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EL CANAL DE CASTILLA

~————Ca gy

En el predmbulo de la ley que autoriza al Gobierno para
la construccion de las obras necesarias para convertir el Ca-
nal de Castilla en canal de riego se hace un sucinto y bien
escrito resumen de la historia de esta importante obra.

No obstante haber publicado el proyecto de ley, hoy ya
aprobado por las Cortes y sancionado por S. M. el Rey,
creemos ha de interesar 4 los lectores de la Revisra cono-
cer el trazado del Canal y las muy importantes vicisitudes
por que ha pasado esta obra en el perfodo de su construceidn,
asf como su estado actual y porvenir préximo.

Desde mediados del siglo XVI exist{a el propésito de
construir un canal de navegacion que atravesara Castilla,
arrancando de las montafias de Reinosa para terminar en las
estribaciones del Guadarrama. Es cast seguro que gentes
venidas de Flandes con el Emperador Carlos I, debieron ini-
ciar la idea, acostumbrados 4 estimar, en lo mucho que va-
l{a, ese medio de transporte tan empleado en Holanda. Tam-
bién es muy verosimil que no se formasen clara idea de la
diversidad de condiciones de ambos pafses y que no pudieran
apreciar las grandes dificultades que para realizar tamafia
empresa habrfa que vencer.

Sea por estas causas, sea por las contiendas que en esa
regién se desarrollaron con motivo del ataque que safrieron
los fueros y libertades de Castilla, es lo cierto que el pro

yecto fué abandonado y no se tiene de 61 noticia hasta me-
diados del siglo XVIII, en tiempo de Fernando VI, cuando-

en el afio de 1751 se nombraron comisionados técnicos que
estudiasen la posibilidad de construir un canal de nave-
gacién.

Levantados los planos y comprobada la factibilidad de la
obra, se hizo el proyecto, comprendiendo en el nuevo plan
un ra-mal que tomando las aguas del rio Carrién llegase
hasta Medina de Rioseco—Dbajo esta bhase comenzaron las
obras en 1753 y desde esa fecha hasta 1757 se construyeron
27 kildmetros en el ramal de Campos—, habiéndose gastado
1.250.000 pesetas. En 1759 comenzaron lasobrasdel Canaldel
Norte, en Alar del Rey, consigndndose para ellas 50.000 pe-
setas mensaales, y aun cuando no dehieron continuarse con
la actividad que xepresenta el gasto de esa cantidad, se cons

truyeron sin grandes interrupciones unos 77 kilémetros, con

~ lo cual se consigui6 hacer posible la navegacién hasta Cala-

horra de Campos, con un gasto de 12.500.000 pesetas y un
perfodo de tiempo de treinta y dos afios.

Continuaron las obras en el ramal del Sur; desde el Se-
rrén, donde bifurca el ramal de Campos, hasta las inme-
diaciones de Duefias. En este trozo de sélo 17 kilémetros se
emplearon ocho afios 'y se gastaron algo mds de 2 millo-
nes de pesetas. De modo que én cuarenta y siete afios sé
construyeron 121 kilémetros de canal en tres ramales y se
gastaron 64 millones de reales, 6 sean 16 millones de nues-
tra actual moneda, quedando por construir segin los pro-
yectos de entonces otra longitud por lo menos igual, con
la circunstancia agravante de que el terreno presentaba
mayores dificultades por haber realizado las obras en la
zona donde eran mds fdciles.

En tal estado estaban los trabajos 4 fines del s1g10 XVIII,
en cuya época se paralizaron por completo, pues 4 la penuria
del Tesoro piblico se unieron las guerras y trastornos poli-
ticos, que no permitieron pensar en arbitrar medios para lle-
var 4 término tan til empresa. No parece, sin embargo,
que debid olvidarse por completo, puesto que en un Real de-
creto de 10 de Septiemhre de 1828 se reconocia que el au-
mento del poder y riqueza del Reino estaban Intimamente
ligadoes y dependian en gran parte de la continuacién de las
obras del Canal de Castilla, sin cuyo auxilio no podfa pros-
perar la agricultura. Teniendo en cuenta el clamor general
de los pueblos interesados en que terminase tan importante
obra, considerdse como medio mds eficaz para conseguirlo
que se formase una Empresa 6 Compaififa particular que to-
mase 4 su cargo la terminacién de las obras y la explotacién
del Canal. Con este objeto'se convocd una Junta, presidida
por el Capitdn general de Castilla la Vieja, y compuesta de
hacendados y personas ilustradas, que redactaron las condi-
ciones en que habfa de hacerse la concesién. Entre las pro-
posiciones de diferentes capitalistas fué preferida la presen-
tada por D. Alejandro Agunado, Marqués de las Marismas del
Guadalquivir, y as{ se le reconocidé por Real cedula de 17 de
Marzo de 183L.

En esta nueva fase parecfa que las obras avanzarfan con
rapidez, tanto por el notorio crédito de la persona que se
habfa puesio al frente-de la Empresa, como por el corto
plazo concedido en las cldusulas 4 que se habfa ajustado el
umtlato Estas esperanzas no se 1eal1zarou, pues no blen
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constituida la nueva Empresa surgieron obstdculos de dife-
rentes géneros que impidieron su ordenada marcha.

Desde luego tropezdse con la falta de planos 4 que ajus- -

tar las obras. Se habfa crefdo que existirfan los que debie-
ron hacerse en 1753 al empezarlas, pues no parecfa posi-
ble que siendo éstas tan importantes no hubiese datos fijos
para realizarlas; ademds, se tomd como base del contrato
con el Gobierno que el coste del Canal hasta darle por
terminado era de 35 4 40 millones de reales. Debia supo-
nerse que este cdlculo se fundaba en el conocimiento, con
bastanta precisién, de las que faltaban; pero lo cierto es que
no habfa planos, y tuvo la Empresa que levantarlos 4 su
costa. _

Apenas vencido este primer tropiezo se vié la Empresa
combatida, de una parte con clamores apasionados contra
sus gestores y contra su direccién técnica, y de otra con las
quejas de los particulares que aprovechaban los pastos de
la laguna de la Nava, cuya propiedad le habfa sido conce-
dida como compensacidn 4 los gastos que ocasionase el des-

agite. Por wltimo, hasta en el mismo Consejo del Monarca .

hubo algiin Ministro que acusé 4 la Empresa, esgrimiendo
contra ella los gravisimos cargos de irreligién & inhumani-
dad, diciendo que en el presidio que se habfa creado para
ayziliar 1a ejecucidn de las obras estaban abandonadas las
pricticas religiosas, y que el mal trato y peor asistencia que
se daba 4 Ios penados producfa graves enfermedades y an
ticipaba la muerte de muchos.
~ Es clerto que estos cargos no fueron probados, antes al
contrario, se demostr6 que eran gratuitos é hijos de la
mala voluntad que algunos elementos oficiales tenfan 4 la
Empresa; pero también lo es que tal conjunto de obstdculos
y dificultades mortificaron 4 muchos de los asociados, y
ge retiraron el Marqués de las Marismas y otros, quedando
solos el Marqués de Remisa y el de Casa Irujo, que tomaron
las participaciones y responsabilidades de los socios dimisio-
narios. Con todas estas peripecias la sitnacién de la Empresa
no era nada brillante, pues no habfa que pensar en que por
madio de una suseripcién piblica se allegasen los fondos
necesarios para construir lo que faltaba, m4xime que ha-
biéndose hecho patente la inexactitud de los cdlculos que
habian servido de base para la concesidn, no era posible in-
dicar con certeza el capital con que habia de constituirse la
“nueva Sociedad. Lo unico evidente era el compromiso ad-
quirido de hacer las obras indispensables para concluir el
Canal y poderlo poner en explotacidn. Por este tiempo so-
brevino el cambio politico que representaba el advenimien-
to al trono de Isabel II, y en él confiaban la Empresa del
Canal y otras, que esperaban que el nuevo régimen habis de
confribuir poderosamente al desarrollo de la riqueza publica.
Pero la guerra civil que estalld el afio de 1834 hizo muy di-
ficil el reclutamiento de obreros voluntarios é imposible que
los penados pudiesen prestar servicioalguno, pues unas veces
no era prudente ocuparlos en las obras por miedo 4 que los
atacasen los facciosos, y otras los empleaba el Gobierno en la
fortificacién de los pueblos. Como al poco tiempo el Erario
piblico estaba abrumado con los gastos de la guerra, que
necesariamente habfan de ser atendidos con preferencia,
no podfa contribuir con la asignacién sefialada 4 la Empre-
sa, lo cual di6 lugar 4 la completa paralizacidn de las obras
¥ 4 que se gastasen cantidades de importancia en la admi-
nistracién y conservacién del Canal, sin que se viese por
eso la Empresa libre de acerbas criticas, antes al contrario,
se puso en tela de juicio la legalidad del contrato, se la
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‘acusé de monopolio y usurpacién, y no sélo en Espaiia, sino
en toda Europa, trataron de desacreditarla sus enemigos.

Al fin se reconocié que Ias concesiones hechas 4 los em
presarios no eran excesivas, teniendo en cuenta las obliga-
ciones que se les imponfan y compardndolas con las otorga-
das en otros pafses 4 Compafifas que tomaban 4 su cargo
obras andlogas, y que los concesionarios habfan cumplido
con exactitud todas las cldusulas del contrato.

Después de empefiadas discusiones se aprobé la ley de 10
de Junio de 1841, autorizando al Gobierno para transigir
con la Empresa las diferencias y reclamaciones pendientes.

En su consecuencia, se nomhraron por ambas partes dr-
bitros y amigables componedores, quienes ajustdndose 4 las
hases prescritas por el Gobierno y admitidas por la Empre-
sa, y después de un detenido reconocimiento pericial de las
obras, pronunciaron su laudo en 13 de Septiembre de 1841,
en el cual se hacian varias modificaciones en lo consignado
en la Real cédula de 17 de Marzo de 1831.

~ De este modo quedaron definitivamente fijadas las obli-
gaciones y derechos de la Empresa, y habiendo recaido la
aprobacién del Gobierno y prestado su conformidad los em-
presarios, se elevé 4 escritura piblica en 28 del mismo mes
de Septiembre. Dicha escritura fué autorizada por el Minis-
tro de Estado y Gobernacidn en representacién del Gobierno,
y por los Marqueses de Remisa y Casa Irujo como empre-
sarios. Estos constituyeron una Sociedad andnima con capi
tal de 5 millones y medio de pesetas; pero el Gobierno les
exigié que no habfa de encargarse del Canal hasta que es-
tuviese terminado y en explotacién el ramal de Gampos
hasta Rioseco.

La escritura social lleva fecha de 10 de Febrero de 1842
con otra adicional de 19 de Julio del mismo afio.

La Sociedad anénima se formd bajo la razén «Compaiifa
del Canal de Castillay, y su duracién debfa ser Jde setenta
aflos, contados desde el dia en que se diesen por conclu{das
las obras. Estas debfan estarlo en el plazo de treinta me-
ses, siempre que el Gobierno facilitase 4 la Empresa un con-
tingente de 2.000 presidiarios, abondndole, ademds, dos.y
medio reales diarios por cada penado en concepto de ali-
mentacién y vestido, que quedaba 4 cargo de la Empresa, y
si fuese menor el nimero de presidiarios destinados 4 las
obras, se entender(a prorrogado el plazo hasta completar el
cupo de 18 millones de peonadas que debfa facilitar el Go-
bierno. Ademds, la Empresa no podfa ser obligada 4 dar 4
las obras mds desarrollo que el convenido bajo la base de
as0s 2.000 penados que se ponfan 4 su disposicion.

Claro estd que se cumplié por el Estado con esta cldusu-
la, puesto que las obrasno se terminaron hasta el 12 de Di-
ciembre de 1849, y por Real ordea de 11 de Noviembre de
1850 se declard que la Compaiifa del Canal de Castilla empe-
zarfa & contar el plazo de setenta afios desde aquella fecha;
por lo tanto, termina en 12 de Diciembre de 1919.

Tal es, brevemente compendiada, la historia de la cons-
truccién del Canal de Castilla, cuyas obras dararon casi un
siglo, puesto que empezadas en 1753 na se terminaron hasta
fin de 1849. Segiin puede comprobarse en el plano, arranca
en Alar del Rey, derivdndose del rio Pisuerga por medio de
una sencilla presa. En el primer tramo, llamado del Norte,
se conserva casi hasta el fin, en el valle de este rfo, pasando
luego al del Carridn, del cual también se alimenta. A los 85
kilémetros del origen se bifurca en dos ramales, uno llama-
do de Campos que se dirige al Oeste y termina en Medina de
Rioseco, con un desarrollo de 62 kilémetros. El otro se dirige
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hacia el Sur y termina en Valladolid, con un recorrido de 60
kilémetros, siendo la longitud total de 207 kilémetros.

Una vez construfdo el Canal de Castilla empez6 4 pres-
tar servicio de transporte, principalmente para los granosy
harinas que desde las provincias de Valladolid y Palencia
se dirigfan 4 la de Santander, ya para las fibricas allf exis-
tentes, ya para su embarque en el puerto, desde donde se
enviaban en su mayor parte 4 Cuba.

También presté excelentes servicios para el estableci-
miento de fibricas de harinas, aprovechando la energfa que
habfa disponible en los saltos que producfan las esclusas.
Cuando el Gobierno entregé el Canal 4 la Empresa exist(an
ya diez y nueve molinos, y la Compaiifa instalé desde el
principio fdbricas de harinas en el extremo del ramal del
Sur, sobre el arroyo Zaratdn, en las esclusas 30, 31 y 40,
habiendo después establecido otros aprovechamientos que
constituyen hoy su principal utilizacidn.

El Canal, como medio de transporte, ha perdldo casi to-
talmente su valor, puesto que yendo su trazado paralelo al
del ferrocarril del Norte en una gran parte de su extensidn,
s6lo podfa servir para llevar mercancfas desde Valladolid,
Medina de Rioseco y Palencia 4 Alar del Rey, siendo nece
sario hacer all{ l1a descarga y transbordo 4 los vagones del
ferrocarril, y la operacidn inversa si las mercancias de im-
portacién se consignaban desde Santander 4 Alar del Rey,
para ser reexpedidas por el Canal 4 Palencia, Valladolid 6
Rioseco.

Fdcilmente se comprende que la Compafifa del ferroca-
rril, por medio de una tarifa combinada, podfa hacer mucho
m4s ventajoso el transporte directo, y asf ha venido 4 suce-
der que de hecho el Canal no presta servicio hace mucho
tiempo como via de transporte, limitdndose 4 ufilizar la
energia d1spon1b1e en los saltos que proporcmnan lases
clusas.

Estd, por lo tanto, muy justificado que se procure estu-
diar si como canal de riego podrd tener aplicacién esta im-
portante obra, que en breve plazo habrd de revertir al Es-
tado. Con este objeto se habian inclufdo en el plan de obras
hidrdulicas pantanos de alimentacién jpuesto que el candal
de agua que hoy discurre por el Canal no es mds que de
4 y medio metros cibicos, y eso sélo durante los meses
de otofio, invierno y primavera, pues en el verano los rfos
Pisuerga y Carrién no disponen de.ese volumen en los
puntos de toma, el primero por realizarse ésta en la parte
alta de su cuenca, y el segundo porque los riegos existentes
disminuyen mucho su estiaje.

Para remediar esta penuria se incluyeron en el plan de
obras hidrdnlicas de 1900 los pantanos de Entrepefias, hoy
Principe Alfonso; Pefna Caballera, hoy Infante Jaime; Re-
cozones, Otero y la Hoz; los tres primeros en 12 cuenca del
Pisuerga y los dos dltimos en la del Carrién.

Los llamados Principe Alfonso é Infante Jaime tienen
proyectos aprobados, y los otros tres estdn sélo en ante-
proyecto. Una vez construfdos estos embalses, podrfa dotar-
se al Canal con un volumen de 7 y medio metros cibi-
cos por segundo durante tres meses, con cuya cantidad
podria asegurarse el riego de 25.000 hectdreas destinadas 4
cereales, suponiendo que se den dos riegos de primavera y
uno de otofio, y que para uno de los primeros no sea nece-
sario recurrir al agua de los embalses, puesto que en esa
época los rios tienen bastante en los puntos de alimentacién
del Canal para suministrar todo lo necesario para los
riegos. c
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Aun ¢uando no se ha levantado el plano de lavzona rega-
ble, de los reconocimientos practicados resulta que puede
asegurarse que la superficie dominada por el Canal es. mucho
mayor de la eonsignada anteriormente; también laf
dad de transporte es mucha m4s de la supuesta; por
to, el problema de su aprovechamiento es, en prime
mino, el de en-oatrar medio de aumentar los volime
embalsados, bien por aumento de los pantanos en proyect
bhien por la capacidad de éstos, si las condiciones del terren
son para ello favorables. :

En ambos casos hay la seguridad de encontrar prove- -
chosa aplicacién 4 toda el agna que pueda almacenarse, por- -
que la zona dominada por el Canal es tan extensa, que aun
sin suponerla dedicada 4 cultivo intensivo, ha de tener ca-
bida para emplear toda el agua que pueda discurrir por el
Canal. La transformacién que esta mejora haya de producir
en las provincias de Palencia y Valladolid es incalculable,
puesto que sélo con asegurar la cosecha de cereales en la
superficie servida por el Canal se habrd regenerado una
gran parte de ambas provincias. Ademds, podrdn también
asegurarse los riegos de las vegas de Saldafia y Carrién en
la cuenca de este dltimo rfo antes de su confluencia con el
Canal.

Claro es que tal ventaja implica el peligro de que no lle-
gue al mismo todo el volumen que se le destine de los pan-
tanos que alimentan la cuenca del Carridén, pero podrd con-
jurarse mediante un aforo exacto de los riegos actuales, que
siempre habrdn de salir beneficiados por la mayor regula-
ridad que resulte en el régimen del rfo.

La ley, por otra parte, autoriza al Gobierno para con-
certar con la Empresa el utilizar el Canal para el riego
desde el momento en que el volumen de agua embalsada en
los pantanos permita disponer de la necesaria para este ser-
vicio; y como la Empresa ha de salir también beneficiada,
si puede utilizar la energfa de los saltos en los meses de ve-:
rano en que ahora carece de agua, parece bien fi:il el con-
cierto de ambos intereses, puesto que, lejos de haber contra-
posicién 6 perjuicio, resulta beneficio en ambos conceptos;
de modo que puede asegurarse que la aplicacién de la nueva
ley de transformacién del Canal de Castilla en canal de
riego ha de abrir una era de prosperidad para Castilla la
Vieja, hoy tan necesitada de slementos que permitan me-
jorar su decadente agricultura.

PUENTES

Observaciones sobre la estabilidad de los viaductos.

M. Bonneau, Ingeniero de Puentes y Calzadas, ha publi-
cado en los Annales de Ponts et Chaussées, tomo I, 1909,
una nota referente 4 un estudio que ha llevado 4 cabo sobre
las bévedas y viaductos partiendo de ciertas hipétesis acer-
ca de la deformacién de los materiales empleados; fijindose
principalmente en el caso de un viaducto ordinario, inves-
tiga lo que en esta obra ocurre basdndose simplemente en los
principios mds elementales de la mecdnica racional y de la
resistencia de materiales, y haciendo uso solamente de dos
6 tres resultados numéricos suministrados por el anéhs1s,
fin de poder dar apreciaciones cuantitativas.

Casos de inestabilidad de wn viaducto.—Un viaducto pue- -



