra carrera, hubo de lanzarse el
Sud-Expreso en el magnifico viaducto de hierro, de cincuen-
ta metros de elevacién, que se alza por cima de la ciudad
atravesando el rio, en el histérico sitio conocido tiempo atrds
bajo el nombre de Huerta del Rey. Pasado el viaducto llega-
mos a la estacién del Norte, una de las cuatro que, 4 cual
mas grandiosas y desahogadas, reciben al viajero 4 su venida
a Toledo...

Comunicése la ciudad antigua con la nueva por dos empi-
nadas cuestas, particularmente. Arranca la primera desde la
grandiosa puerta de Bisagra, obra de Carlos V, yendo &
morir en el afamado y romancesco Zocodover; y parte a la
segunda, de junto a la venerable basilica de Santa Leocadia...

Cada una de estas dos vias cuenta para el servicio y como-
didad del numeroso gentio que constantemente sube y baja
del llano al monte y viceversa, con un ferrocarril en miniatu-
ra, sistema Fell...

Pocos pueblos de la peninsula, ninguno quiza ha sabido
reunir dentro de su recinto mayores y mas nuevos atractivos
y comodidades con que hacer grata la estancia del forastero
y esprimir su bolsillo. En prueba de lo que digo, sélo he de
citar dos casos, ambos relativos a la locomocién: Para facili-
tar las comunicaciones entre la ciudad alta y la baja, hase uti-
lizado un medio sencillisimo y seguro que, & creer al conce-
sionario de este negocio, le proporciona muy pingiies ganan-
cias. Dos estaciones solas la superior instalada en Ia explana-
da del Alcézar y la inferior en el extremo Norte de la ciudad
moderna-monopolizan todo el movimiento de esta singular
linea en que no hay carriles, traviesas, vagones, carruajes, ni
auin camino alguno trazado por la mano del hombre; el cami-
no es simplemente el aire atmosférico y los vagones dos
inmensos globos cautivos que, mediante una ingeniosa com-
binacién de sélidos cables y tornos movidos al vapor, funcio-
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nan con la mayor precisién, transportando en su seno cientos
y cientos de pasajeros al dia.

El segundo de los ejemplos que me proponia citar, aunque
menos brillante en la apariencia, es muy sefialada muestra
del espiritu mercantil de los habitantes de Toledo (y recuér-
dese que sélo me refiero ahora & la ciudad alta). Como las
calles son tan estrechas y tortuosas, que no permitirian en su
mayor parte el transito de carruajes, hé aqui que de esta
natural deficiencia del terreno ha brotado una nueva indus-
tria de que viven no pocos zagalones, de las més infimas cla-
ses de la sociedad. Refiérome & las correderas, con cuyo nom-
bre son designados aquf una especie de estrechos carricoches
¢ carretillas de dos ruedas, sumamente ligeros y provistos de
un solo asiento al descubierto, en que el paseante es conduci-
do con toda comodidad a través de la poblacién entera.
Semejantes vehiculos sustituyen con gran ventaja en el Tole-
do alto 4 los simones del bajo y son constantemente utilizados
por los forasteros, que en considerable nimero pululan &
diario por las calles de la ciudad y atin por los mismos mora-
dores de ella...

Atendida la ventajosa situacion de la ciudad, en una dila-
tada Hanura, no es maravilla que los medios de locomocién
sean en ella féciles, rapidos y numerosos. Asi , pues, solia-
mos utilizar en nuestras diarias excursiones, ora los coches,
ora los miltiples tranvias de vapor, de aire comprimido,
eléctricos y de traccién animal (los hay para todos los gus-
tos), ora también los vaporcillos que surcan el Tajo, sistema
este iltimo agradable, al par que econémico, que permite
recorrer desde uno 4 otro extremo de la capital, rodeando de
paso “el cavernoso monte carpetano” que dijo un poeta anti-
guo de cuyo nombre no me acuerdo...

Recorrido el trayecto que separa 4 Madrid de Toledo
habiame quedado dormido, y al despertar de mi suefio y
volver 4 la realidad de la vida cuando el silbido de la loco-
motora anunciaba la llegada 4 aquella Gltima poblacién, en
lugar de hallarme ante la populosa capital de Espaia, halla-
bame ante una capital de provincia de segunda clase, y en
vez de percibir el clamor y vocerio propios de la estacién
de una gran ciudad, sélo encontré ante mi la figura del
revisor, que con aire familiar y frase llana reclamaba mi
billete.” (86)

86. “Una ciudad modelo” revista Toledo ndm. VI (31 julio 1889)
pdgs. 2-4 y nim. IX (16 agosto 1889) pags. 3-4.

108



Los suefios del vizconde de Palazuelos cargaban el
acento del progreso en el transporte ya fuese ferrovia-
rio, fluvial, urbano e incluso aéreo, gracias a un sistema
de globos cautivos, preludio de los teleféricos posterio-
res. Queda ignorado el automévil a pesar que cuatro
afios de que se publicase este texto Karl Benz habia
dado a conocer su primer prototipo en Munich. La
tnica gran realidad del nuevo progreso que conocerian
inmediatamente los toledanos de ésta época seria la
implantacién del teléfono en 1890, primero con un
alcance exclusivamente urbano y ya a partir de 1900
alcanzaria a la provincia.

4. Toledo, capital del Estado Peninsular

En 1863 se publicaba en Francia un folleto firmado
por Enrique Dron que se titulaba La Europa en el siglo
XX. En sus péginas se traza el panorama que presenta-
ria este continente a finales del siglo actual, conside-
randose que entonces sélo existirian diez estados, sien-
do uno de ellos el configurado por Espaiia y Portugal.
La ciudad de Toledo, segtin el autor seria la capital de
esta nueva nacionalidad dada su situacién en la penin-
sula Ibérica. Primero, esta a orillas del Tajo, como Lis-
boa, y es casi tan céntrica como Madrid, asi pues para
Dron se estableceria un equilibrio para no favorecer a
las otras ciudades capitalinas. Seguidamente el nuevo
gobierno compraria la ciudad, se derribaria el viejo
caserio y se redificaria “de nuevo 4 la moderna” (87).
Merece la pena seguir el texto que habla de las nuevas
casas, las avenidas y las futuras redes de transporte:

“Las casas que se levantaron eran de maravilloso aspecto,
casi todas bajo la forma de un cuadrildtero regular, en cuyo

87. El texto se recoge en el periédico toledano EI Tajo, en tres entre-
gas distintas: nim. 2 (20-febrero-1866), pp. 23-25, niim. 3 (28-febre-
ro-1866), pp. 41-43 y en el nim. 6 (31-marzo-1866), pp. 71-73.

109



centro habia un jardincito con un juego de aguas que refres-
caba las habitaciones.

Los edificios monumentales se conservaron, dejandose ais-
lados en medio de grandes plazas o rodeados de jardines
que me recordaban algo los de la Torre de Saint-Jaques y del
museo de Cluny en Paris. Toda la ciudad reunia al menos
unos cincuenta jardines de esta especie, 4 mas de otros dos 6
tres mayores, adornados con arboles de todas las zonas del
mundo...

Un boulevard tan ancho como la carretera (cours) de Vin-
cennes en Paris, atravesaba la ciudad en linea recta, tocando
en sus extremos 4 dos vastos jardines. En medio de este bou-
levard estaba abierto un camino de hierro, & tres 6 cuatro
metros por bajo del arrecife, de modo que los viajeros desde
el interior de los coches, poniéndose de pié, podian observar
lo que pasaba en el camino ¢ via piiblica, y los del imperial
lo dominaban todo. Yo veia ir y venir una larga fila de con-
voyes, que transportaban millares de personas !que digo
millares! 4 millones de gentes.

Semejante espectdculo, de que sélo pueden suministrarnos
una idea imperfecta los cambios de hierro actuales, me llené
de asombro.”

El utépico escritor tal vez no conocia la realidad fisi-
ca de la ciudad de Toledo, pues muy dificil parece con-
centrar un gran numero de habitantes en tan pequefio
espacio, mas si éste se despeja con grandes avenidas y
jardines. Contemporaneos de esta ficcién son dos pro-
yectos, mas realistas, que ponian de manifiesto la nece-
sidad de ensanchar y regular los transportes en ciuda-
des como Madrid y Barcelona. En la primera, en 1860
se aprobaba el plan Castro, en la segunda, un afio des-
pués, se publicaba el trabajo de Ildefonso Cerda. En
ambos casos era notorio el plano urbano basado en la
cuadricula, como base generadora de calles perpendi-
culares que facilitaban la comunicacién rapida de un
extremo a otro, o alternando el sentido del trafico por
unas vias u otras.

El suefio de Enrique Dron, se acerca a la idea de tren
urbano que circula a distinto nivel que el transito habi-
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tual de la calzada. La idea es contemporéanea de las pri-
meras obras que en el mundo iban a concluir un
“metro”. Efectivamente en enero de 1863 circularia en
Londres un convoy “de las alcantarillas” para facilitar
el movimiento a casi un millén de ciudadanos que se
relacionaban con la city.

Toledo, nuevamente, quedaba muy distanciada de
los suefios de un utépico francés, sin embargo el entu-
siasmo y la seduccién hacian mella en alguien que
manifestaba asi su gozo:

IQué vida, qué actividad tan pasmosa se despertard en un
pueblo que por los menos ha de contar millén y medio de
almas! ICuantas novedades se realizardn en esta poblaciéon y
su provincia, que ya estaban casi muertas, al decir de algu-
nos, y no alimentaban esperanzas de volver a empuifiar el
cetro de la monarquia!”(88)

5. Hacia el despegue desde Toledo

Como se observa en los textos y noticias reflejados
hasta ahora, las ideas se centran principalmente en
mejorar las comunicaciones internas de la ciudad y la
ampliacién de las existentes hasta el siglo XIX, es decir
las terrestres y las fluviales. Sin embargo, también se
han sucedido algunas propuestas que ven en el trans-
porte aéreo una nueva solucién. Muchas se han pro-
nunciado con diversos énfasis y en numerosos foros, si
bien con una diferencia, hoy, en la actualidad, una
posibilidad de aproximar este recurso a la ciudad esta
en ubicar un segundo aeropuerto madrilefio a medio
camino de Toledo, no en dotar a la ciudad misma de
una propia terminal (89) (Fig. 24).

88. Idem.

89. ABC (18-noviembre-1990), pp. 79-81. El mismo periédico y otras
publicaciones locales, durante los dias siguientes, se hicieron eco de
esta propuesta, nacida en Madrid y suscrita por algunas institucio-
nes toledanas.
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Al margen de nuevas soluciones, volvamos a la cita
de un viejo texto fechado en 1926, que entronca con la
ilusién de un toledanista acérrimo que, notando ya el
peso del turismo en la ciudad, reivindicaba nuevas
alternativas al transporte. Su autor, Angel Cantos, estu-
vo vinculado con un Centro de Turismo que se ubicéd
en Zocodover y que estaba sostenido por el municipio
y las camaras de Comercio e Industria y la de la Pro-
piedad Urbana. Sus palabras decian asi:

“Toledo, serd meta obligada del turismo mundial y sus futu-
ras comunicaciones estardn en relacion a tales necesidades.

Abundantes lineas ferroviarias desde todas las provincias
espafolas comunicardn directamente con Toledo.

Las naciones extranjeras, con el fin de facilitar las rutas de
turismo, establecerdn lineas directas por medio de aeronaves
gigantescas. New-York, Londres, Paris, serdn las principales
estaciones de partida; y Barcelona, Corufia, Cadiz, Madrid,
puntos de escala con admisién de carga y pasajeros.

La misteriosa ciudad, contemplada desde los gigantescos
dirigibles, ofrece un espectdculo de suprema belleza espiri-
tual...

Espafia entera sera guarnecida con amplias y abundantes
carreteras asfaltadas que estimularan a las grandes empresas
de coches-automdviles para organizar diarias excursiones a
la que fue Corte espaiiola durante muchisimos afios, hoy
reconocida y proclamada como gran Monumento Nacional.”
(90)

Hoy, con el tiempo que ha mediado desde este texto,
se observa que el suefio s6lo se ha hecho realidad en
parte, en aquélla que habla de la visita diaria de nume-
rosos viajeros llegados en autobus, iinico medio que se
ha multiplicado notablemente. Y es que frente a las eté-
reas y costosas utopias ha prevalecido la cruda y
pedestre realidad.

90. Angel Cantos: Toledo. Apuntes para un viaje a la Imperial Ciudad,
s.a., pag. 42.
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AEROPUERTO: ;UNA UTOPIA?

IN entrar a defender
cuél es el lugar mas
adecuado para la instalacion
de un nuevo aeropuerto y

partiendo de la obviedad de

que Barajas necesita am-
pliar sus instalaciones o
crear otras nuevas, desde
aqui hemos de valorar muy
positivamente que se empie-
ce a pensar en la provincia
de Toledo como zona de de-
sahogo de la capital de Es-
pana y que se haga no con
intenciones de traer, como
se hace en tantos casos en
relacion con Castilla—La
Mancha, vertederos de resi-
duos, almacenes de desechos
nucleares o campos de tiro.
Desde hace unos anos se
empieza a pensar en esta
provincia como la mas ade-
cuada para la instalacion de
grandes empresas, para el
desarrollo de proyectos tan
interesantes como el del
gran parque de atracciones
de Sesena, el poligono de
alta tecnologia de Nambroca
o el de los talleres del TAV
de Villaseca.

La propuesta del ingenie-
ro del Ayuntamiento de Ma-
drid, José Maria Paz Casa-
né, puede considerarse uto-
pica en estos momentos,
pero no descabellada. Es
arriesgada, pero apuesta
claramente por el siglo XXI
y por la necesidad de brin-
dar alternativas a las futu-
ras generaciones ante un
Madrid claramente colapsa-
do.

Lo que las empresas e ins-
tituciones publicas estan
buscando de forma natural,
que es encontrar en Casti-
lla—-La Mancha, en general,
y en Toledo, en particular,
zonas adecuadas y favora-
bles para el desarrollo de
sus planes, el presidente de
la Comunidad Madrilena,
Joaquin Leguina, trata de
atajarlo para impedir que se
les vaya mayor potencial de
riqueza del que desean, de
ahi las diversas reuniones
que ha mantenido con el jefe

del Ejecutivo auténomo cas-
tellano—manchego, José
Bono, en las que este asunto
ha figurado siempre sobre
la. mesa.

Hay que pensar que no es
utopico el proyecto de insta-
lacidn de un aeropuerto en
una zona tan bien comuni-
cada por carretera y ferroca-
rril como la de Illescas y
tampoco es un sueno la idea
de poner en marcha en sus
inmediaciones lo que Paz
Casané denomina «Madrid
Administrativo Siglo XXI».
Eso, dadas las circunstan-
cias es empezar a pensar
con conciencia de Estado y a
desprenderse de ataduras lo-
calistas que tan negativa-
mente influyen en las deci-
siones administrativas de
las instituciones publicas.

Un aeropuerto, como opi-
na Paz Casané, pondria a
Toledo «a las puertas de Eu-
ropa». Y eso no es malo por-
que en la antesala, al lado
de la puerta, seguird estan-
do Madrid, pero mucho maés
desahogada y libre de embo-
tellamientos y otros excesos
a los que ha conducido la
pobre planificacion y la es-
trechez de miras de los que
han tenido en sus manos la
gestién en las ultimas déca-
das.

Es cierto que un proyecto
de estas caracteristicas con-
llevaria también numerosos
problemas para la zona nor-
te de la provincia toledana y
para la propia capital de la
Comunidad aunque nada se-
ria comparable con los bene-
ficios que puede reportar.
Por eso es necesario que las
autoridades provinciales y
autonémicas piensen en el
asunto y si les parece intere-
sante que empiecen a hacer
oir su voz, con algo mds de
sosiego de como lo ha hecho
el Grupo Parlamentario Po-
pular, alld donde proceda y
en defensa de un plan que
devolveria a Toledo el prota-
gonismo perdido en el con-
cierto del Estado.

M

Toledo de ABC (28-noviembre-1990).
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V EL HOSPEDAJE
1. De la posada al hotel

Se sefala el siglo XIX como un marco temporal en el
que se desarrollan grandes cambios cuyas consecuen-
cias vivimos o padecemos hoy. Entre el camulo de
transformaciones conocidas estan los transportes que
se van modernizando rapidamente. Su desarrollo
implicé un cambio en la infraestructura de muchas ciu-
dades y la nueva sociedad industrial pasard a conocer
un gran movimiento de gentes y mercancias por el
mundo entero. El aumento de las fbricas, la necesidad
de una mayor produccién y la ampliacion de mercados
se apoyaran en buena medida en el transporte ferro-
viario, que aventajaba a la clasica traccién animal. Este
transito pronto demandard una mayor cantidad de alo-
jamientos que faciliten la estancia de los viajeros fuera
de su domicilio.

Desde el siglo pasado, junto a las estaciones del
ferrocarril, aparecerdn nuevos hospedajes al igual que
ya existian posadas alli donde los arrieros y diligencias
recalaban. Un primer aspecto a tratar es el del mismo
nombre comercial que se dan a los nuevos hoteles,
muchos eligen algtina referencia familiar, bien para el
duefio o bien para atraer al viajero, y asi surgen los
topénimos “Barcelona, “Bilbao”, “Sevilla”, etc. o los
puramente geogréaficos como “Norte” o “Levante”. En
el plano mads lujoso e internacional, cuando el movi-
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miento de viajeros a principio del siglo XX se multipli-
6, surgieron nombres de hoteles relacionados con la
monarquia inglesa, ya que los britanicos fueron gran-
des visitantes de los principales lugares del mundo. Se
fueron haciendo habituales los nombres atlicos tales
como “imperio”, “real” o “palace”, términos que indu-
cian casi inequivocamente a pensar en un gran lujo. A
ellos se sumaron titulos reales, dignidades de la noble-
za, nombres de paises, capitales importantes y, en defi-
nitiva, cualquier denominacién que tuviera connota-
ciones de magnificencia y distincién.

En un plano mds inmediato, son histéricas las posa-
das cuya razén comercial era la del duefio que inici6 el
negocio o la de un topénimo para establecer un recla-
mo de simpatia hacia el forastero. La madrilefia posada
el Segoviano podia servir como ejemplo a lo dicho. En
Toledo, el hospedaje popular también llevé este tipo de
nombres familiares, Ruano, San José o Cadenas son algu-
nos de ellos. Mas tarde, cuando el turismo fue un fené-
meno habitual en la ciudad se detectan los términos
altivos que antes aludimos: Castilla, Imperial, Norte, etc.,
tendencia que se ha mantenido hasta hoy.

Los grandes hoteles surgieron en lugares bien comu-
nicados, en centros de gestiéon administrativa y, més
tarde, en enclaves pintorescos. El alojamiento nuevo,
asi definido, ya no tiene casi nada que ver con las his-
téricas posadas diseminadas en cualquier pueblo o
cruce de caminos. Los hoteles quedarédn ligados al
nacimiento del transporte ferroviario, al viajante por
negocios y al nuevo comercio; intentaban dar cobijo y
servicios a las personas que comenzaban a viajar fre-
cuentemente por necesidad. En cambio, el hotel para el
descanso, para el “tourista”, vendrd después, bien
entrada la segunda mitad del siglo XIX, y tal vez se
sitlian en puntos pintorescos que no estan precisamen-
te a pie de estacién. Esta nueva categoria de viajeros
por placer traerd consigo el lujo refinado en los coches
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del ferrocarril, la famosa Wagons-Lits naceria en 1876 y
pronto se distinguiria por su oferta restringida a unas
minorias. En los afios siguientes vendrian las nuevas
empresas ferroviarias que hicieron recorridos extensos,
como el mitico Oriente Exprés, para que un turismo
selecto y pudiente pudiera acercarse a rincones carga-
dos de historia o exotismo. De esta forma se establecié
una correlacién entre alojamiento y viaje a fin de no
crear incomodidades para el viajero, que durante una
larga temporada permanecia fuera de su domicilio
familiar. A principios del siglo XX el crecimiento hote-
lero fue evidente, pero abriéndose una nueva brecha
que se basaba en la construccion de edificios para des-
cansar y disfrutar en vez de ser meros alojamientos
para el visitante de paso.

Un caso especial, dentro de esta introduccién, es la
situacién en Estados Unidos. Alli se potencié desde el
principio al hotel como auténtica vivienda para largas
temporadas y familias enteras, por eso, de la habita-
cién individual (casi celda) al modo europeo, se pasa a
al concepto de suite o apartamento, dos o tres piezas
que componen el espacio alquilado por el cliente.
Sobre este aspecto Nikolaus Pevsner sefiala:

“En conjunto las suites desempefiaron un papel importanti-
simo en los hoteles del siglo XIX, del que el siglo XX no guar-
dard paralelo posible, y este predominio de los apartamentos
estd intimamente relacionado con la costumbre norteameri-
cana de vivir de forma fija en los hoteles. Se ha calculado que
hacia 1885, en los hoteles de Nueva York habia 200.000 tran-
setintes por dia y 100.000 residentes.” (91)

En Espafia el concepto de méxima comodidad apli-
cada al alojamiento se cifraba en las fondas, donde reca-
laban viajeros pudientes, en tanto que las posadas pare-
cian reservadas a gentes méas humildes. Ambos hospe-
dajes tenian en comun el estar dedicados al visitante de

91. N. Pevsner: Ob. cit., pag. 218.
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paso, por eso surgian las casas de huéspedes o incluso
familias que para sanear su economia acogian a clien-
tes estables bajo un ambiente en principio méas familiar.
Sacerdotes, profesores, funcionarios, militares o estu-
diantes son algunos componentes de la costelacion de
personajes que solian recalar en estas casas. Gregorio
Marafién al hablar de las estancias de Pérez Galdés en
Toledo nos hace la siguiente referencia:

“Las estancias mds largas las pasaron (Galdos y su hermana
Carmen) en la calle de Santa Isabel. La casa, que hoy es fabri-
ca de bebidas gaseosas, era entonces propiedad de Dofia
Agustina y Dofia Benita Figueras, sefioras hidalgas, que al
venir a menos admitian, en un ambiente familiar, huéspedes,
principalmente jévenes seminaristas de Santa Catalina, cuya
convivencia fue muy util a Galdés. Era una casa toledana,
hermosa, con gran patio en que lucia el escudo de los Men-
doza. Fue alli Don Benito, enemigo de hoteles bullangue-
ros...” (92)

Sixto Ramoén Parro en su Toledo en la mano recomien-
da al viajero que fuese a permanecer una larga tempo-
rada en la ciudad que podia escoger alojamiento entre
“un buen niimero de casas particulares en que por pre-
cios arreglados” se daba un “hospedaje esmerado”
(93). La cita, escrita a mediados del XIX, no intuia que
décadas después se hicieran nuevos hoteles con servi-
cios y comodidades enfocados hacia un nuevo concep-
to de viajero.

2. El lento camino hacia el “confort”

Basta releer algunas péaginas de la literatura clasica
para hacerse idea de las posadas y ventas camineras en
las que compartian el espacio hombres y animales sin
mayores problemas. Durante siglos estos hospedajes se

92.Gregorio Marafién: Elogio y nostalgia de Toledo, Madrid, 1940
pp. 71-72.
93. Parro: Ob. cit., 1, pag. 29.
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reducian a unos pocas estancias cerradas y algun corral
anejo, haciéndose una distribucién de funciones similar
a la de cualquier vivienda comun. Era bésica la cocina
con el fuego, alli se comia, se compartia la conversacién
o se descansaba extendiendo sacos de paja en el suelo.
Si existia otra habitacién, ésta en realidad era la vivien-
da del posadero, tal vez, en el patio se repartirian otros
rincones para el grano, enseres o bodega. Los viajeros,
solian llevar comida para el viaje, ya que no siempre en
estas posadas o paradores, atin pagando, se podia ase-
gurar el alimento. La idea de habitaciones, casi nunca
individuales, y comedor se localiza en los hospedajes
urbanos mas céntricos. El agua y los servicios higiéni-
cos fue algo que en muchas ciudades no se regularia
hasta bien iniciado el siglo XX.

Sera precisamente en esta época, cuando ya el con-
cepto de hotel se ha consolidado y por eso se levantan
suntuosos edificios en el corazén de las capitales rivali-
zando con monumentos arquitecténicos ya existentes.
En algunos casos, como Paris, Londres, Viena, Barcelo-
na o Sevilla aprovechan diversas exposiciones interna-
cionales para levantar edificios deslumbrantes por su
tamafio y lujo. Aparecen nombres misticos como el
Waldorf-Astoria que es el primer hotel de Nueva York
que llega a las mil habitaciones, su fundacién data de
1890. En una época muy posterior cabe recordar, por su
tamafio el hotel Rossia de Moscu, 1964, que supera las
tres mil habitaciones. Grandiosidad y Iujo se han com-
binado con numerosas variedades de estilos, se han
realizado pérticos griegos, escalinatas barrocas, peristi-
los italianizantes, fachadas goticas y cuantos elementos
contribuyan a crear una atmosfera refinada que recuer-
de la suntuosidad palaciega y se adelante a las tltimas
comodidades de la vida cotidiana.

En este aspecto hay que mencionar que el alojamien-
to antiguo se limitaba a ofrecer un techo y poco mas de
un hueco en el fuego.El agua para las caballerias y los
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viajeros se repartia desde algun pozo entre los pilones
del ganado o vasijas de barro. El mobiliario y los uten-
silios eran primarios y rara vez pensados para que el
viajero descansase comodamente, asi en las posadas
castellanas sobre los poyos de la cocina se dormia al
calor de las brasas vecinas sobre esteras o jergones de
paja. Sera en las fondas y en los hoteles donde poco a
poco se va preservando la intimidad del huésped con
habitaciones dobles o simples, alli se instalan jofainas
para el aseo personal antes de que la distribuciéon de
agua por las ciudades fuese un hecho. También apare-
ceran los salones de tertulia, lectura y café, en ciertas
épocas y hoteles se lleg6 a diferenciar salas para muje-
res y de fumadores. El comedor, salones para baile y
hasta algtin teatrito fueron piezas habituales. El hotel
Castilla de Toledo, del cual se hablara en su momento,
gozo de biblioteca y de los servicios de agua y electrici-
dad cuando eran comodidades impensables para el
comiin de los ciudadanos.

Otras comodidades, a titulo referencial, son los col-
chones de muelles instalados en un hotel de Nueva
York en 1853; mas tarde, en Boston, en 1882, otro esta-
blecimiento estrenaba la luz eléctrica, diez afios des-
pués, el ya citado Castilla de Toledo se inauguraba con
este adelanto. Més lenta fue la dotacién de barfios
individuales en cada habitacién, primero porque en
cada ciudad las redes de distribucién de aguas a
domicilio corrieron desigual fortuna, después por los
mismos adelantos fontaneros y técnicos y, por iltimo,
porque este nuevo espacio tan sélo era posible en los
edificios de nueva planta con el consiguiente disefio
de distribucién y evacuacién de aguas. En 1889 el
hotel Savoy de Londres contaba con 400 habitacio-
nes...y 67 cuartos de bafio. En 1906, el Ritz de Paris
conseguia igualar ambas dotaciones, hasta bien pasa-
da la década siguiente no se generalizaron en toda
Europa cuartos de bafio completos, tanto en la esfera
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de la vivienda particular como en los hospedajes (94).

Hasta el siglo XIX los cruces de los principales cami-
nos contaron con pasadas y el viajero tenia que apro-
vecharse para descansar de las paradas de postas pre-
viamente establecidas. Segtin el itinerario escogido, en
estos enclaves concurrian las mismas personas ya que
repetian los trayectos en funcién de su quehacer, car-
boneros que bajaban de los montes, comerciantes
levantinos, correos publicos, etc. Con la aparicion del
ferrocarril muchas estaciones cuentan con fonda pro-
pia y en ella recalan viajeros que trasbordan de unas
lineas a otras, también coincidiendo periédicamente
entre si. Cuando se edifican los hoteles céntricos o de
descanso en algun lugar escogido, la clientela consti-
tuye una panoplia de apellidos ilustres que recorren a
lo largo de un afio parecidos destinos. El naciente
turismo acomodado de fin de siglo pasara por Vene-
cia, Niza, San Sebastidn, Paris y otros lugares escogi-
dos por el clima, temporadas musicales u otros moti-
vos de ocio y salud. Toledo, en la dltima década del
XIX, se sumard ya al catalogo de estos puntos elegidos
por minorias pudientes, que aprovechan para descu-
brir una histérica ciudad y las extrafias pinturas de un
artista de origen cretense olvidado durante los tltimos
siglos. Esto fue posible porque ya existia, como un
islote hostelero, algtin alojamiento de sumo lujo en la
Ciudad Imperial.

3. Posadas, fondas y hoteles toledanos

En Toledo, los principales alojamientos se localizaron
en torno al paseo de la Rosa (el camino de La Mancha),
el puente de San Martin (para los viajeros montefios
del Sur) y en la carretera de Madrid para quienes iban

94. Sobre estos aspectos remitimos a la obra ya citada de N. Pevs-
ner (pag. 226) y al libro de Lawrence Wright: Pulcro y decente, Barce-
lona, 1962.
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y venian a la capital. Citemos los nombres del Parador
de la Rosa, Venta del Alma o Venta de San Juan en cada
una de las tres carreteras mencionadas respectivamen-
te. La estructura de estos hospedajes es la de una casa
casi rural en la que destaca un edificio principal con
porche o amplio zaguan bajo el que se detienen coches
y carretas, en el interior una amplia cocina solfa ser el
punto de descanso en torno al fuego, un patio poste-
rior aglutinaba en su entorno las cuadras y otras
dependencias secundarias. En el siglo XIX estos para-
dores estaban sobre edificaciones anteriores que aun
pervivirian hasta el siglo actual.

Las posadas toledanas se localizan en calles muy
céntricas, generalmente en el entorno de Zocodover.
También provenian del pasado y su estructura era la
de la gran casona toledana con un dilatado portalén
para la carga y descarga de bultos y mercancias, el
patio concentraba la vida cotidiana y los aposentos se
repartian a su alrededor. A pesar de ser un enclave
eminentemente urbano existian cuadras, no sélo en los
s6tanos, sino también en la planta baja, pues en las
posadas solian recalar abastecedores y vendedores que
llevaban sus mercancias encima. En el XIX se observa
que que cada posada solia recibir a los viajeros proce-
dentes de una comarca o pueblo concreto, asi los llega-
dos del camino manchego recalaban en las posadas de
la calle del Carmen, mientras que los de la Sagra o los
Montes paraban en los hospedajes de la calle de las
Armas. También habia posadas en las calles del
Comercio, Cadenas, Hermandad o plaza del Conde,
algunos contaban con siglos de vida otras nacieron en
el XIX como fue la habilitada precisamente en la anti-
gua carcel de la Hermandad.

Las fondas y mds tarde los hoteles fueron un negocio
creciente a lo largo del siglo pasado, anotandose una
muy importante a finales del XVIIIL. La progresiva lle-
gada de viajeros que animados por conocer la histérica
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ciudad irian demandando nuevos alojamientos, sobre
todo en la segunda mitad del XIX cuando el ferrocarril
facilita cada dia la llegada de buen ntimero de foraste-
ros formarian la base del turismo moderno. Estos podi-
an elegir entre los hoteles del Lino, Imperial, Norte o
Castilla. Tan sélo éste tltimo serd una auténtica nove-
dad constructiva pues el resto se hacian sobre casas
amplias, debidamente remodeladas para conseguir
una confortabilidad adecuada. En estas fondas u hote-
les no habia espacio para los animales de tiro ya que el
viajero llega por otros medios llevando solamente su
equipaje personal. Si la casa tiene patio se suele acrista-
lar para colocar alli el comedor o la zona de estar, las
habitaciones de los huéspedes estaban en las plantas
superiores en torno a las galerias que rodeaban el
patio. También se generaliza en estos lugares la apertu-
ra de comedores amplios y engalanados para ofrecer
un servicio de restaurante, independiente del hospeda-
je, para banquetes y celebraciones sociales.

Por ultimo, las pensiones o casas de huéspedes
desde el punto de vista arquitecténico no dan ninguna
tipologia singular. El caracter de este negocio, funda-
mentalmente familiar, hace que se monte en cualquier
vivienda vecinal medianamente amplia. En algunos
casos son familias venidas a menos que tratan de apro-
vechar varios espacios vacios de uso. Existen numero-
sas referencias en la literatura y en la prensa costum-
brista, muchas pensiones acogian a clérigos y semina-
ristas en tanto que otras vivian de los estudiantes que
se preparaban para el ingreso en los centros militares.
Profesores y algtin funcionario solian se los huéspedes
que también concurrian en las pensiones.

4. Algunos datos propios del XIX

Antes de abordar los datos concretos de un hotel
levantado en el XIX expondremos una serie de hechos
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relacionados con el hospedaje que nos ayudan a com-
prender su infraestructura fisica.

a) hospedajes histéricos

Recientemente, en 1988, se cerraba en Toledo el hist6-
rico Hotel del Lino, cuyas referencias se remontan nada
menos que al siglo XII, cuando se cita como mesén per-
teneciente a la Catedral (95). Precisamente en el XIX un
hospedado relevante seria Pérez Galdés, cuando llega-
ba a la ciudad para conocerla y recopilar datos sobre su
historia y sus gentes. El mismo escritor también se aloj6
en una sencilla casa de huéspedes de la calle de Santa
Isabel, obteniendo alli retazos de la vida cotidiana que
luego llevaria a la novela Angel Guerra.

Otro alojamiento histérico seria la Fonda de la Cari-
dad, promovida por el cardenal Lorenzana a fines del
XVIII en la calle del Carmen como recurso para obte-
ner beneficios que se aplicarian a la Casa de la Cari-
dad, donde se ubicaban telares y talleres ocupacionales
para gentes sin recursos. La mencionada Fonda se hizo
al amparo del proyecto de la carretera que uniria
Madrid con Andalucia por Despefiaperros. Al quedar
excluida la ciudad de Toledo del trazado inicialmente
previsto, el albergue decaeria. En el XIX su estructura
serviria fundamentalmente para ser parte de las
dependencias del Colegio General Militar, asentado en
1846. De los tiempos de hospedaje alguna referencia
habla de 47 habitaciones espaciosas y limpias que fue-
ron ocupadas por viajeros pudientes como el banquero
Cabarrts (96).

En la misma calle del Carmen existieron otros alber-

95. Dato recogido por Gonzélez Palencia que cita J. Porres en Histo-
ria de las calles, ob. cit., 111, pag. 1295.

96. La referencia de este viajero la recoge el viajero inglés Townsend
que entre 1786 y 1787 estuvo en Espafia. (Vid. Julio Caro Baroja:
Toledo, Barcelona, 1988, pags. 218-219).
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gues de cierto renombre como el Meson del Sevillano,
donde Cervantes escribiria la ilustre fregona y la Posada
de la Sangre donde la tradicién, equivocadamente,
situaba el hecho cervantino. El primer mesén estuvo en
la parte baja de la calle, mientras que la posada, mas
cercana a Zocodover y de mds larga vidas consigui6
aglutinar el espiritu del pasado, por eso en 1872 se
colocaba una ldpida conmemorativa haciendo alusién
a la novela de Cervantes (97). Precisamente, esta Posada
de la Sangre en el siglo XX cobraria nuevos aires, siendo
recordada por Alberti y Bufiuel ya que en ella recala-
ban junto a otros compafieros cuando llegaban a Tole-
do (98)

Por udltimo podemos citar la Posada de la Hermandad y
la Hosteria de Granullaque, 1a primera habilitada sobre la
antigua cércel creada en tiempos de los Reyes Catélicos
y la segunda nacida en 1807 en la plaza de Barrio Rey.
Aqui se celebrarfan reuniones patriéticas contra el
gobierno francés y se fraguarian algunas unidades de
estudiantes universitarios voluntarios. En el primer
tercio del XX, Granullaque seria otra de las fondas
acreditadas en la ciudad y en su comedor se dieron
importantes banquetes; seria en tal época cuando se
hiciera el edificio timidamente modernista que atin
hoy subsiste tras algunas reformas.

b) El viajero escritor

Es frecuente citar a los romdnticos del XIX como ini-
ciadores de la pasion por las tierras meridionales espa-
fiolas o simplemente aquellos lugares cargados de his-

97. AM.T. Actas capitulares de 1872, sesién de 19 de marzo y 23 de
abril.

98. En concreto eran compafieros de la Residencia de Estudiantes de
Madrid, crearon la “Orden de los hermanos de Toledo” (Vid. de Rafa-
el Alberti: La arboleda perdida, Barcelona, 1980, pags. 200-201, también
de Luis Bufiuel: Mi tiltimo suspiro, Barcelona, 1982, pags. 72-75.
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toria y evocaciones. Fueron varios los que pasaron por
Toledo y después escribieron sus impresiones en libros
importantes. Esta aficién por el viaje se acrecentara a lo
largo del XIX, potenciada también por el fendmeno del
ferrocarril que facilitaba la empresa, asi al aire de nue-
vas estéticas y géneros continuarian llegando diferen-
tes personajes que, ademds de dejar amplias imagenes
literarias, nos sirven para entresacar algunas referen-
cias sobre el hospedaje y otros aspectos.

Por ejemplo Théophile Gautier en 1840, al llegar a
Toledo, se alojaria en la Fonda del Caballero, en la calle
de Correo, muy cerca de donde llegaba las diligencias
procedentes de Madrid, “uno de los sitios mas como-
dos de la ciudad” que era asi:

“Era un edificio hermoso (algin antiguo palacio sin duda),
con un patio interior enlosado de marmoles de colores, deco-
rado con pozos de marmol blanco y pilas de azulejos para
lavar los vasos y los platos. Los patios suelen estar rodeados
de columnas y de arcos. Un tendido de lona, que se recoge
de noche para que penetre el fresco, sirve de techo a esta
especie de salon. Alrededor, y a la altura del primer piso,
hay un baleén de hierro elegantemente forjado, al cual se
abren las ventanas y puertas de las habitaciones, a las que
s6lo se entra para vestirse, comer o dormir la siesta. El resto
del tiempo se pasa en este salén-patio, que estd adornado
con tiestos y cubas con naranjos, y al que se sacan los cua-
dros, las sillas, los sofas y el piano.” (99)

Otros escritores extranjeros del XIX fueron Quétin,
Antoine de Latour, Edmundo de Amicis, Roswag,
Foresta, Poitou, etc. Entre los espafioles aparecen los
hermanos Bécquer y ya el citado Galdés. Los primeros
pasaron alguna temporada en Toledo frecuentando
algunas posadas y casas particulares (100), el escritor
canario en sus frecuentes viajes a la ciudad, ademaés de

99. T. Gautier: Viaje por Espafia, Barcelona, 1985, pags. 136-137.
100. Véase la obra de Vidal Benito Revuelta: Bécquer y Toledo,
Madrid, 1971.
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los alojamientos que antes dijimos, también estuvo en
algunas casas particulares y conoci6 los cigarrales y las
ventas del entorno. Otros escritores finiseculares serian
Azorin y Pio Baroja, el primero huésped de la Fonda
Nueva en Zocodover y el segundo de otras més senci-
llas como la que describe en su obra Camino de perfec-
cién. Precisamente en dicha novela habla de un meson
popular y de una pensién que nos sirve para hacernos
una idea sobre su distribucién interior, comprobando
que son simples estructuras arquitectonicas netamente
locales y sin ningun elemento singular.
Sobre el mesén dice:

“El cochero par6 el coche en una posada a la entrada de
Zocodover, enfrente de un convento.

Era el mesén modernizado, con luz eléctrica pero simpati-
co en su género. Un pasillo en cuesta, con el suelo recubierto
de cascajo, conducia a un patio, grande, limpio y bien blan-
queado, con techumbre de cristaleria en forma de linterna.

En el patio se abrian varias puertas: la de las cuadras, la de
la cocina y otras, desde él subia la escalera para los pisos altos
de la casa. Era en patio el centro de la posada; allf estaba la
artesa para lavar la ropa, el aljibe con su pila para que bebiese
el ganado; alli aparejaban los arrieros los caballos y las mulas,
y alli se hacia la tertulia en el verano al anochecer.” (101)

En cuanto a la casa de huéspedes la novela de Pio
Baroja la describe asi:

“Entr6 Fernando en el obscuro zaguan, llamé la campanilia,
y abierta la puesta, pasé a un patio, no muy grande, con el
suelo de baldosa encarnada.

En el centro habia unos cuantos evonymus, y en un angulo
un aljibe. En uno de los lados estaba la puerta del piso de
abajo, que daba a una galeria estrecha o pasillo con ventanas,
en una de las cuales se sujetaba la cuerda que al tirar de ella
abria la puerta del zagudn; del pasillo partia la escalera, que
era clara, con una gran linterna de cristales en el techo, que
dejaba pasar la claridad del sol.”(102)

101. Pio Baroja: Camino de perfeccion, Madrid, 1974, pags. 131-132.
102. Idem. pag. 137.

129



Pérez Galdos visitante habitual de Toledo conoci6,
como ya hemos dicho las casas de huéspedes y algunos
hoteles. Gregorio Maranén sobre sus andanzas nos
recuerda:

“Para los viajes breves, sobre todo después de que se arrui-
naron las Figueras, (los hermanos Galdds) utilizaban los
hoteles de El Lino, el Imperial y el del Norte, acerca de cuyo
trato pone en boca de algunos de sus personajes juicios tan
desfavorables como justos, nacidos, sin duda, de su propia
experiencia; y eso que nadie le gand en sobriedad y en
modestia, en asuntos de casa y boca. El de El Lino era el
menos malo, y, desde luego, el preferido.”(103)

Prueba de estas inclinaciones son las placas conme-
morativas que se ven en Toledo en las calles de Santa
Isabel y Santa Justa, alli donde Galdés prob6 el trato de
una pension familiar y los servicios de un hotel medio.
Veamos que referencias pone el mismo escritor sobre
estos alojamientos en su novela Angel Guerra:

“-No es fonda; la llaman posada, y es punto de mucha arri-
bada de mulas y arrieros.;Se lama?... ;A ver?. Pues se me
ha olvidado la numeral. Lo que recuerdo bien es que esta
cerca de la plaza del Zoco...no sé qué.

-¢.La posada de la Sangre, la de Santa Clara?

-No, hijo; no es cosa de sangre clara ni espesa. -Suena mas
bien a cosa de muebles.

-Ya, la posada de la Sillerfa...

Por el ancho portalén pasé Guerra a la extensa crujia, que
mads bien parecia patio cubierto, en el cual eran descargados
los caballos y las mulas antes de pasar a las cuadras por un
hueco que a mano derecha se abria. Una de las puertas del
fondo debia de ser de la cocina, pues alif brillaba lumbre, y
de elia salfan humo y vapor de condimentos castellanos, la
nacional olla, compaiiera de la raza en todo el curso de la
Historia, el patridtico aceite {rito, que rechaza las invasiones
extranjeras. A la izquierda, una desvencijada escalera, entre
tabiques deslucidos, conducia a las habitaciones de dormir.
En el suelo, paja y restos de grano, mezclados con la tierra,

103. G. Marafién: Ob. cit. pdg. 72.
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en la cual escarbaban las gallinas; el techo festoneado de tela-
rafas; aqui y alli carros inclinados sobre las lanzas, y serones
repletos unos sobre otros, ristras de ajos y cebollas, aperos,
cabezales y arneses.” (104)

c) Las guias

A medida que los visitantes fueron aumentando sur-
gieron diversas guias encaminadas a ofrecer informa-
cién sobe la ciudad, algunas son de grandes proporcio-
nes y riqueza, como las de Parro o Palazuelos, otras
mas humildes dirigidas a enunciar datos usuales para
el viajero de las que podemos entresacar algunas refe-
rencias al hospedaje. En general se puede confirmar
que en la segunda mitad del siglo aumentaron en
ndmero las publicaciones, que no siempre se hacian
desde el mismo Toledo. La progresiva importancia
como ciudad-museo hard que el viejo concepto de
“viajero” vaya cambiando hacia el mas moderno de
“turista” (105).

Citando algunas obras vemos que en 1851 E! Indica-
dor Toledano, debido a Pedro Pablo Blanco y Manuel de
Assas, habla de las fondas del Lino y la de Ruano, ésta
en la cuesta del Alcdzar. Como posadas se citan las de
los Parios, Cadenas, Sangre de Cristo y otra en la calle de
la Silleria (106).

En 1857 Sixto Ramoén Parro publica los dos tomos de
su Toledo en la mano que al hablar sobre el alojamiento
menciona:

“Cuenta con tres buenas fondas en que se hospedan con
decencia los viajeros mas acomodados, con varias posadas

104. Benito Pérez Galdds: Angel Guerra, Madrid, 1970, pp. 320 y 331-
332.

105. Véase el trabajo de M. Carrero y otros: Toledo en la fotografia de
Alguacil, 1832-1914, Toledo, 1983, en concreto el capitulo titulado
“Del viajero al turista”, pdgs. 187-208.

106. La obra se edité en Madrid en la imprenta del Colegio Nacional
de Sordo-mudos, vid. pdg. 5.
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bastantes regulares y céntricas para gentes de mas mediana
fortuna, y con un buen niimero de casas particulares en que
por precios arreglados se admiten sugetos de circustancias y
se les proporciona un hospedaje esmerado.” (107)

En 1885 Emilio Valverde Alvarez publica una Guia de
viajeros de Toledo en la que habla de los hoteles del Lino,
Imperial y del Norte, los dos tltimos en la cuesta del
Alcézar (108).

En 1890 el vizconde de Palazuelos publica Toledo:
guia artistico-prdctica, compuesta con textos bilingiies
paralelos en francés y espafiol, citindose, ademas de
los hoteles antes mencionados, el Gran Hospedaje del
Universo en la plaza del Barrio Rey. Entre las posadas
indica tres en el paseo de la Rosa, dos en la del Correo
y otras ya repetidas en publicaciones anteriores (109).

En 1892 Juan Marina Mufioz edita su Guia de Toledo
en la que ya se afiade el vistoso Hotel Castilla, “de lujo y
la altura de los més afamados del extranjero”. La guia
mas adelante informa al visitante:

“Los Precios de los Hoteles varian segtin su categoria, advir-
tiendo al viajero en épocas de fiestas, tales como Semana
Santa, Corpus y ferias, asi como en las de examenes de la
Academia Militar, suelen elevar los precios. De todos modos,
conviene ajustar el hotel 4 la entrada, cuando se piense estar
mads de un dia.” (110)

5. El Hotel Castilla

Efectivamente, la gran obra hostelera de Toledo en
el XIX seré el Hotel Castilla que se levanta muy cerca
de Zocodover, en concreto en la plaza de San Agustin.
El solar elegido habia estado ocupado por los frailes

107. Toledo, vol. 1, pag. 29.

108. Impresa en Madrid véase la pagina 6.

109. Impresa en Toledo por Menor Hermanos, pags. 2-3.
110. También impresa por Gémez Menor, pags. 18-19.
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Agustinos descalzos o Recoletos desde que el siglo
XVII levantasen su convento dentro de la ciudad tras
haber estado anteriormente no lejos del arroyo de la
Rosa. Hasta la exclaustracién de 1835 los religiosos
estuvieron pues en el centro de la ciudad, a la hora de
la subasta se dividié el convento en tres partes: una
proxima al Miradero, otra la iglesia con el claustro y
una tercera zona inhabitable. José Safont, habitual
comprador de bienes desamortizados, adquiri6 las dos
primeras y Cayetano Pérez del Castillo la restante
(111). Safont terminaria por vender su parte a Francis-
co Ruano que habilité una parte como “almacén y
fabrica de fideos”, dato que se recoge el plano de Coe-
llo Hijon en 1858. Esta misma persona ofrecié en 1864
al Ayuntamiento vender el terreno que ocupaba el
portico de la que fuera iglesia conventual para regula-
rizar la plaza de San Agustin, o en su defecto se le
cediera a él para alinear la fachada del edificio (112).
El arquitecto municipal informé como més favorable
la primera opcién; sin embargo, a juzgar por el plano
de Reinoso, fechado en 1882, atin subsistia dicho atrio,
pero ya figuran como desaparecidas algunas depen-
dencias del ex convento que antafio estrechaban la
cuesta del Aguila. En el mismo plano el solar aparece
rotulado como teatro de verano, uso que perduraria
hasta 1890 (Fig. 26).

En enero de dicho afio, el marqués de Castrillo,
nuevo propietario del lugar, solicita del Ayuntamien-
to hacer un hotel, peticién aprobada en el mes
siguiente (113). Las obras configuraron un edificio
cuadrangular de estilo neogético con dos plantas, que
un afio més tarde se verian rematadas con una mas.
En 1891, cuando el Ayuntamiento estd estudiando los
niveles de la plaza de San Agustin y sus calles adya-
111. ]. Porres: La desamortizacion..., ob. cit., pags. 61-65.

112. AM.T. Actas capitulares de 1864, sesién de 4 de noviembre.
113. AM.T. Actas de 1890, sesién de 3 de febrero.
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centes para el acerado y el alcantarillado, se accede a
que el hotel tome parte de la via publica para hacer la
escalinata de acceso al edificio que desde ese mismo
afo seria conocido por los toledanos y turistas como
Hotel Castilla.

El edificio se disefi¢ por el arquitecto L. Kramer que
trazaria un bloque casi ctibico con un patio central. Las
dos fachadas mayores contarian con nuevos huecos de
ventana por planta, mientras que los costados menores
tan solo llevaria siete. Ventanas y balcones estarian
hechos con arcos polilobulados, que en la balconada
principal se recercaba bajo otro conopial. El sello gético
es patente en esto como en los antepechos de piedra
calada y en la barandilla que cierra la cornisa del edifi-
cio, alli se colocan pequerios pilares coronados por leo-
nes levantados. El aspecto general es el de un goético
tardio pero sin demasiadas florituras (Fig.27).

El zagtan y el patio presentan en cambio un estilo
diferente, se acude ahora al plateresco con plafones y
estucos en escayola debidos a M. Castafios. El patio se
soluciona con arcos de medio punto sostenidos por
columnas de granito, en un rincén, surge la escalera
cuyo arranque es un réplica, en menores proporciones,
de la existente en el hospital de Santa Cruz. Se puede
decir que el ambiente conseguido representa un equili-
brio de estilos a partir de modelos toledanos, asi el
gotico recuerda algo de San Juan de los Reyes, el portal
trae ecos del plateresco utilizado en la capilla de San
Clemente para mostrar en el patio los aires renacentis-
tas de hospitales y palacios.

La construccién se basa en la utilizacién de materia-
les nobles que den empaque al edificio. En el exterior
contrasta la blanca piedra caliza de los balcones y
balaustradas con la gris piedra de la mamposteria. En
el patio se conjugan el granito y marmol, estucos, pin-
turas y cristales hacian el resto. El ladrillo y la madera
apenas tienen relevancia como elementos visibles.
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5.1.Aspectos estéticos y formales

Cuando se acomete la construccién del Hotel Casti-
lla, en la ciudad de Toledo se esta produciendo una
transformacién importante en edificios significativos.
La actividad sin ser ni mucho menos desaforada, si es
bastante notable frente a la atonia de décadas pasadas.
En los afios noventa se ponia fin a la edificacién de la
nueva sede de la Diputacién Provincial, iniciada en
1882 bajo el proyecto de Ortiz de Villajos, también,
coincidente en el tiempo, esta la construccién de la
Escuela de Artes, debida a Arturo Mélida y Alinari,
que a partir de 1888 comenzaria a ser una realidad. En
el mismo afio, el Alcazar se rehace tras el incendio de
1887, el Seminario Mayor estd a punto de concluirse y
en la plaza de Santa Eulalia se inaugura en 1893 la
capilla que se aflade al establecimiento asistencial,
promovido por las Hermanitas de los Pobres, unos
afios atrds. El activo arquitecto municipal Juan Garcia
Ramirez, del cual ya se ha hablado, trabaja en la reno-
vacién de los equipamientos de mercado, matadero y
cementerio.

Este repertorio nos ratifica la actividad que hay en la
ciudad en el dltimo decenio del siglo y que aporta un
conjunto de edificaciones que se han integrado en el
panorama general urbano y en la vida de sus habitan-
tes. Desde el punto de vista estético, casi cada proyecto
de los mencionados en el parrafo anterior obedece a
una corriente distinta. La Diputacién encaja en un
eclecticismo de raiz clasicista inspirado en el vecino
Hospital del Nuncio, Villajos sigue el esquema de por-
tada y escalera que hiciera Haan en el siglo XVIIIL. En la
Escuela de Artes, Mélida conjunta el gético y lo mudé-
jar con claras referencias al vecino monumento de San
Juan de los Reyes. El Alcazar serfa reconstruido a par-
tir de las fuentes renacentistas mirando las huellas de
Covarrubias y Herrera. El arquitecto municipal en sus
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obras gusta de la herencia mudéjar combinando el
ladrillo y la mamposteria tanto en el edificio singular
como en la modesta vivienda suburbana.

El edificio hotelero que proyecta Kramer en la plaza
de San Agustin mezcla el gotico final en el exterior con
el plateresco del interior, acercindose a un edificio que
combina estas estéticas como es el antiguo Hospital de
Santa Cruz. La estructura se aproxima a la de un cubo
exento de otras edificaciones, lo cual no siempre es
posible en la ciudad, bien por la topografia o bien por
la complejidad de las manzanas, asi es posible que el
hotel muestre cuatro fachadas practicamente iguales y
abiertas hacia los espacios circundantes. Esta claro que
asi se perseguia un objetivo de funcionalidad y que se
exige en las construcciones hoteleras, consistente en
dotar a cada habitacion de una ventana o balcén al
exterior. La decoracién goticista de las fachadas resuel-
ven precisamente un problema de monotonia que nor-
malmente se presenta en los muros repletos de huecos
regulares.

El hotel Castilla, al levantarse totalmente nuevo
desde sus cimientos consigue alejarse de la huella que
hubiera marcado la edificacién anterior, en este caso un
convento con su correspondiente capilla. La misma cir-
cunstancia se dié en la Diputacién y en la Escuela de
Artes, por ello en ninguno de los tres casos aqui cita-
dos se puede hablar de una estructura calcada y gene-
rada por la herencia inmediata. Estéticamente, el hotel
tampoco buscé la impronta del convento agustino,
éste, segun testimonio de Parro, era de arquitectura
“greco-romana” (114), levantado en el siglo XVII, pré-
ximo al barroco de diversos cenobios tales como San
Gil, Capuchinas o Carmelitas por citar algunos. Kra-
mer acude a una estética de transicién bajomedieval,
toma el gotico final que para algunos autores, en Espa-

114. Parro: Ob. cit., pag. 81.
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fia, puede recibir el nombre de estilo Isabel. En los bal-
cones y en los recercos de los vanos hay elementos fla-
migeros, utiliza leones levantados con una clara conno-
tacion de lo heraldico y todo parece apuntar hacia
recuerdos por los Reyes Catélicos. En el interior hay un
giro hacia el clasicismo, el patio central con columnas y
galerias abiertas nos aproxima a los espacios palacie-
gos del Alcazar o a los hospitalarios de Santa Cruz y
Tavera. Su lenguaje enlaza con las corrientes renacen-
tistas que en Espafia se vinculan al emperador Carlos,
personaje siempre referencial al hablar de Toledo.
Hasta el nombre del hotel mismo, Castilla, implica la
evocacion de la historia con mayusculas. Estamos pues
ante un edificio ecléctico en su lenguaje, con muchas
dosis de afecto por un pasado de grandes hechos y
poderosas monarquias, como posteriormente se repitié
en la postguerra, al evocar lo imperial y el poder cen-
tralizado con la vuelta a la arquitectura de Juan de
Herrera.

Precisamente, sobre la estética gética hay que decir
que en Espafia no llegb a cuajar en demasia durante el
siglo XIX, atin cuando fue un historicismo muy queri-
do por los roménticos. La raiz de la situacién hay que
verla en el sentimiento nacionalista de cada pais y
época, por eso en Espafia siempre triunfé mas lo
mudéjar en tanto que en tierras germanas se repetian
los perfiles goticistas (115). Para el profesor Navascués
la implantacién de los historicismos medievales tiene
también otra vertiente que manifiesta asi:

“Bajo la Restauracién alfonsina, Espafia, como otros paises
de la Europa catdlica, vive un periodo de clase neocatolicis-
mo que da un sentido peculiar a la arquitectura neomedieval
que ahora surge. No se trata ya de una evocacion roméntica
de la Edad Media, de tono literario, ni tampoco de un afén
arqueolégico de corte erudito. Es mds, bien, el reflejo de una
sociedad que se confiesa catdlica después del Concilio Vati-

115. Javier Hernando: Ob. cit., pag. 195.
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cano I, y que estd dispuesta a dar testimonio de una fe que
reutiliza las formas de la arquitectura medieval por conside-
rarlas mas aptas.” (116)

Este autor sefiala que ademads el neogético cobraria
un giro a partir de la difusién en Espaiia de las ideas
de Violet-le Duc en la etapa del Sexenio. Se abririan
brechas hacia formas de sello gético pero encajadas en
edificios de nueva planta con estructuras més raciona-
les que el puro historicismo. Por eso no es de extrafiar
la aficién de muchos arquitectos por el hierro a finales
de siglo en mercados, pabellones de exposiciones o
naves industriales. En estos lugares habia un encuentro
entre la nueva técnica y las soluciones del gético
medieval, en ambos casos se conseguian amplios espa-
cios didfanos con minimos soportes.

El hotel Castilla se quedard més en lo ornamental que
en lo estructural, pues el espacio interior, precisamente,
lo que mds necesita es la compartimentacién para
lograr numerosas habitaciones. Mélida, en la Escuela
de Artes, acude al gético y lo emplea en los perfiles
metdlicos que le permitiran articular ambitos diafanos
y luminosos tales como aulas, talleres e invernadero.
Kramer busca hacer un edificio més préximo a la
vivienda comun y por eso acude a la planta de la clasi-
ca vivienda mediterrdnea, organizada en torno a un
patio principal (impluvium-compluvium) y que puede
tener otro posterior para el recreo privado de la fami-
lia. El arquitecto parte de una base cuadrada, con el
hueco de luces en el medio y una entrada principal
totalmente alineada con la calle, rehuye la tipica dispo-
sicion de la vivienda toledana de sello musulman, en la
que el portal hace un codo en su comunicacién calle-
patio. En un hotel, el viajero debera contemplar la zona
noble segiin accede al establecimiento, sin hacer reco-
rridos quebrados, asi, en la recepcién, toma contacto

116. P. Navascués: Ob. cit., pag. 74.
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con el patio y las zonas comunes del establecimiento,
generalmente las mas ricas en decoracién. La fragmen-
tacion espacial aparecerd en las plantas superiores o en
los s6tanos, es decir en los dormitorios y en los servi-
cios de mantenimiento.

El interior del hotel Castilla conjuga lo clasicista de
los patios monumentales toledanos y su funcionalidad.
En San Pedro Martir, el Alcdzar, Tavera o la Universi-
dad hay un acceso rdpido y directo desde el exterior, el
patio hace las veces de plaza publica en estos edificios
pensados para gran nimero de personas, alli los mora-
dores cruzan, hablan, descansan o se citan, es el cora-
z6n del edificio. Tal funcién se repite en la planta baja
del hotel. Cuando el cliente es habitual o selecto busca
algin rincon donde estar en mayor intimidad y asi sur-
gieron salones o gabinetes privados, en el Castilla,
hasta se podia acudir a un jardin posterior. Con este
espacio, de nuevo, aparece el recuerdo de la casa medi-
terrdnea en la que cobrard importancia el peristilum
posterior.

El autor del proyecto de este hotel toledano consi-
guié un conjunto equilibrado, estética y funcionalmen-
te bien resuelto. No se vinculd a una tradicién local de
vuelo corto, ni tampoco llegé al pastiche definitivo. Kra-
mer gloso los estilos esparioles del siglo XVI y consigue
un edificio que no se pierde en la abundancia mudéjar
de la ciudad.

5.2. Evocaciones de un hotel

Desde el punto de vista social el hotel concentraria
inmediatamente un turismo selecto y adinerado que
recorria los principales hospedajes europeos. Se conta-
ba con servicio propio de carruajes para la estacién de
ferrocarril y se facilitaban guias-intérpretes. Desde
Madrid solian llegar reconocidos personajes de la poli-
tica y el mundo intelectual que comenzaba a descubrir
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Toledo y la pintura singular del Greco. En sus salones
hubo tertulias, banquetes de postin y otros eventos.
Galdés, conocedor de hospedajes mas modestos sefiald
sobre esta hotel:

“Ahora que tanto se habla del turismo, ninfa mia, se me ocu-
rre que Toledo debiera ser uno de los lugares de la Tierra
mas frecuentados de viajeros y artistas. Existe aqui el magni-
fico Hotel Castilla, construido por el inteligente précer mar-
qués de Castrillo, pero es de reducidas dimensiones. !Que
fabuloso niimero de extranjeros atraeria Toledo si el Alcdzar
fuera convertido en Hotel!...vdmonos al Hotel de Castilla,
donde hallaremos excelente trato y una sociedad escogidisi-
ma de franceses, ingleses y yanquis.” (117)

Del mundillo interior de este elegante hotel supo
mucho el escritor navarro, afincado después en Toledo,
Félix Urabayen. Su vida transcurrié en el siglo XX,
casado con la hija de Francisco O'Priede, socio del mar-
qués de Castrillo. Fue un conocedor de la ciudad y del
espiritu de sus habitantes que plasmé en diferentes
novelas de gusto simbolista (118). Le alarmé la perdida
del patrimonio artistico y la malversacién de las rique-
zas que hacian algunos propietarios a través de anti-
cuarios y marchantes. Desde su vivienda, enclavada en
el mismo hotel, era testigo de la misera mecaderia que
ocasionalmente se concertaba en los salones del hospe-
daje. Su lamento y su mensaje quedé bien reflejado en
Toledo la despojada, novela que pone de relieve la incuria
de los toledanos y la avidez de algunos intermediarios
ante las perspectivas del creciente turismo que habia
iniciado su llegada en los afios finales del XIX.

Un recuerdo de estos momentos los subraya la hija
del escritor, Maria Rosa Urabayen que habla asi del
hotel y de su época:

117. Benito Pérez Galdés: “Memorias de un desmemorizado” en
Obras completas. Noveles y misceldnea, 111, Madrid, 1973, p.1456.

118. Sobre el escritor véase la obra de Juan José Fernandez Delgado:
Félix Urabayen: la narrativa de un escritor navarro-toledano, Toledo, 1988.
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“Es uno de los primeros hoteles del mundo. Ya podran venir
los Reyes -y la corte a esta ciudad, donde el Alcazar y los
grandes palacios se abandonaron en tiempos de Felipe IL
Vendran los grandes viajeros de la época, los pintores, escul-
tores, escritores de la época. Y los politicos. En el Hotel Casti-
lla se hizo mucha de la politica nacional. Todos se retinen alli
cémodamente y estos crea un ambiente: cultural, financiero,
politico que da una nueva dimensién a la ciudad.” (119)

En sus comedores se hicieron homenajes, celebracio-
nes publicas y privadas hasta en la gastronomia, sus
fogones fueron una vanguardia en la ciudad aportando
platos que si bien hoy son corrientes en cualquier carta,
en su dia suponian una auténtica novedad. Son habi-
tuales los nombres en francés, hors d’oeuvres, cotelettes,
fromages, etc. lo cual puede tener una doble significa-
cion, el demostrar la vocacion internacional de la coci-
na y la intencién por acomodar en las costumbres loca-
les la presencia de degustaciones novedosas.

Toledo goz6 de un hotel de gran lujo antes que
Madrid, pues los miticos Rifz y Palace datan de 1908 y
1910 respectivamente (120). El Castilla fue en la historia
del alojamiento una isla de distincién degustada por
una minoria que fue pionera del turismo de masas que
conocemos en la actualidad.

119. M® Rosa Urabayen: “Félix Urabayen: su vida y su obra” en
Toledo, boletin de informacién municipal, Toledo, afio XVI, niim. 54,
1982.

120. El hotel Ritz fue proyectado por el arquitecto Mevves, el Palace
se debié a Eduardo Ferrer Puig. Ambos establecimientos tienen un
sello bastante afrancesado dentro de las corrientes eclecticistas de
principios de siglo.
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ILUSTRACIONES AL
CAPITULO IV
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Fig. 25. Publicidad hotelera de 1906.
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Fig. 26. Creacién del hotel Castilla y entorno urbano del mismo. En tono oscuro plano de Reinoso (1882) figura el
convento de Recoletos, niim. 60. El otro plano, 1909, presenta el hotel sobre el solar anterior.



Fig. 27. Aspecto exterior del Hotel Castilla en el momento de su
construccién, 1891 (foto Alguacil).






VI CONCLUSIONES Y RECAPITULACIONES

A la hora de estudiar la situacién de las vias de
comunicacién y los medios de transporte en la ciudad
de Toledo, asi como lo relativo al alojamiento, en el
dltimo siglo, se podrian enumerar los siguientes pun-
tos como hechos referenciales:

1°. Hasta mediados del siglo XIX la red de caminos
que llegan a la ciudad précticamente es la misma que
en época romana. A ella se puede afiadir alguna ramal
de los caminos reales y medievales, en tanto que la
poblacién fue un enclave cortesano. A partir del siglo
XVII, perdido este carécter, en vez de ser Toledo un
punto centripeto, se convirtié en una “linea muerta” de
comunicaciones. Perdido el cardcter cortesano y estra-
tégico, y ante la imposibilidad de transformarse en
centro comercial, dada la dificultad topografica, la ciu-
dad quedara encastillada al borde del Tajo.

2°. Entre 1840 y 1870 se sittian las obras de mejora a
Toledo por las carreteras que unen capitales de provin-
cia, Madrid, Ciudad Real o Avila. Estas reformas afec-
taron no sélo al entorno urbano, sino que hasta tocaron
el mismo corazon de la ciudad: la plaza de Zocodover.
Esta dltima comenzaria asi tomar nuevas funciones
ademds de la puramente comercial, seria un paseo y el
punto final y oficial de la carretera de Madrid. Herma-
na en el tiempo y en estas funciones es la Puerta del
Sol, también reformada muy pocos afios antes.

3°. La llegada del ferrocarril a Toledo en 1858 supone
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en enlace directo con la capital de Espafia, pero no asi
con otras ciudades situadas en la red general. Los
intentos por solucionar este inconveniente no se han
hecho hasta la actualidad, haciendo que diferentes uni-
dades salgan desde Toledo, o terminen aqui, para
comunicarse con Zaragoza, Leén y otras ciudades cas-
tellanas. La infraestructura continua igual, en eso nada
ha cambiado con el siglo pasado, la linea ferroviaria
que llega hasta el toledano paseo de la Rosa, es un tra-
zado en fondo de saco o via muerta.

4°. El ferrocarril, tan sdélo, fue una auténtica revolu-
cién en sus primeros setenta afios de vida, es decir
hasta que el automévil aparece por las carreteras en las
primeras décadas del siglo. La mejora de los firmes y la
ordenacioén de la distribucién de gasolinas, en régimen
de monopolio, bajo la dictadura de Primo de Rivera,
favorecerdn la aparicién de autobuses de lineas regula-
res de viajeros, que ademds de complementar la escasa
red ferroviaria, competirdn con ella misma haciendo
servicios coincidentes. Toledo serd uno de estos casos,
que terminara por decantarse hacia el automovil.

5°. Desde el punto de vista del urbanismo la cons-
truccion de la estacion ferroviaria y su correspondiente
infraestructura no repercutié en la transformaciéon del
plano de la ciudad. Solamente, en el paraje donde se
estableci6 la terminal, la funcién de paseo suburbano
se transformaria en una zona de caracter industrial y,
al cabo de un siglo, en uno de los primeros ensanches
del casco histoérico.

6°. El factor topografico de Toledo también ha sido
decisivo en la red de comunicaciones, tanto urbana
como interurbana. Unido a este hecho esta la falta de
vitalidad de la ciudad que en caso contrario hubiera
supuesto el trazado de nuevas rutas y la instalacién de
nuevos medios. Siempre se ha tendido a acortar la dis-
tancia con Madrid, niicleo de referencia para el centro
de Espafia, sin embargo, el eje de comunicaciones para-
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lelo al cauce del Tajo se ha mantenido en un segundo
plano y las comunicaciones con el sur de la provincia
contintan, dada la irregularidad del terreno y el escaso
peso demogréfico, practicamente igual que en pasadas
épocas.

7°. Desde el punto de vista arquitectonico y urbanisti-
co, las mejoras iniciadas en las carreteras de acceso a
Toledo en el siglo XIX implicaran asentamientos de
poblacién en viviendas unifamiliares en sus margenes.
También se alojaran pequenias industrias locales, talleres
y almacenes que agruparan barriadas de caracter subur-
bial hasta su moderna transformacién . Hoy se han eli-
minado los vestigios de arbolado y los caminos laterales
que discurrian por la carretera de Madrid o el paseo de
la Rosa, poco a poco las casas de un planta, levantadas a
principio de siglo se han convertido en bloques de
viviendas. De esta forma los antiguos accesos camineros
son ahora avenidas integradas en la ciudad.

8°. En el terreno de las utopias o grandes proyectos
de futuro, Toledo no ha logrado ver hecho efectivo nin-
guno de los suefios que veian la instalacién de medios
y recursos que en otras ciudades ya son histéricas reali-
dades. La navegabilidad del Tajo, la creacién de comu-
nicaciones urbanas basadas en la via férrea o el trans-
porte aéreo fueron algunas de las ideas lanzadas
durante varias épocas, si bien nacieron al amparo de
cierta evocacién historicista que pretendia hacer de
Toledo una ciudad singular y referencial. Hubiese sido
dificil, especialmente en el dltimo siglo, que esto se
lograse, pues en Espafia se consolidaba una circunstan-
cia generalizada para todo el territorio peninsular, que
era la potenciacién urbana y econémica de la periferia
en detrimento de los nticleos histéricos del interior.

9°. La auténtica riqueza nueva que aportara el trans-
porte surgido en segunda mitad del siglo XIX a la ciu-
dad de Toledo, serd el turismo que fue creciendo rapi-
damente.La aparicién de nuevos alojamientos, alguno
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de lujo, demuestran que la ciudad tuvo una gran atrac-
cién a partir de su imagen patrimonial. Si en principio
recalaron viajeros aislados, fue, en parte, gracias a sus
escritos el que el nombre de Toledo fuese mas conoci-
do. Las minorias ilustradas y acomodadas vinieron
inmediatamente, mds tarde, a partir de los inicios del
siglo XX, vendria el turismo masivo y anénimo. El
ferrocarril y el transporte por carretera fueron los
medios que facilitaron la aparicién diaria de numero-
sos visitantes por las calles de Toledo.

El histérico encastillamiento de la ciudad, alabado ya
hace veinte siglos, ha significado que el factor defensi-
vo y administrativo se ha impuesto sobre el comercial,
pues el entorno natural no ha facilitado inmediata y
precisamente la comunicacién con la mitad sur penin-
sular. Toledo no ha podido ser una ciudad caminera ni
ferroviaria, si en el siglo XVIII quedé apartada del
camino nuevo hacia Andalucia, de momento, en las
ultimas realidades de autopistas y trenes de gran velo-
cidad también ha quedado al margen. Tal vez, por esto,
el terreno continua apropiado para que exista un mar-
gen en el que quepan suefios de futuro y utépicos hori-
zontes.
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VII APENDICE ILUSTRATIVO

I
Impresiones de un viaje

Aunque en las paginas precedentes ya hemos recurri-
do a las coloristas descripciones del francés Gautier al
hablar de una posada toledana, veamos como vi6 el
viaje entre Madrid y Toledo, con el consiguiente regreso,
alla en el primer tercio del siglo XIX. Se ha hecho una
seleccién de los parrafos mas significativos, retirando
otras referencias ajenas al contenido de los transportes.

Se sale de Madrid por la Puerta y el Puente de Toledo...De
cuando en cuando se encuentra un campesino que va a hor-
cajadas en su mula, la carabina al lado; un muchacho que
arrea a dos o tres borricos cargados de cdntaros o de paja
menuda encerradas en redes de soga; una pobre mujer,
escudlida y quemada por el sol, arrastrando un rapaz de aire
salvaje. Y nada mds.

A medida que avanzdbamos, el paisaje se tornaba mas
drido y desierto, y, no sin un sentimiento de satisfaccién
divisamos en un puente de tierra seca, a los cinco cazadores
verdes, jinetes que habrian de servirnos de escolta, pues se
necesita una escolta para ir de Madrid a Toledo. ;(No se dirfa
que se estd en plena Argelia y que Madrid estd rodeado de
una Mitidja poblada de beduinos?

Se hace una parada para almorzar en Illescas, ciudad o
pueblo, no lo sabemos muy bien, donde se ven huellas de
antiguas construcciones moriscas y cuyas casas tienen rejas
muy complicadas y coronadas por cruces.
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Este almuerzo se compone de una sopa de ajo con huevos,
la inevitable tortilla de tomate, almendras tostadas y naran-
jas, todo ello rociado de un Valdepefias bastante bueno, pero
tan espeso, que podria cortarse con un cuchillo, envenenado
con pez y color de jarabe de moras. La cocina no es lo mas
brillante de Espafia, y las posadas no han mejorado mucho
desde Don Quijote acd...

Nuestro guia habia tenido la precaucién de enviar por
delante, la vispera por la tarde, una mula para que nos espe-
rase a mitad de camino y relevase a la que tiraba de nuestro
vehiculo. Sin esta precaucion es dudoso que hubiéramos
hecho el viaje de Madrid a Toledo en una sola jornada, dado
lo caluroso de aquel camino, polvoriento y sin sombra a tra-

" vés de interminables campos de trigo.

Téophile GAUTIER. Viaje por Espafia.

I
La posada de la Sangre y 1a “Orden de Toledo”

Esta posada, cercana a Zocodover, siempre ha tenido
bastante proximidad a las péaginas literarias y no sélo
por la evocacion cervantina en La ilustre fregona. En los
afios veinte de nuestro siglo, un grupo de la Residencia
de Estudiantes de Madrid, entre los que se encontra-
ban, Lorca, Pepin Bello, Alberti, Bufiuel, Dali, el tam-
bién pintor José Uzelay y otros personajes crearfan la
llamada “Orden de Toledo” en la que era preciso, como
rito de iniciacién, deambular en la soledad de la noche
por las calles de la ciudad en tanto que otros miembros
sorprendian al “novicio” cubiertos con sdbanas. Reco-
gemos dos testimonios sobre la posada de la Sangre de
Rafael Alberti y, el segundo, de Luis Bufiuel.

Los hermanos se hospedaban por lo general en la Posada
de la Sangre, lugar donde Cervantes escribe y sitda alguna
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de sus novelas ejemplares. La posada aunque Iuego moder-
nizada en determinados detalles, conservaba entonces toda
la atmésfera espafiola de esas ventas o mesones, para alto de
arrieros y trajinantes, de los que en el Quijote de su autor
experimentada y poética cuenta.

Rafael ALBERTI. La arboleda perdida

La fonda en la que nos hospedamos, lejos de los hoteles
convencionales, era casi siempre la “Posada de la Sangre”,
donde Cervantes situé La ilustre fregona. La posada apenas
habia cambiado desde aquellos tiempos: burros en el corral,
carreteros, sdbanas sucias y estudiantes. Por supuesto, nada
de agua corriente, lo cual no tenia mds que una importancia
relativa, ya que los miembros de la “Orden” tenian prohibi-
do lavarse durante su permanencia en la ciudad santa.

Luis BUNUEL. Mi #ltimo suspiro

I
Toledo y el turismo

Bajo este titulo, Angel Cantos hacia 1926 abre un
capitulo en un libro que subtitula como Apuntes para
un viaje a la Imperial Ciudad. El autor, vinculado con
el Centro de Turismo, institucion que comenzaba a tra-
tar de que el turista tuviera un apoyo en su visita a
Toledo, expone con una particular retérica los servicios
que habria que habilitarse a fin de fomentar la llegada
de los visitantes.

Cuenta Toledo -en la plaza de Zocodover- con un Centro
de Turismo sostenido por un centenar de socios y subvencio-
nado por el Excelentisimo Ayuntamiento y Cdmaras de
Comercio e Industria y de la Propiedad Urbana. La patriéti-
ca labor que viene desarrollando es digna de todo encomio:
proporciona al forastero intérpretes o guias, alojamientos,
servicios de hoteles y carruajes; tarjetas para visitar los teso-
ros, ropas y capillas de la Catedral Primada; Santo Tomé
(cuadro del Greco “El entierro del Conde de Orgaz”), iglesia
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de San Juan de los Reyes y monumentos en general, todo a
precios rigurosamente de tarifas oficiales; le atiende con gra-
titud y carifio; le facilita amplia y gratuita informacién para
que su estancia le sea grata y amable, y le pone a salvo de
fraudes o explotaciones.

Reconoce dicha sociedad que Toledo tiene un gran porve-
nir con el turismo, y con todos sus afanes y desvelos son
siempre con miras elevadas para atraer contingente de turis-
tas por medio de abundante y bien entendida propaganda.
El turismo bien defendido y tratado, es un manantial de
riqueza incalculable.

Angel Cantos.
Toledo. Apuntes para un viaje a la Imperial Ciudad

v

Instrucciones para hacer el viaje desde Madrid

Luis Miranda Podadera es el autor de una guia escri-
ta a finales de los afios veinte y que tuvo varias reedi-
ciones en un corto espacio de tiempo. En sus paginas
se reparten numerosas fotografias acompafiadas de
textos explicativos. La Catedral, como en la mayoria de
este tipo de publicaciones, recibe una particular aten-
cién, en tanto que otros monumentos se describen con
mayor brevedad. En las primeras paginas el autor
detalla como hacer el viaje hasta Toledo, asi pues elegi-
mos estos datos que nos ilustran sobre horarios y pre-
cios en el primer tercio del siglo XX:
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Se sale de Madrid por la Estacién del Mediodia en el
expreso de las 745 que va por la linea directa, y tiene su lle-
gada a Toledo a las 9'50, o por el segundo expreso, que parte
a las 9’10, yendo por Aranjuez, y llegando a las 10'45 a Tole-
do.

De Toledo se puede regresar a las 18’15 (via Aranjuez)
para llegar a Madrid a las 20, o también a las 19’55 (via direc-
ta), que tiene su llegada a Madrid a las 22'20.

Ninguno de estos trenes tiene transbordo, y son los mas



convenientes para los turistas.

Hacemos observar que el expreso que va para Aranjuez no
lleva viajeros de segunda clase.

Hay otros tres trenes que salen de Madrid a las 12, a las
18’10 y a las 21°20, respectivamente.

Asimismo, otros tres parten de Toledo para la corte a las
8'05, alas 1215 y a las 14°05.

Se expenden billetes de ida y vuelta, que son utilizables
para el dia de la fecha y para el siguiente, y si el viaje se hace
en vispera de fiesta, valen para un dia mds, es decir, para la
vispera de la fiesta, para el dia festivo y para el siguiente.

Segtin se sale de la estacién de Madrid y mirando el viaje-
ro por la ventanilla de la derecha (colocado hacia donde
marcha el tren), puede contemplar el bonito panorama que
ofrece la vista general de Madrid, que se distingue perfecta-
mente durante unos cuantos quilémetros.

Precios de los billetes del ferrocarril de Madrid a Toledo y
viceversa (ida e ida y vuelta)

- En primera clase 11’90 y 15'15 pesetas

- En segunda clase 8’90 y 1165 pesetas

~ En tercera clase 6 y 760 pesetas
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Obras Siiblicas. Provincia de. Toledo
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Fig. 28. Condiciones impuestas por Obras Piblicas para las
viviendas, que estando al borde de la carretera de Toledo
a Ciudad Real, fuesen a ser reformadas en su fachada.
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RAFAEL DEL CERRO MALA-
GON, en la actualidad, mantiene su
actividad profesional y su faceta
investigadora estrechamente vincula-
da a la ciudad de Toledo, donde nacié
en 1952. Ejerce como maestro en el
Colegio Piblico Escultor Alberto
Sénchez y entre sus titulaciones acadé-
micas cuenta con la de Doctor en
Geograffa e Historia en la especiali-
dad de Historia del Arte por la Uni-
versidad Complutense de Madrid. Es
miembro del Instituto Provincial de *
Investigaciones y Estudios Toleda-
nos.

Entre sus publicaciones se pueden
hacer dos grandes apartados: el estudio de la imagen visual y el referi-
do a la arquitectura. Dentro del primero mencionemos los siguientes
trabajos: El Greco su época y su obra, y La fotografia en Toledo
hasta 1914; en colaboraci6n es uno de los autores de estos titulos:
Toledo en la fotografia de Alguacil (1832-1914), Imdgenes de un f
siglo. Fotografia de la casa Rodriguez. Toledo (1884-1914) y Toledo
visto por el litégrafo Alfred Guesdon. Las publicaciones dedicadas a
la arquitectura giran preferente sobre el siglo XIX y asf se citan:
Desamortizacion y urbanismo, estructura de Toledo en el siglo XIX,
La Plaza de Toros de Toledo, Arquitectura para el abasto, mercados
y mataderos, Arquitectura y espacios para el ocio en Toledo durante
el siglo XIX (premio San Ildefonso 1989) y la introduccién general a
Arquitecturas de Toledo.
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