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Los proyectos que sirven de base a estos comentarios corresponden a la coleccion de 690 planos de importantes
obras hidraulicas proyectadas en el periodo 1746-1866. Formada con los fondos del Ministerio de Obras Publicas y
Urbanismo, esta coleccién abarca épocas tan interesantes como la llustracién, la invasién napoleénica vy el
Romanticismo. A lo largo de estas épocas hubo acontecimientos politicos de gran trascendencia y avances
considerables de las ciencias y las técnicas. Estos, a su vez, produjeron los cambios conceptuales y tecnoldgicos
gue pueden advertirse en los planos. Su estudio, con la ayuda de las notas de D. Eugenio Sdnchez Giménez, autor
de su ordenacion y catalogacién, permite al ingeniero interesado en la historia de su profesién, y al simple
curioso, conocer la evolucion de la ingenieria hidraulica durante la época considerada. Por otra parte, estos
planos aportan datos e informaciones de gran valor para el investigador de la historia econémica, no sélo de las
actividades hidraulicas y de las obras publicas en general, sino también de otros sectores de la economia, tan
importantes como el transporte, la agricultura de regadio y el desarrollo urbano.

Esta coleccion permite estudiar las caracteristicas de los dibujos y las convenciones que se adoptaban para
representar graficamente los proyectos. Asimismo, facilita la investigacion de los elementos y técnicas
constructivas que figuran en los planos de detalle y su evolucién a lo largo del tiempo. El interés de estos estudios
e investigaciones es obvio, pero creo que estos aspectos deben ser comentados por personas con mas
especializacién y mas tiempo del que yo dispongo, y que debo concentrarme en otras cualidades de los proyectos
mas acordes con mi ya larga experiencia profesional, como son los objetivos de las obras hidraulicas
representadas, su grado de viabilidad en relacién con las disponibilidades de recursos naturales, técnicos y
financieros y sus implicaciones politicas y sociales.

La tendencia a la utopia en los proyectos hidraulicos

Tratandose de planes y proyectos hidraulicos no es extrafio que abunden los que proponen objetivos calificables
como utopicos; porque la tendencia a la utopia ha sido una caracteristica del arbitrismo hidraulico de todos los
tiempos, y es que el tema se presta a este tipo de concepciones. El técnico, o el simple aficionado al lanzamiento
de proyectos, al contemplar en el mapa de una region sus corrientes y masas de agua, imagina al punto los
canales y presas mas importantes que puedan construirse, ya sea para establecer vias de navegacion, para
transferir agua de una zona a otra o para suministro de regadios y abastecimientos. Ni siquiera tiene en cuenta
gue el plano sé6lo tiene dos dimensiones y el terreno tres, y que su tercera dimension, la altura, cuando sus
desniveles son demasiado grandes o demasiado pequefios, resulta un obsticulo insuperable para el logro de los
objetivos deseados. Hay ademas, otros obstaculos o impedimentos que no se tienen en cuenta: la naturaleza
hostil de los terrenos, los dafios a nlcleos de poblacién, industrias y cultivos y las alteraciones ecolégicas
perjudiciales.

)Antes de entrar en la valoracién de los proyectos hidraulicos de la época, debo manifestar que el contenido
utopico de un proyecto no es para mi un motivo de rechazo. La "utopia" puede ser (til a la sociedad en cualquier
clase de proyectos -como lo es la ilusidn- si se mantiene en los términos de lo realizable, puesto que es un
estimulo para mejorar la realidad. Sin cierto grado de utopia en sus proyectos, la sociedad quedaria
irremisiblemente estancada. Conviene recelar, sin embargo, de cualquier proyecto de ingenieria que desborde en




exceso los limites de lo factible, porque en tal caso, el proyecto, ademas de initil, puede ser decepcionante y
peligroso.

Para aclarar estos conceptos citaré algunos casos de proyectos mas o menos utépicos en los que me ha tocado el
ingrato papel de intervenir o que he conocido de cerca.

En las exploraciones y estudios realizados en 1932 y 1933 para trazar los planos y proyectos hidraulicos bautizados
20 afios mas tarde con el nombre de Plan de Badajoz, dominaba la idea de llevar las aguas del Guadiana,
reguladas por el embalse de Cijara, hasta la Tierra de Barros. Esto requeria la construccién de un largo canal con
un tramo intermedio de mas de 100 kilémetros de longitud sin aprovechamientos posibles, lo que resultaria
demasiado costoso. Pero el riego de la Tierra de Barros, famosa por su fertilidad en toda Espafia, primaba sobre
cualquier consideracién desfavorable. Afortunadamente, tal idea no prevalecié. Los primeros trabajos para
localizar el canal mostraron que éste seria mucho mas largo y costoso que lo imaginado; y los estudios para
proyectar el canal de Montijo, realizados en la primavera de 1933, demostraron que mucho mas sencillo y
econdmico que regar la Tierra de Barros, seria proceder al riego de las que desde entonces se han llamado Vegas
Altas y Vegas Bajas del Guadiana. Y ésa fue la base del plan de riego definitivamente aceptado.

El caso mas peregrino de arbitrismo hidraulico lo encontré un buen dia sobre mi mesa de despacho en Nueva
York, a poco de entrar al servicio del Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo. Se trataba de un
expediente iniciado con la carta de un ciudadano de los Estados Unidos al Presidente de dicho organismo (PNUD),
pidiendo su apoyo a una idea-proyecto que, segun el solicitante, resolveria para siempre la escasez de agua en el
mundo. Su proyecto consistia nada menos que en abancalar el globo terraqueo de 50 en 50 metros. Con este
sencillo trabajo -decia el peticionario-, se retendrian las lluvias en los bancales, se aprovecharian mejor sus aguas
y se evitaria la desertizacion del planeta, todo lo cual trataba de demostrar apoyandose en varias féormulas de la
Encyclopedia Britannica. El expediente, encabezado por la carta del peticionario y por un oficio del presidente
del PNUD, Mr. Paul Hoffman -en otro tiempo realizador del Plan Marshall en Europa- pasaba de mesa en mesa sin
gue ningln experto se atreviera a opinar contrariamente a la propuesta. La autoridad y prestigio de Hoffman y su
firma al pie del oficio lo impedian. Asi, tras un largo recorrido, el expediente llegé a mis manos. No tan
respetuoso del juicio de autoridad como mis compafieros, afiadi un nuevo escrito expresando sinceramente mis
opiniones. El "file" quedo cerrado y el abancamiento del mundo no se produjo por entonces.

Otros casos de arbitrismo hidraulico extraordinariamente ambiciosos son las propuestas de grandes obras
hidraulicas en Africa Y- América del Sur a fin de crear un enorme lago central en cada uno de eso: dos
subcontinentes. A juicio de los inventores y promotores de essas ideas, el lago central facilitaria en alto grado la
comunicacion v el :ransporte entre las naciones de la periferia y tendria muchas otras utilizaciones.

Proyectos de esta clase, no tan gigantescos pero todavia muy grandes, los hemos encontrado en el Cono Sur de
América. Uno de ellos era el trasvase de la mitad del caudal del rio Parana al rio Uruguay con el fin de duplicar o
triplicar la potencia de la central hidroeléctrica de Salto Grande. Desde el punto de vista energético, el proyecto
podra ser atractivo, no asi desde el de la navegacién del rio Parana, importantisima para Argentina y Paraguay,
gue resultaria perjudicada por la disminucion del calado admisible y las modificaciones del cauce. Tampoco seria
aceptable en el aspecto ecoldgico, ya que los cambios perjudiciales podian ser superiores a cualquier prevision.
El p-aso de un caudal de unos 6.000 metros cubicos por segundo, a través de lagunas, marjales y llanuras de
escaso desnivel, no se verificaria por los cauces conocidos, labrados por rios menores. Tendria lugar por cauces
nuevos, excavados por tan extraordinaria corriente. Esta arrasaria cuantos poblados, cultivos, industrias,




ferrocarriles y carreteras encontrara en su camino. La polémica en torno a esta idea colosal retraso
indebidamente y por muchos afios la construccion de la presa. Finalmente, ésta y la central eléctrica se
construyeron sin contar con mas caudales que los del rio Uruguay, y los arbitristas buscaron y encontraron otras
utopias hidraulicas a las que dedicar sus desvelos.

La mayor parte de estos proyectos, aunque parezcan fantasticos, son de posible realizacion si se cuenta con los
recursos actuales de la técnica y con los financiamientos adecuados. Lo que no resulta posible es justificar los
enormes sacrificios e inversiones que requieren ni los perjuicios econémicos y ecolégicos que pueden originar.
Finalidades y caracteristicas de los proyectos del periodo 1746-1860

El examen de los planos y mapas del fondo nos permite hacer una ordenacion de los mismos que facilite la
realizacion de los siguientes estudios:

- El de las finalidades de dichos proyectos y su evolucién a lo largo del periodo 1746-1866, considerando para esto
tres etapas: la llustracion, desde 1746 a 1808; la Invasién Napolednica, de 1801 a 1814, y la época del
Romanticismo, de 1814 a 1866.

- El estudio de las caracteristicas principales de esos proyectos, entre las que se encuentran la concepcion
utopica o realista que los inspira, su viabilidad en funcion de los recursos humanos y financieros disponibles en
cada tiempo y lugar, la tecnologia que se aplica y el arte e ingenio desplegados en la planeacién general para el
logro de los objetivos en las obras proyectadas.

- Con base en los datos sobre autores y fechas que figuran en los planos, es posible indagar la evolucion de los
proyectos a lo largo del tiempo y las inclinaciones y cualidades de los proyectistas.

- Finalmente, de los anteriores estudios se pueden extraer conclusiones y ensefianzas muy Utiles para resolver
nuestros problemas actuales.

Proyectos de navegacion interior

Entre los planos de la coleccion se encuentran algunos ilustrativos de proyectos sumamente ambiciosos de
navegacion interior entre unas y otras cuencas principales. A esta categoria pertenecen el que pretendia
establecer la navegacion desde varias localidades castellanas, entre ellas Segovia, hasta el puerto de Santander,
para facilitar la. salida de los granos de Castilla; el que trataba de enlazar el rio Duero a través de su afluente el
Arlanzén, con el rio Ebro, y el proyecto que por una via formada por canales artificiales y tramos de los rios Tajo,
Guadiana y Guadalquivir, pretendia comunicar por via acudtica un puerto en las cercanias de Madrid nada menos
gue con el puerto fluvial de Sevilla.

Algo mas viables, al menos parcialmente, son los proyectos de vias de navegacion en una sola cuenca fluvial. Por
ejemplo, los de la cuenca del Duero en torno al canal de Castilla, los del Ebro relativos al canal Imperial y los del
Guadalquivir que se refieren al establecimiento de una posible navegacion entre Sevilla y Cérdoba. Entre los
proyectos factibles de ambito local, se cuentan el de mejorar las condiciones de navegabilidad del Guadalquivir
desde su desembocadura a la ciudad de Sevilla y el corto canal para hacer navegable un tramo del rio Guadalete
proximo a la bahia de Cadiz.

El proyecto de los canales de Castilla hasta el puerto de Santander aparece representado en varios planos de la
coleccion. El niamero 7 lleva el expresivo titulo de < Plano General del Proyecto ejecutado y por ejecutar de los
canales de Castilla que comprehende desde Olea a la ciudad de Segovia y asi mismo el nuevo que lo une desde




Quintanilla de las Torres a Golmiz, distante un cuarto de legua de la villa de Reynosa“. Este documento, fechado
en 1791, es una reproduccion del levantado por D. Carlos Lemaur en 1752. Consta de cinco planos en los que se
representan varios tramos de los rios Eresma, Adaja, Duero, Pisuerga, Carrion, Ebro y Besaya y terrenos
circundantes desde Segovia hasta el mar Cantébrico, en las provincias de Segovia, Valladolid, Palencia y
Santander.

En el plano general se indican como construidos los tramos del ramal de Campos, desde el rio Carrién en
Calahorra hasta Sahagun el Viejo junto a Paredes de Nava, y el ramal del norte desde Alar del Rey hasta
Calahorra. En el plano figura también el proyecto del ramal de Campos hasta Rioseco, trazado en 1753 por
Mazariegos, Baquerin y Menenses. Otra lamina representa el rio Pisuerga en las inmediaciones de la villa de
Herrera, donde le atraviesa al canal, y detalla el arrastre de las barcazas a la sirga y la presa de contencion.

En las observaciones del catalogo se anota que los canales de Castilla se concibieron en el siglo XVI como obras de
riego y navegacion y que fue Fernando VI quien en 1751 encargé al capitan de navio D. Antonio Ulloa y al
ingeniero D. Carlos Lemaur la ejecucién del trabajo de campo que se llevo a efecto en 1752 y 1753. En este
mismo afio la idea del canal de Segovia a Golmir se amplié con un nuevo ramal a través de la tierra de Campos
hasta Medina de Rioseco. Las obras se iniciaron en los tramos de canales que se citan como construidos en el
parrafo anterior, durando 32 afios.

Después de este primer embate, los trabajos se continuaron con mas o menos acierto, pero los objetivos de llegar
con canales desde Segovia y otras localidades de Castilla hasta el Cantdbrico eran ilusorios. Imposible el
descenso, a base de canales navegables y esclusas, de 400 metros desde Segovia hasta el Duero, el ascenso de un
desnivel parecido desde el Duero al paso de la cordillera Cantabrica y el descenso de nuevo de méas de mil metros
entre la cordillera y el mar; sobre todo, contando con que las esclusas de la época no superaban los 5 metros de
altura, por lo que serian necesarias mas de 400 para salvar tan tremendas subidas y bajadas.

Contemplado en su conjunto, este proyecto es una buena muestra de los calificables como utopicos, comparable
con los mejores ejemplos de otros lugares y épocas. Sin embargo, tiene componentes que pueden ser
considerados como viables, lo que se ha confirmado al convertirse totalmente en realidad con el paso de los afios.
Estos son los canales de la Tierra de Campos, iniciados en 1753 para navegacion y riegos, los cuales desde hace
tiempo se han utilizado casi exclusivamente para esta Ultima finalidad a causa del gran desarrollo de los
transportes terrestres por ferrocarril y carretera.

Otro proyecto tan utépico como el anterior, pero con un componente realista alin mas pequefio, es el de
comunicar Madrid con Sevilla por medio de una via acuatica formada por canales navegables y tramos fluviales.
Con este proyecto general se relacionan los documentos numerados del 619 al 647 y el 649. También en cierto
modo el proyecto del canal del Guadarrama (nimero 686), firmado por Rafael Lépez en 1863, que pretendia
prolongar la via de navegacion Sevilla-Madrid con un canal (concebido también por el ingeniero Lemaur en el siglo
XVIII) que unia el Guadarrama con el Manzanares.

El plano 619 que aparece en este volumen, representa el tramo del canal del Manzanares cercano al Puente de
Toledo donde se asientan el puerto, los almacenes con la entrada de yates por la rampa y el lavadero del
hospital. El nUmero 623 se titula "Plano del puente pasando debaxo del canal Real del Manzanares por hacer
correr el agua viniendo de la Montafa de Variecas a lugar llamado Bal de Mongones". De él es autor Louis Loiseau,
segun se dice en el plano, que esta firmado por Juan Coster y Mariano Lleopart y fechado en 1777. Tanto el autor




como los firmantes eran técnicos franceses llegados a Espafia en la segunda mitad del siglo XVIII.

El plano nimeo 626 incluye el trazado del canal del Manzanares, desde Madrid hasta la casa del Mayorazgo de
\Vallecas, tramo que se haya abierto "y su continuacién a "Baciamadrid" marcado con linea de puntos, asi como el
trazado de la Real Acequia del Jarama desde Baciamadrid hasta los tejares de la Belilla en el Tajo. De éste se
dibuja el tramo primero desde Baciamadrid a Ciempozuelos, punto de donde salen las aguas para las caceras de
Medialuna y Valenciana, que riegan las tierras bajas de Aranjuez". Esta firmado el 5 de julio de 1818 por el
Comisario de Caminos honorario de Guerra y Director del Canal del Manzanares, Miguel Ynza el 5 de julio de 1818.
Pertenece, pues, a una segunda tanda de proyectos, todos del siglo XIX, producidos entre los afios 1818 y 1863,
que tratan de completar el tramo de Madrid a Aranjuez, empezado a finales del siglo anterior, como parte del
\vasto plan de navegacion entre Madrid y Sevilla. Del mismo grupo forman parte los proyectos de esclusas,
proyectadas y construidas en nimero de 10 entre el Puente de Toledo y Vaciamadrid durante el reinado de
Fernando VI, asi como los proyectos de puentes, acueductos, alcantarillado, embarcaderos, darsenas, varaderos y
otras obras complementarias del canal.

En la cuenca del Ebro destacan los proyectos relacionados con el canal Imperial de Aragén, de larga ejecutoria y
de concepcidén mucho mas realista que los anteriormente comentados. Los planos de la coleccion que se
relacionan con esta obra son numerosos. Los nimeros 20 y 21 que figuran en este libro estan firmados en
Zaragoza por D. Sebastian Rodolphe el 22 de febrero de 1746 y llevan titulos muy largos y expresivos que
describen perfectamente su contenido. Asi el numero 20 ostenta la siguiente inscripcion: "PLANO GENERAL DE LO
COMPRENDIDO ENTRE EL RIO EBRO Y ACEQUIA IMPERIAL DESDE EL BOCAL DE ESTA EN EL REYNO DE NAVARRA
HASTA DONDE CESAN LOS RIEGOS DE SUS AGUAS QUE ES EL TERMINO DEL LUGAR DE BOQUINENI EN EL REYNO DE
IARAGON". En este plano figuran la parte de canal construida desde la época de Carlos V hasta donde llegan los
riegos en la villa de Lucenj, y dos enmarcados conteniendo un plano de la antigua presa y tres plantas y alzados
del palacio. ElI nimero 21 del mismo autor, lleva la siguiente leyenda: "Plano General desde el término del lugar
de Luzeni que confina con el de Voquifieni, Gltimo de los que riega la Azequia Imperial, hasta la villa de Fuentes,
demarcada la azequia por donde debe tener su curso en el caso de su continuacion y las tierras incultas que
podria regar comprehendidas entre ella y el rio Ebro, excluyendo una porcién que se halla en el principio de la
azequia nueva para su continuacion y se advierte en ella como altura Inregable. También podria beneficiar lo que
al presente es de Xaldn, la Huelva, Géllego y Xinel entre la azequia continuada y el Ebro". (B) "Plano general de la
obra que se hizo en el Xalon sobre la Azequia..." Estos proyectos de la era Borbdnica inician una segunda etapa en
la que tiene lugar la reconstruccién y ampliacién de la "Axequia Imperial de Aragén”, llamada asi por haber sido
proyectada y construida para riego de los campos de Aragon bajo los auspicios del Emperador Carlos.

La antigua presa para desviar las aguas del Ebro se habia construido de silleria segun el proyecto de Gil de
Montarez. La casa de compuertas, también llamada Palacio de Carlos V, fue construida junto a la presa; y en una
zona préoxima, hoy llamada "Bocal del Rey", se levantaron edificios para viviendas, depdsitos de materiales y otros
usos. La acequia se iniciaba con un tramo de silleria, de 100 varas de longitud, y continuaba por terrenos
dificiles. Los trabajos méas importantes fueron el sifon para el paso del rio jalon y el corte de la colina del Alagon,
todo en roca. Asi llegaba a los llanos de Pinzaque en el lugar de Barquifeni, final de los riegos.

Felipe Il quiso continuar la obra de la antigua "azequia”. Trajo para ello de Italia al ingeniero Juan Francisco
Sitoni y encarg6 de todos los asuntos de la acequia a su virrey el Duque de Alburquerque. En 1654, Felipe IV
encomendd a D. Domingo Usenda y Manfeld el estudio de lo realizado y de su posible continuacion.




En las Cortes Generales de Aragon de 1677-78, se hablo, por primera vez, de la navegacion del Ebro. En 1738
Felipe V ordend a sus ingenieros D. Bernardo Luna y D. Sebastian de Rodolfi, realizar unos reconocimientos y
estudios de la acequia con la doble finalidad de riegos y navegacién. Las conclusiones de su estudio, reflejadas en
los planes de 1738, dieron como posible la navegacion desde el Bocal del Rey hasta pasada la Zaida. A pesar de
estos estudios y reconocimientos, pasaron 30 afios sin realizar ninguna obra, hasta que en 1768, los Badin, padre
e hijo, se comprometieron a realizar los proyectos de Lana y Rodolfi.

\Varios planos posteriores de este fondo histérico dan cuenta de los planes para la prosecucién de las obras del
Canal Imperial y de las vicisitudes acaecidas en su construccion. El plano nimero 64, del que es autor el Director
del Canal e "ingeniero Segundo de los Reales Exércitos de su majestad Catdlica, Don Sebastian Vilanona", se titula
"PROYECTO Y PLAN GENERAL QUE MANIFIESTA LA RUTA QUE PUEDE LLEVAR EL CANAL IMPERIAL DE ARAGON Y
TIERRAS QUE RIEGA DESDE TUDELA 0 EL BOCAL ANTIGUO HASTA SASTAGO..." . En el plano general se marcan el
canal antiguo y el proyectado por Vilanova con varias derivaciones para regar nuevas tierras de Robaforado,
Pinseque y Val de San Jaime. El canal en proyecto tomaria sus aguas de la llamada 'presa nueva' que fue
desechada por Pignatelli. También recoge el proyecto del ingeniero holandés Krayenhoff y las rectificaciones que
le hizo el profesor Pin, ingeniero director de los canales de Languedoc, que fue nombrado por Pignatelli para
dirimir la discordia entre los ingenieros espafioles y la familia Badin. El nimero 65, incluido en este volumen, es
una continuacion del anterior, que indica la ruta del Canal Imperial y las tierras que éste riega desde los confines
de los términos de Zaragoza y Fuentes hasta Sastago. Contiene, ademas, el proyecto de Dn. Gil Pin, continuacion
y rectificacion del iniciado por Krayenhoff en el plano anterior, y del ingeniero militar y antiguo director del
Canal, Julidn Sanchez Boort.

El fondo historico contiene 18 planos (desde el nUmero 24 al 41), correspondientes a tramos del canal y otras
obras importantes para el desarrollo de los planes generales antes expuestos. Estan firmados por Gregorio Sevilla,
Luis Chimioni (ingeniero francés que sustituyé a Vilanova) y Fernando Martinez en los afios 1778 y 1779, que
debieron ser de gran actividad en la elaboracion de proyectos. Los planos del 24 al 28 se refieren a la situacién
del Bocal y de todas las obras del Canal Imperial y del Real de Tauste en el Departamento de Tudela. En el titulo
del primero se dice que las obras fueron "determinadas ultimamente a presencia del Muy llustre Sefior Don Ramon
Pignatelli, Protector del Proyecto..." . Los restantes planos representan la presa, casa de compuertas, el dique,
el Palacio, los depdsitos y oficinas del Bocal, y varios planos del canal con sus almenaras, puentes y acueductos.
El numero 40, reproducido en estas paginas, ostenta el expresivo titulo de "Plan en Vista de las Obras de jalén,
con la advertencia de averse ejecutado ya la mudada de el rio, concluidos externamente los dos arcos de el
Puente y aumentado de muchos pies el alto de las Murallas".

El plano nimero 41, también de Gregorio Sevilla, demuestra " la calzada y presa de la Acequia Imperial de Aragén
llamada del Sr. Carlos V y el nuevo Proyecto para los canales Reales de Aragén y Tauste". Anterior a este plano es
el numero 336 fechado en 1777, del mismo autor, que aparece en estas paginas, titulado "Plan y Perfiles de las
Obras en el valle del rio Jalén".

Numerosos planos, de los nimeros 316 a 333 y del 579 al 607 representan alcantarillas, almenaras, esclusas,
cruces del canal con rios y maquinas hidraulicas. Estan firmados por Félix Guitarte, Tiburcio del Caso y Ambrosio
Lonzaco, y corresponden al ultimo decenio del siglo XVIIl y primeros afios del XIX. EI nimero 608, atribuido a Félix
Guitarte, da cuenta del estado en que se encontraban las obras en 1793, afio en que fallecié D. Ramén Pignatelli,
y el 610, también de Guitarte, es el "Plan en que se demuestra la disposicion que quedaron las excavaciones i




revestidos del canal en fin de junio de 1807". El plano 612 reproducido en este volumen, también de Guitarte,
fechado el 21 de febrero de 1807, indica el punto donde llegaba el agua por el Canal, la situacién de los trabajos
y el lugar donde se ha colocado la maquina ideada por el arquitecto hidraulico José Biga para elevar las aguas del
contracanal al Canal Imperial. Otros planos de los afios 1807 y 1808 (los ultimos anteriores a la Guerra de la
Independencia) se refieren a la continuacion del canal, maquinas hidraulicas, limpieza del canal y obras
auxiliares. En ellos aparecen nuevos proyectistas, como Fernando Martinez Corcin, coautor con Tiburcio del Caso
del plano en que se declara el barro que hay en el Canal Imperial desde las esclusas del Val de Gurriana a las de
San Carlos, fechado el 20 de febrero de 1808, y José Biga, visitador General de los canales de Aragén, del 21 de
febrero de 1807, que detalla "las obras construidas y que se estan construyendo en el departamento de Fuentes".
A Juzgar por la interrupcion en la sucesion de planos, hubo un paréntesis en su elaboracion durante los afios de la
Guerra de la Independencia y algunos mas en la época fernandina. Ya en 1815, Tiburcio del Caso y Manuel Barta
presentan un plano (numero 487) que expresa "la embocadura del Canal Imperial de Aragén en el rio Ebro con el
murallén que se ha arruinado y dividia la exclusa del canal, asi como el proyecto de su reedificacion...". Otro
plano (nimero 484) del afio 1836, del que es autor Epifanio Esteban, representa el tramo del rio Ebro y comienzo
del Canal Imperial, con el trazo del canal proyectado atravesando en linea recta el campo de Mosquera. Otro de
Julian Noguera, fechado en 1838, expresa la situacién de Torrero, por donde pasa el canal frente a Zaragoza. De
1839 hay varios, firmados por José Mendoza y Grajales, que se refieren a la defensa del canal en el cruce del rio
Ebro. Otros planos posteriores, hasta la década 1850-60, son complementarios y de conservacién de una obra ya
realizada, y atienden tanto a la navegacion como al riego de las tierras.

Los planos que se refieren a la navegacion en el valle del Guadalquivir son, como veremos, mucho mas realistas
gue los de navegacidn intercuencas, e incluso que los exclusivos de las cuencas del Duero y del Ebro. En su
mayoria se refieren a obras parciales de remocién de bancos y correccion de cauces para aumentar el calado y
mejorar las condiciones de navegacion entre Sevilla y el mar. El plano 311, aqui reproducido, y el 312
representan el Bajo de los Gordales en el rio Guadalquivir y las obras que se proyectan para su extincion. Su autor|
es Valentin Maria del Rio y Sanz y estan fechados en Sevilla en abril de 1839. El numero 313, representa la isla
Amalia, a cuatro leguas de distancia al sur de Sevilla, propiedad de la Real Compafiia del Guadalquivir y Canal de
San Fernando, creada en 1815 y disuelta en 1853. En este plano aparece el canal Fernandino, iniciado en 1816, y
los terrenos roturados y en cultivo de la Real Compafiia y de particulares. Un proyecto de caracter general es el
gue representa el canal de riego y navegacién que debe abrirse desde Sevilla a Cérdoba. Fue realizado por D.
Agustin de Larramendi, Comisario de Caminos y Canales, por encargo de la Real Companiia. El autor recoge la
parte de canal proyectado por D. Carlos Lemaur en 1785 entre Madrid y Sevilla y llega a la conclusion de que ese
tramo del Guadalquivir no es naturalmente navegable. Después de analizar el antiguo trazado, se inclina por
acercar el canal a las ciudades siguiendo las vegas bajas del rio.

Una vez disuelta la Compafiia del Guadalquivir, el Gobierno comision6 al ingeniero Corroza para hacer un Plano
General del rio desde Sevilla hasta el mar. El autor presenté dos soluciones: la primera cefiida al cauce del rio
introduciendo algunas mejoras, mientras que la segunda consiste en un canal artificial de Sevilla a la
desembocadura, con solamente dos alineaciones. Esta ultima solucion, desechada entonces, puede considerarse
como el antecedente del canal Sevilla-Bonanza, proyectado a mediados de nuestro siglo y construido solamente
en un tramo reducido, que se utiliza como dérsena del puerto de Sevilla. La interrupcion de la obra se debio a sus
grandes dificultades y su enorme costo:




En el Duero, aparte de la navegacion de los canales de Castilla ya citados, se considero la posibilidad de navegar
los cauces naturales. El plano del fondo histérico més comprensivo es el numero 685. Data de 1828 y se titula
"Croquis del curso del rio Duero desde Aranda hasta el Embarcadero de la Fregeneda y del rio Pisuerga desde la
unién del rio Carrion hasta la confluencia de el Duero con las indicaciones de sus obstaculos naturales y
accidentales y la expresion de las obras que deben practicarse en él para realizar su navegacion. Ejecutado de
ordenes del Excmo. Sr. Secretario de Estado y del despacho universal de Hacienda de Espafia e Indias D. Luis
Lopez Ballesteros por el Arquitecto de la Real Academia de San Fernando, Agustin Marco-Artu. En la época de las
menores aguas del rio".

Al primero de los tramos del Duero en su recorrido por las llanuras de la meseta se refiere el plano nimero 524
de la coleccién denominado "ATLAS DEL ANTEPROYECTO DE NAVEGACION DE LOS RIOS PISUERGA Y DUERO DESDE
VALLADOLID A ZAMORA". Es posterior al plano general, ya que esta firmado el 30 de noviembre de 1857 por el
ingeniero primero de Caminos, Canales y Puertos, D. Antonio Revenga. También se refiere a este tramo de la
meseta castellana el numero 463 que refleja el reconocimiento desde Roa hasta Puente Ullan, en las
inmediaciones de Hortezuela (Berlanga), provincias de Burgos y Soria. Fue realizado por el Capitan de Ingenieros,
D. David Bayard, siguiendo la recomendacién de las Cortes de 1820 que decia: "... debe hacerse otro (canal de
navegacion) también de grandes dimensiones por las vegas del Duero, por Aranda hasta Soria..." .

Aguas abajo de Zamora hay un tramo del Duero sumamente escabroso, en la comarca de los Arribes, donde sus
aguas descienden desde la cota del final de la meseta hasta la conjuncién del Agueda con el Duero. Ahi empieza
un tramo final del rio Duero con posibilidades ciertas de navegacion que llega hasta el mar, del cual s6lo un corto
trecho discurre por territorio espafiol. No obstante, por su especial situacion como término de una via navegable
gue podria comunicar las tierras interiores de Castilla y Ledn con el mar, el corto espacio conocido como Vega de
Terrén y el puerto de la Fregeneda han merecido la atencién de los proyectistas desde tiempos remotos. En los
siglos XVII y XVIII se havegaba con embarcaciones chatas que podian transportar hasta 1.000 fanegas de grano en
invierno y 250 en estiajes. En 1806 la Compafiia Portuguesa del Alto Duero demolié la pefia San Juan de Pesquera,
a unas 9 leguas de Vega Terrdon que estorbaba el paso de los barcos; y durante la francesada, los ingleses
transportaron por el Duero hasta la Fregeneda todo el material militar y vituallas para abastecer la plaza de
Ciudad Rodrigo. En 1822 las autoridades de Salamanca piden al gobierno que se realicen las obras para mejorar la
navegacion y dar salida "a la gran cantidad de productos de su agricultura que se hallan estacadas".

En la coleccidn, y con fecha posterior al reconocimiento de MarcoArtu de 1828, aparecen los planos 363 y 364 que
muestran la parte del Duero entre los rios Agueda y Huelva y el 365 que representa la explanada que debe
prepararse en la confluencia del Duero y del Agueda y el embarcadero a construir en dicho punto con el proyecto
de un plano inclinado que facilite la carga y descarga de los barcos. Este plano, firmado en Madrid el 25 de agosto
de 1843 por Juan Subercases, fue aprobado en junta Consultiva, con la firma de Pedro de Miranda, en 28 de
septiembre del mismo afio. EI embarcadero, el plano inclinado y la explanada han estado en servicio hasta
principios de este siglo y todavia pueden verse en el lugar indicado. Otros planos, del 366 al 372,
complementarios de los antes citados, describen el curso del Duero y detalles de los muelles y almacenes.

\Varios planos del fondo histérico reflejan los canales proyectados para intercomunicar las cuencas del Duero y del
Ebro. El 362 es el primero de un proyecto que pretendia unir los canales de Castilla con el Imperial de Aragon,
como parte del ambicioso programa de navegacion recomendado por las Cortes de 1820. El 459 se titula "Croquis
de la parte de divisoria de los rios Ebro y Duero comprendido entre La Brujula y el principio de los Montes de




Oca". Esta fechado en Burgos el 7 de octubre de 1851 y firmado por Cipriano Martinez de Velasco. Del mismo
autor y fechas son los planos 460 y 461 que corresponden a trechos del canal en distintas leguas de la zona
divisionaria entre ambas cuencas.

Proyectos de canales y presas para riegos y desagues

Aparte de los proyectos de riego asociados a grandes canales ideados para la navegacion, los planos del fondo
histdrico dan cuenta de otros proyectos hidraulicos cuyo objetivo fundamental era el riego. Estos proyectos, en su
mayoria, consisten en el mejoramiento y ampliacion de regadios tradicionales. Son, por tanto, de un gran
pragmatismo, aunque no faltan algunas muestras de realizacién practicamente imposible en aquella época.

Los planos 353 y 373 describen los riegos de la desembocadura del Ebro. Ambos estan fechados en Tortosa, el 1
de noviembre de 1819, con la firma de Manuel Sechi. El 353 se titula "Demostracion del actual estado de la Presa
de Tortosa en el rio Ebro entre los montes Sam; y de la obra nueva que debe hacerse para la Navegacion y
Riegos". Y el plano 373, aqui reproducido, lleva por titulo "Plano del Terreno que comprende los dos canales de
riego proyectados por ambas partes del Ebro desde la presa de Tortosa hasta el mar". En el primero figura la zona
del Ebro en las inmediaciones de Cherta y Tivenys donde esta enclavada la presa y todos los detalles de ésta. En
el segundo se observa el canal de la derecha que desagua en el mar por San Carlos de la Rpita con su ramal que
sale aguas abajo de Amposta y desagua por bajo de la isla de Buda; y el de la izquierda, que desemboca por
Ampolla en el puerto de Fangar, con otro ramal que parte de la torre de la Granadilla y desemboca junto al
caseron de la Sanidad.

A la zona valenciana corresponde el "Plano de las acequias de Faitaner y Mislata en la parte en que van unidas”
fechado en 1843-44, que representa parte del rio Turia con la toma de la acequia de Mislata, su unién con la que
se deriva en Cuart del rio Turia, llamada de Faitaner, y el tramo en que ambas van unidas, con detalles de cinco
molinos. Estas acequias debieron formar parte de la red romana descrita por Fletcher Valls en su obra
"Acueductos romanos en términos de Ribarroja de Turia" (Valencia, 1964).

A la zona del Jucar se refiere el "Plano del rio Albaida, con los riegos de las huertas de Paz de Albaida. La Olleria
y Montaberner (nimero 8). Esta firmado por el ilustre Ing. de C. C. y P., Don Lucio del Valle, en Valencia a 25 de
agosto de 1844. Este documento, ademaés de reflejar la acequia comunal de los tres pueblos, las de riego de
bancales de Ayelo, Ollerta y Montaberner, los Molinos de Ayelo y los azudes de Pas de Albaid, Olleria 'y
Montaberner, contiene las partidas en que estan divididas las huertas para las tandas, indicando dias de riego y
superficie de cada partida.

En la cuenca del rio Jucar, el "Plano de la acequia de Sollana" (nimero 10) de Domingo Cardenal, fechado en
\Valencia el 27 de agosto de 1847, tiene por objeto mejorar una parte de la compleja red de la Acequia del Jacar,
de la que toma sus aguas. Es, por tanto, representativo de una serie de proyectos de la misma época destinados a
mejorar o ampliar obras antiguas, en las que puede estudiarse el proceso de evolucion y las vicisitudes de los
regadios levantinos. EI compilador de estos documentos, D. Eugenio SAnchez Giménez, hace una relacion de la
interesante historia de estos regadios de la cual entresacamos estos datos: La acequia de Alcira o Real Acequia
del Jucar no fue construida por el Rey Jaime | como generalmente se dice. "Cuando el monarca tomd la ciudad de
Alcira a los moros -31 de diciembre de 1239- ya se regaban aquellas tierras con aguas derivadas del Jucar." Los de
Alcira quisieron mejorar los riegos y el rey Jaime inicio las obras de recuperacién, limpieza y mejoramiento de




algunos tramos, con la ayuda de todos los vecinos, a los que reconocié -segun bula de 1244- el derecho al riego en
todo su término. En un segundo privilegio, del afio 1273, el rey admite "haber dado y concedido a los habitantes
de la mencionada ciudad y su Universidad... la obligacion de conservarla, limpiarla al menos una vez al afio y
mantener en buen uso y expeditos los puentes, presas, derramadores, brazales y demas correspondientes al
riego, mediante el abono de dos sueldos... que deberia percibir por cada robada de tierra anegada". Fernando el
Catdlico reconocié los derechos de Alcira en 1479, 1485 y 1504, pero Felipe 11l los limité en 1608, y mas tarde, en
1620, promulgd unas ordenanzas, a instancias del Duque del Infantado, titular de las baronias de Alberique,
Alceser, Alaspuer y Gabarda que perjudicaban los derechos de Alcira.

En 1771, el duque de Hijar y barén de la Sollana amparado en que el rey Martin el Humano, habia invitado en el
afio 1404 al obispo, ricoshombres y corporaciones de Valencia a hacer una ampliacion de la acequia, presento un
nuevo proyecto de ampliacion que le permitia regar las tierras de su jurisdiccion y dominio. A pesar de los casi
cuatro siglos transcurridos, consiguio, gracias al apoyo de Carlos lll, realizar la ampliacion, segun el proyecto de
Juan Escofet, hasta el término de Alba. La protesta de los antiguos propietarios originé un motin popular, pero el
duque entro6 en posesion de las aguas, reservandose el derecho de la vigésima parte de los frutos obtenidos con el
riego. Las or denanzas de 1845 olvidaron los privilegios de los antiguos regantes al establecer en su articulo 119: "
Si sobreviniera escasez de agua, se pondra por el acequiero mayor y celadores todo el cuidado posible para que
no se pierdan las cosechas pendientes en ninguno de los pueblos regantes.” El Plano de la acequia de Sollana,
fechado en 1847 y reproducido en estas paginas, corresponde a la parte de acequia construida por el duque de
Hijar.

Los proyectos de riego de los valles de Alicante, més reducidos y escasos de agua que las huertas valencianas, se
caracterizan por la preocupacion de aumentar los caudales disponibles. En el "Plano de riego del Pantano de
Alicante" de Joaquin Roca de Togores (nimero 38), puede verse el tramo del rio Seco y la compleja red de
acequias en términos de Muchamiel, Alicante, San Juan y Campello, asi como los azudes de Muchamiel y San
Juan.

Los antecedentes de este pantano datan del 7 de agosto de 1580, en que se autorizé a los propietarios de la
huerta de Alicante la construccién de un pantano en el término de Tibi que recogiera las aguas del rio Montnegre
cerca de la desembocadura del Seco. El muro de la presa no alcanzé, por falta de medios, los 52 metros de altura
del proyecto primitivo, sino 42,7 medidos por el paramento escalonado de aguas abajo. El dique tiene solamente
9 metros en la base, de orilla a orilla, y 51 metros en la coronacion, siendo su espesor de 33 metros en cimientos
y 20,5 en la parte mas alta. Terminado en 1584, es por su capacidad de 3,7 millones de metros cubicos y su
considerable altura, el mas destacado de la época.

El "Plano topografico de la Huerta de Alicante" (nimero 382), del mismo autor, muestra el sistema completo de la
huerta, desde el azud de Muchamiel hasta el mar. La necesidad angustiosa de aguas en aquellas tierras ha sido
causa de pleitos y querellas de sus propietarios con los de Onil, Castalla, Tibi, Jijona y Montnegre. Pero los
derechos de los huertanos de Alicante quedaron establecidos por sentencia de la Real Audiencia de Valencia del 2
de mayo de 1500, confirmada por el Supremo Consejo de Aragén el 25 de agosto de 1551. Antes de construido el
pantano, los regantes disfrutaban de las aguas perennes del Montnegre, estimadas en una "hila" o "dula",




equivalente a 128 litros por segundo. Terminado éste, se dispuso de dos "hilas" de las cuales una siguio
perteneciendo a sus antiguos poseedores, con libertad de venderla dentro de la misma huerta, y la "hila de agua
nueva', aportada por el pantano, se distribuyd proporcionalmente a su extension.

El deseo de llevar agua a la zona de Alicante y la existencia del pantano de Tibi dieron lugar a un intento de
realizar un trasvase importante. El duque de Villena y marqués de Elche, siguiendo una antigua idea de regar sus
tierras con aguas sobrantes del Jucar, proyect6 un canal que derivando esas aguas en Cofrentes, las llevara hasta
la huerta de Alicante. Sobre estos trabajos, los arquitectos Juan Gil y Francisco Serrano en 1626 hicieron algunas
rectificaciones, variando el arranque del canal y terminandolo en el pantano de Tibi. La idea no se llevo a cabo
por el cimulo de intereses que ponia en juego. Mas de dos siglos después, en 1841, la viuda de Torroja e hijo, de
\Valencia, revivieron el antiguo proyecto. El canal tomaba las aguas en la Marmota, término de La Roda, y
discurria por términos de La Roda, La Gineta, Albacete, Chinchilla, Almansa, Villena, Elda y Agosti hasta el
pantano de Tibi. Hubo oposicién a la obra por parte de Valencia, principal beneficiaria de las aguas del Jucar, y
tras de una reunidn de representantes de las Diputaciones de Albacete, Valencia y Alicante, con la asistencia de
los ingenieros D. Elias Aquino, por parte de Alicante y D. Lucio del Valle, por parte de Valencia, se impuso el
criterio de esta provincia y el trasvase desde el Jucar no se produjo por aquellas fechas. Sin embargo, en los afios
1844, 1855 y 1859 se tratd de revivir el asunto. En el altimo proyecto del Sr. Peyronet no se hablaba ya de aguas
sobrantes sino de las crecidas ordinarias y extraordinarias que tanto perjudicaban a las tierras bajas de Valencia.
La toma se proyectaba en un punto de la presa de derivacion a nivel superior que el de las aguas para riego, a fin
de que estas discurrieran en todo tiempo para beneficiar las tierras de la Real Acequia, y las de crecidas sélo
cuando subiera el nivel de la presa. Un primer dictamen de los arquitectos Antonio Sancho y Sebastian Monleon y
los posteriores de la junta Consultiva pusieron también fin a este proyecto.

El "Plano del Riego de la Villa de Elche" (nUmero 384), que aparece en estas paginas, muestra el tramo del rio
Vinalop6 donde esta el pantano y el que bafia la ciudad y recoge el agua de las acequias y brazales de la huerta.
Su historia es también muy ilustrativa. Los campos de Elche se regaron de antiguo con las aguas del Vinalopd,
pero su merma por el consumo en el riego de las tierras de mas arriba determiné el acuerdo en 1586, de erigir
una presa. El proyecto se atribuye a Joanes del Temple. Diose comienzo a las oblas en el afio 1632, pero se
desconoce cuando fueron terminadas.

En 1793, una gran riada inutiliz6 el pantano, si bien se cree que el Ayuntamiento lo sigui6 utilizando
parcialmente. En 1836 otra riada abrié un boquete en la presa y el Ayuntamiento decidié hacer una reparacién
importante conservando la traza original, a costa de los regantes de las acequias Mayor y Marchena, que desde
entonces quedaron como Unicos propietarios del pantano, segun escritura publica de 5 de abril de 1842. La presa
tiene planta curva, 72 metros de longitud en la coronacion, 23 metros de altura, 12 metros de espesor en la base
y 9 metros en su parte mas alta. Carace de aliviaderos, por lo que funciona como presa vertedero durante las
avenidas.

La propiedad del agua esta separada de la tierra. Su distribucién se hace de acuerdo a una norma de




representacion proporcional combinada con subasta diaria. El caudal se dividia en 12 partes, de las cuales una
correspondia a la ciudad, nueve a los propietarios de la Acequia Mayor y dos a la de Marchena; pero como era
insuficiente ha sido preciso recurrir a aguas elevadas del Segura.

De anélogo interés historico son los planos de la coleccion referentes a los regadios murcianos. El numero 385,
titulado "Plan general del Canal R(ea)l del Reyno de Murcia", del que es autor Juan Cayetano Morara, esta
fechado en Murcia el 1 de enero de 1817. Este Canal fue " principiado a construir en las inmediaciones de
Huéscar, Reyno de Granada en el afo 1774 por la Compafia de D. Pedro Pardez, con el objeto de fertilizar los
Campos de Lorca, Totana, Cartagena y Murcia, con las aguas de los Rios Gualentin, Castril, Guardal, y las fuente
del Campo de Caravaca, Ojos de Marchena y otras que puedan introducirse en dicho canal. Dicha obra fue por
entonces aprobada por S.M.C. El Rey Don Carlos Il (de gloriosa memoria) y al presente se solicita continuarla por
los Tres Ayuntamientos de las citadas ciudades y villas".

En el plano se proyecta el canal desde la toma de aguas en el rio Guadalentin hasta cerca de San Pedro de
Pinatar, si bien el propdsito del "Plan general" es llevar a cabo la obra iniciada el afio 1774, que implica un
trasvase de los rios Castril y Guardal, de la cabecera de la cuenca del Guadalquivir, a la cuenca del Segura y otras
menores de Murcia.

Segun Musso y Fontes en su "Historia de los Riegos de Lorca, del Canal de Murcia y Ojos de Archivel" (Murcia,
1847), la idea del Canal de Murcia se originé en la segunda mitad del siglo XIV. En 1566, las ciudades de Lorca,
Murcia y Cartagena presentaron a Felipe Il un proyecto de los rios Castril y Guardal, del que era autor Gabriel
Ruiz. El rey comisiond la revision del proyecto a su arquitecto D. Geronimo Gil, el cual, después de los estudios
pertinentes, puso de relieve las grandes dificultades de tal proyecto. En vista de que la obra era muy costosa,
Felipe 111 pretendid iniciar los trabajos por cuenta de la Real Hacienda. Empezados éstos en 1621, tuvieron que
paralizarse por los grandes gastos que derramaban entre las tres ciudades sufragantes. Reanudadas las obras en
1626, fueron paralizadas por el nuevo director, al encontrar grandes errores de nivelacién. El ingeniero D.
Prospero de Borbon, encargado de subsanar los errores, emitié un informe desfavorable y sefial6 las dificultades y
el enorme coste de la obra.

Mas de un siglo después -en 1742- el teniente coronel D. Sebastian Beringat y Cortés realizdé nuevos estudios. Y
unos afios mas tarde, D. Pedro Pradez crea la Compafiia del canal de Murcia y encarga el proyecto al ingeniero
holandés Krayenhoff y al ingeniero francés Boizot, con miras no sélo al regadio sino a la navegacion interior hasta
el cabo de Palos. A pesar de lo descabellado del proyecto, Pradez consigue que por reales cédulas de 1777 y 1775
se le otorguen las concesiones y beneficios correspondientes. Pradez llega a emitir billetes con rentas vitalicias
gue coloca no sélo en Espafia sino por toda Europa; pero transcurrido el tiempo sin que obtuviera resultados, se
declara caduca la concesion.

Finalmente Floridablanca, nombrado Ministro de Estado, forma una comision con los prestigiosos ingenieros Juan
Ulloa, Francisco Brizot, Juan Escofet y Juan de Homar Aguirrechea y los arquitectos Manuel Mateo y jerénimo
Martinez de Lera, a los que encarga determinar la posibilidad de los trabajos. Todos coinciden en los siguientes




puntos: los aforos del agua practicados anteriormente eran inexactos por lo abultados; los trabajos ejecutados
dejaban mucho que desear desde el punto de vista técnico y no justificaban las inversiones realizadas, y la unién
de las aguas del Castril la consideraban muy dificil o imposible.

En consecuencia, el Real Decreto del 11 de febrero de 1785 disolvié la Compafiia y ordend el abandono de las
obras. Pero al igual que en otras empresas parecidas se intento reavivar el proyecto ya bien entrado el siglo XIX,
esta vez por D. Juan Alvarez Mendizabal, pero la Sociedad Econémica de Murcia le sali6 al paso publicando el
folleto "Apuntes sobre el canal del Huéscar" en el que se prueba la imposibilidad de semejante proyecto.

Otros planos de la coleccion reflejan los proyectos de la ciudad de Lorca para resolver sus dificiles problemas de
tierras salobradas -probablemente por mala aplicacién de riegos y drenajes- y de penuria de aguas. Los de Lorca
muestran en estos proyectos, aparte de su enorme teson para obtener agua, un sentido sumamente realista que
contrasta con el desplegado en el fantastico trasvase del Guardal.

El plano nimero 399 se refiere a "las tierras salobradas en parte del Campo y Huerta de la Ciudad de Lorca". En él
se manifiestan y proyectan "puentes, canales mayores y menores donde filtrando en ellos las aguas... quedan las
tierras purificadas Utiles o laborables que de ningin modo lo son de presente". El plano es de Salvador Gozalvez,
Arquitecto Director, y esta fechado en Lorca el 7 de septiembre de 1809.

El pantano de Fuentes a que se refieren los planos nimeros 477, 688 y 689 de la coleccion, es una obra de
concepcién muy realista, pero por deficiencias de las soluciones técnicas adoptadas era muy arriesgada.

La impaciencia de sus beneficiarios y el apresuramiento de sus constructores, tal vez contribuyé a sus dos
fracasos, y al Gltimo gran desastre.

La historia de esta presa es de gran interés, como es la historia de todas las obras fracasadas. En 1611, el Concejo
de Lorca delegd los estudios correspondientes en el regidor Pedro Leonés y el jurado de riegos Juan del Castillo,
los cuales contrataron a Juan Torres, maestro de obras en la presa de Tibi, a Pedro Milanés y a Pedro Casquer,
agrimensor en las obras del canal de Huéscar. Los trabajos de la presa comenzaron en 1647 a expensas del
Concejo y las cimentaciones fueron dirigidas por Pedro Guillén, quien al no encontrar base firme en el centro del
rio Guadalentin, dispuso dos arcos de piedra con los apoyos laterales en la roca y los otros dos en el lecho; y
encima otro arco de descarga para aliviar el peso sobre los arranques centrales. El conjunto se maciz6 para
formar la base del muro. A medida que avanzaban las obras, aumentaban las filtraciones y aparecia mas insegura
la cimentacion, hasta que una riada ocurrida el 6 de agosto de 1648, al afio siguiente de comenzar la obra, la
arrasé totalmente.

Carlos Il resolvid, por decreto de 11 de febrero de 1765, construir la presa a cargo de la Real Hacienda y encargé
el proyecto a los arquitectos Juan de Villanueva y jeronimo Martinez de Lara. Este parece ser que puede fecharse
en 1785. Poco después se iniciaron las obras en el mismo emplazamiento de la presa derruida, bajo la direccion
de D. Antonio de Robles Vives, ministro togado del Consejo Real de Hacienda. Tras de salvar multiples
dificultades por las mismas causas que en la época anterior, se terminaron las obras en 1791. Y a pesar de las




muchas precauciones tomadas, el 30 de abril de 1802 se produjo la rotura del pantano, con la muerte en la
catastrofe de 608 personas.

Un siglo mas tarde -1881- se inicid la construccién de la presa actual, aguas abajo del anterior emplazamiento,
con proyecto y direccion del Ing. de C. C. y P. Don Francisco Prieto y Caules.

El otro proyecto de riego grande de Murcia que aparece en la coleccion es el llamado Canal de Cieza, de que dan
cuenta los planos 406 (reproducido en estas paginas), 12, 47 y 407. La leyenda del plano niimero 12, fechado el
26 de mayo de 1804, dice: < PRYMER PLANO DEL PROYECTO DEL REAL CANAL DE CIEZA MANDADO EJE(CU)TAR POR
EL REY NRO SENOR DN CARLOS IV VAXO LAS ORDENES DEL EXMO. SR. DR PEDRO CEVALLOS PRIMER SECRIO DE
ESTADO DE S. M."; que el Arquitecto Director es Don Geronimo Martinez Bricefio; que se representa el territorio
comprendido desde el ultimo estrecho del Rio Mundo hantes de su confluencia con el del Segura, en el Térm(in)o
de la Villa de hellin hasta la Rambla del Moro y en el que también se manifiesta el estrecho llamado de Rotas,
término de Calasparra, en donde se deve construir la presa... cuyo pasaje es el méas elevado y apropésito para
situar la embocadura del nuevo Real Canal; que con un cauce de diez varas de vaxo, 16 de alto y 3 de
profundidad, sobre una pulgada y media de desnivel por 100 varas... sin minas ni excavaciones profundas riegue
la parte vieja de los feraces campos de Cieza y Calasparra y continuando con doble desnibel reduciéndole otro
cauce en las demas distancias que subsiguen... (llegue a) los de Avaran, Blanca, Ulea, Archena, Lorqui Molina,
Murcia, Orihuela, hasta desembocar en la acequia mayor llamada Asjuficar o de San Andrés, que sale de la
contraparada y su presa a Regar la Huerta septentrional de Murcia, extendiéndose esta por otro Canal y sus
brazales a aumentar considerable superficie de las huertas de las citadas villas que actualmente margenean al rio
entre las dos presas. Asimismo se demuestra el curso de otro Canal més pequefio o Acequia Mayor de 4 varas de
hancho por vajo, 8 por alto y dos de profundidad sobre el mismo desnivel para regar las partes altas de los
citados Campos de Cieza y Caravaca principiandole en el citado estrecho del rio Mundo..." .

El fondo historico contiene otros proyectos de riego, fuera de las zonas levantinas, que merecen ser resefiados.
Los nimeros 60, 61 y 62 (éste reproducido) muestran el tramo del rio Huerva (cuenca del Ebro), en el término de
Mezaloche, las tierras inmediatas y el pantano de este nombre. El primero de ese plano esta firmado en Zaragoza
el afio 1850, por el Ing. de C. C. y P. Antonio de Ibarraran, y los dos ultimos en Paris, el 26 de julio de 1852 por L.
Rousa.

El plano 1 de la coleccion, del que es copia casi exacta el 374, se refiere al proyecto de los canales de Tamarite y
Tortosa. El clasificador y comentarista de los planos cree que puede tratarse de uno de los levantados por D.
Manuel Inchauste y D. Francisco de la Roche en 1802. El plano 1 contiene el canal de Tamarite y acequias
principales, la Acequia de Lérida, la parte navegable de los rios Segre y Ebro, las acequias del proyecto antiguo
de Tortosa y acequia del mismo. Aunque contienen referencias a la navegacion, agrupamos estos planos entre los
de riego, ya que los podemos considerar un antecedente de sistemas tan importantes como el canal de Aragon y
Catalufia y los riegos de Lérida en la margen izquierda del Ebro.

Otra versidon muy curiosa de un canal parecido al actual de Aragon y Catalufia es el que existia en Monzén -segin




pudo ver el autor de estas lineas en los afios 1936-37. Se trataba de un proyecto elaborado por un general de
ingenieros del ejército francés durante la ocupacion napoleodnica de las tierras aragonesas; proyecto que deberia
ser incluido en esta coleccion y que tal vez tuvo su antecedente en otro proyecto anterior de Inchauste y de la
Rocha.

En el "Proyecto de Canal de Riego de la Princesa de Asturias" (nUmero 684), de José Fontseré y Mestre, fechado
en Barcelona en diciembre de 1953, encontramos una documentacion muy completa en la que se describen los
tramos de los rios Ara, Vero y Cinca, en la provincia de Huesca y terrenos circundantes por sus margenes derechas
desde el término de Fiscal hasta la ermita de Nuestra Sefiora de la Alegria en Monzoén, con trazos, perfiles
longitudinales y transversales del canal, modelos de obras de fabrica, puentes y otras obras. Podemos considerar
este proyecto como un antecedente de las posibles variantes de los riegos del Alto Aragén, que dieron lugar a las
discusiones en que se enfrentaron nuestros arbitristas hidraulicos de finales del siglo pasado y principios del
presente, asi como a una floracion de ilustres ingenieros y planificadores de los recursos hidraulicos, formados en
el calor de aquellas polémicas.

Otro importante proyecto de riego en la cuenca del Ebro convertido en realidad, ha sido el de los Llanos de
Urgell. Esta representado en el Plano nimero 687 de la coleccién, fechado en Barcelona el afio 1848, y lleva la
firma del ingeniero Juan de Mariategui, si bien recoge la participacién de los ingenieros Pedro Andrés Puigdollers
ly Constantino de Ardanza. Puigdollers aparece como firmante, en 1856, de los planos 342 y 345 que corresponden
a tuneles del dicho canal.

Otro canal de la misma cuenca, pero en tierras de Navarra es el del riego de los campos de las cinco villas
mancomunadas de Villafranca, Milagro, Cadreita, Valtierra y Arguedas, del que dan cuenta los planos 63 y 403,
ambos firmados por el arquitecto Anselmo Vicufia en Estella, el 4 de julio de 1957. El primero muestra el plano de
la nueva presa, de pilotes de madera y encajonado de risco, sobre el rio Aragén en el término de Marcilla, que se
intenta construir por cuenta de las cinco villas, mientras que en el segundo se representan el trazo, los perfiles y
otras obras del canal.

Del canal del Principe de Asturias, o canal del Esla, derivado de este rio, informan los planos del 562 al 683 que
forman un proyecto completo. En ellos se da cuenta del trazado, perfiles, alzados y detalles de todas las obras de
este canal, el cual desde su origen en el rio Esla, cerca de Benamerial en tierras de Ledn, se dirige por la derecha
del rio hasta Benavente en la provincia de Zamora. El autor de los primeros planos, hasta el 559, es el ingeniero
Dionisio Lago Abad. A partir del 660 todos estan fechados en el afio 1863 y firmados por Jorge Higgin.

No es extrafio que en la coleccion no aparezcan proyectos de riego de la vertiente cantabrica ni de Galicia, dada
la abundancia de lluvias en sus cuencas; pero llama la atencion que en las del Tajo y del Guadiana, en donde la
necesidad de regar es obvia, no existan apenas proyectos de esta clase. De la cuenca del Tajo solamente
encontramos el titulado "Proyecto de riego de la Campifia de Alcala" del cual fue concesionaria la Compafiia
Ibérica de Riegos. Los planos estan firmados por José del Acebo en 1857 y muestran las obras del canal desde el
Soto de la Huelgas en el rio Henares hasta la confluencia del arroyo Torda, en las provincias de Guadalajara y




Madrid. De la cuenca del Guadiana s6lo aparece un "croquis" (nimero 470) que describe un sistema para regar la
zona de La Mancha comprendida' entre la margen izquierda del Guadiana y la derecha de su afluente el Jabalén,
mediante el establecimiento de un gran depdsito de agua abastecido por las Lagunas de Ruidera. Sus grandes
errores topograficos y técnicos hacen que no merezca ser tomado en cuenta.

La falta de proyectos de riego importantes en el Tajo y el Guadiana puede atribuirse a los exiguos caudales de
estiaje, que no permitian disponer de agua cuando mas se necesitaba para el riego. Sélo en este siglo, cuando los
progresos técnicos han permitido construir presas de gran capacidad, ha sido posible regular los caudales y tener
agua suficiente para poder regar superficies extensas con aguas derivadas de esos rios.

\Varios planos de riego de la coleccién se refieren a la cuenca del Guadalquivir y a las del sur de Espafia. El
"PROYECTO DE CANAL DE RIEGO DE LA PROVINCIA DE JAEN, PLANO GENERAL" (numero 350) esta fechado en Paris
el 1 de diciembre de 1851 y lleva la firma del ingeniero Fernando de Courtines. Representa el tramo del
Guadalquivir y terrenos de su margen derecha desde Santo Tomé hasta su confluencia con el rio de las Yeguas.
Contiene el plano general del proyecto, al que también se refieren el plano nimero 3, que muestra la presa en el
Guadalquivir, y el nUmero 4, de los puentes y obras de fabrica del canal.

El "CANAL DE RIEGO DE BAEZA" (nimero 347) firmado en Madrid el 20 de abril de 1856 por el ingeniero Isidoro
Gombarieu, muestra el rio Guadalquivir desde la confluencia del Guadiana Menor hasta la del Guadalimar, el
plano y los perfiles de la presa en el molino de Los Pelones, el trazado del canal y las obras de fabrica. El nimero
348, de una zona contigua a la anterior, se titula "Indicacion del Canal de riego que se intenta construir para
beneficiar las tierras de la Orilla Izquierda del rio Guadalimar comprendidas entre el Salto llamado de los
Escuderos y el rio Guadalquivir y del Ramal con que han de regarse las de la orilla derecha de los términos de
Linares y Jabalquinto situados entre Puente Quebrada y las Yuntas".

Estos tres proyectos, correspondientes a riegos de la provincia de Jaén, pueden servir como muestra de los
trabajos realizados por ingenieros franceses en territorio espafol durante la segunda mitad del siglo XVIII y gran
parte del XIX.

En lo que concierne a estos proyectos de riego, la escasez de caudales permanentes en la cabecera de la cuenca
del Guadalquivir los hacia inviables en la época en que fueron elaborados, ya que la construccion de las presas
para regular esos caudales s6lo se ha podido llevar a cabo ya bien entrado nuestro siglo.

Un proyecto digno de mencidn en tierras de Almeria es el de la presa y los riegos de Nijar. A él se refiere el plano
ndamero 53, titulado "Manifestacion del Canal de riego del pantano de Nijar, desde la salida del Cafién del mismo
nombre hasta las puertas del Campo que ha de fertilizar". Esta firmado por D. Ger6nimo Ros Giménez el 10 de
enero de 1849. Este plano, fechado en el afio anterior a la terminacion del pantano, muestra la presa proyectada,
el canal derivado de la misma, un acueducto con dos albercas intermedias y un gran depésito de aguas al final del
canal para la mejor distribucién de los riegos. Es parte de un proyecto general que tiene como antecedentes
inmediatos los planos de la rambla del Carrizal (nimeros 54 y 55), firmados en Nijar el 20 de octubre de 1845, y
los que se refieren a la presa y el vaso de la misma (nimeros 56, 57 y 58), firmados también en Nijar el 19 de




julio de 1844, todos ellos por el arquitecto Ger6nimo Ros. Transcurrido mas de un siglo desde su terminacion, el
pantano esta totalmente colmatado y por tanto inservible para la regulacién de las aguas.

Un sistema de riegos de distinta naturaleza, basado en recoger aguas de manantiales o minas, es el de la acequia
de Torremolinos y Churriana en las cercanias de Malaga. A él se refieren los planos nimeros 411 y 412, fechados
en Méalaga el 26 de octubre de 1825, de los que es autor el Capitdn-Comandante de Ingenieros D. José Aparici.
)Ambos planos describen el proyecto de riego de los campos de Churriana, recogiendo las aguas de los yacimientos
de Torremolinos, la mina proyectada para salvar el cerro de las Cuevas, asi como otras obras de la conduccion y
los perfiles de la acequia.

Abastecimientos de agua

La coleccion incluye planos de abastecimiento de aguas de unos pocos pueblos de escaso nimero de habitantes y
de tres ciudades: Gerona, Valencia y Madrid.

El Proyecto para surtir de aguas potables a la ciudad de Gerona, suscrito por el arquitecto Martin Sureda el 15 de
agosto de 1851 esté representado en los planos 69 y 70. En ellos aparecen el tramo del arroyo Galligans y
terrenos circundantes desde Torre Agullana hasta la ciudad, el perfil longitudinal de la conduccién, las obras
complementarias y el perfil transversal de una calle indicando la disposicién de las cafierias.

El abastecimiento de Valencia esta representado en un grupo de planos que abarca de los nUmeros 570 al 578. El
primero de ellos, denominado "Proyecto de acueducto para surtir de aguas potables LA CIUDAD DE VALENCIA",
esta firmado por Calixto de Santa Cruz el 14 de julio de 1845. Reproduce el tramo del rio Turia y acequias
laterales desde la masia de Vélez hasta la ciudad de Valencia e incluye dos proyectos: el (A) que conduce las
aguas del Turia desde dicha masia siguiendo el curso de la acequia de Cuart por Manises, Cuart y Mislata por la
margen derecha y que en el ultimo tramo ofrece dos soluciones optativas que marchan desde la hondonada de
Manises por la margen izquierda para entrar en Valencia; y el (B) con toma de aguas en el azud de la acequia de
Mislata. EI nimero 571 es continuacion del anterior. El 572 se refiere al puente acueducto y el 573 a la caja de
los filtros.

Los proyectos 574, 575 y 578 se refieren a los filtros propiamente dichos y el 576 representa el plan general de la
presa y de la toma de aguas. Todos ellos estan firmados por |. Marchessans en Valencia a 24 de agosto de 1850.

Sobre el abastecimiento de aguas a Madrid a base de los caudales del rio Lozoya, emprendido a mediados del
pasado siglo, la coleccion de planos nos ofrece una serie muy completa que abarca desde los primeros estudios
topogréaficos e hidrograficos hasta las redes de distribucién interior, depésitos de agua, detalles de tuberias,
piezas y obras especiales y redes de desagiies subterraneos, etc.; todos ellos realizados en un periodo que abarca
desde 1851 1866.

Asi podemos ver en el plano 263 el "Plano topografico del cauce del rio Lozoya desde la tabla de Navajeros hasta
su confluencia con el Jarama", suscrito por Lucio del Valle, Juan de Ribera, Eugenio Barrén y Constantino de




Ardanas en Torrelaguna el 15 de noviembre de 1951. Y en el numero 264, la Presa del Ponton de la Oliva, cuyos
dibujos recogen la presa proyectada, parte del canal de Cabarris antecedente del de Isabel Il, las indicaciones
del nuevo canal y las secciones transversal y horizontal de la presa.

Pueden verse, como justificacion del proyecto, las secciones de las presas de Puentes, del Gasco, de la propuesta
para el Pontén de la Oliva y la comparacion con otras presas (nUmero 265) y los tramos del canal desde el arroyo
de Santo Blanco hasta su término (nimeros 266 al 272) cuyos planos estan firmados por José Garcia Otero el 20
de septiembre de 1853.

Hay una serie de planos, del 240 al 260 que se refieren a problemas u obras importantes del embalse y la
conduccién.

El 240 firmado en Madrid el 1 de abril de 1856 es el primero de un proyecto para evitar las filtraciones en el vaso
\y reparar las obras de conduccion anejas a la presa. Del mismo plano son continuacion los planos 241 y 242. El
namero 243 recoge la presa proyectada y la zanja de desagle ya construida, el primer tramo del canal y el
correspondiente del antiguo canal de Cabarrus, lo que se reproduce en los planos 244 y 245.

El nUmero 246 y siguientes hasta el 260, se refieren a obras mas bien tardias: puentes acueductos (253-256),
nueva presa para el canal de Lozoya (258), por Soler; supresion de filtraciones en la ladera derecha (259), por
José Garcia Otero el 11 de enero de 1855 y aumento de la capacidad del embalse en un millén de metros cubicos
(nimero 260), por el ingeniero Rafael Lépez el 4 de enero de 1866.

La distribucion interior del agua en Madrid esté representada en gran nimero de planos. El mas antiguo es un
"Anteproyecto de la distribucién" firmado en Madrid el afio de 1848 por el ingeniero José Morer. El mismo
ingeniero es el autor de una serie de planos (del 74 al 94) que representan la distribucién interior por zonas, las
piezas de union, los tubos, los perfiles longitudinales, las cafierias de primer orden en galeria y las transversales
de segundo orden. Todas estas firmadas por el mismo ingeniero Morer, el 27 de junio de 1856. A partir del 85 son
de detalles de la red, tomas, registros, piezas especiales e irregulares, bocas de riego e incendio hasta el 102. Los
planos 103 y 104 son modelos de fuentes. Luego vienen planos generales del Centro, del Oeste y del Este,
firmados el 10 de julio de 1858, a los que siguen numerosos planos que representan una segunda fase en que se
repiten dos o tres afios mas tarde las obras y detalles de la primera. El plano 176 es el primero de una tanda de
planos de desaglies subterraneos o alcantarillas, fechados el 15 de enero de 1856, que llega hasta el numero 180.
Y a partir del 205, fechado el 31 de mayo de 1860, aparece otra tanda de desaglies subterraneos seguida de otra
de obras complementarias, del 14 de abril de 1862.

Como puede verse examinando estos planos, el trabajo realizado para traer a Madrid las aguas del Lozoya,
distribuirlas en toda la capital y evacuar las aguas servidas puede considerarse un modelo de acierto, orden y
rapidez no s6lo para mediados del siglo pasado sino para cualquier época.

Desaglies, encauzamientos, saltos de agua y otras obras fluviales




En las cuencas de Catalufia que hoy denominamos del Pirineo Oriental hubo profusion de proyectos para atender
las distintas finalidades de regar los campos de cultivo, desaguar los terrenos anegadizos, encauzar los rios y
proteger de las inundaciones sus estrechos valles, en los que prosperaba la revolucién industrial y se establecian
molinos y fabricas.

La cuenca del rio Llobregat podemos citarla como ejemplo de todas estas actividades, perfectamente registradas
en los planos de la coleccién. En cuanto a desaglies de terrenos, podemos citar el nimero 434, firmado en
Barcelona el 17 de noviembre de 1851, cuyo expresivo titulo es: "Proyecto de una nueva acequia para el desagie
de los terrenos pantanosos que posee la Compafiia Agricola Catalana situados detras de la montafa de Montjuich".
Los terrenos lindan con el rio Llobregat y la acequia desemboca en éste cerca del mar. En cuanto a proyectos de
riego, encontramos el numero 446 firmado por el arquitecto José Oriol y Bernadet el 25 de junio de 1845,
titulado "Proyecto de un canal de riego para 6.000 mojadas de tierra (equivalente a 4.554 fanegas de Castilla, a
la derecha del Llobregat y en los términos de Molins del Rey, San Vicente dels Horts, Semboy y Prat". En el plano,
ademas de lo que indica su titulo, se muestran algunas reparaciones del antiguo canal de la Infanta en la margen
izquierda.

Los planos referentes a encauzamiento y defensa contra inundaciones son numerosos, como es comprensible por
la intensidad y relativa frecuencia de grandes avenidas en las cuencas del Pirineo Catalan, cuyos rios estan
constrefiidos por la propia naturaleza y por la abundancia y mala disposicion de las construcciones que obstruyen
sus cauces. EI nimero 454 se titula "Rectificacion i encauzamiento de una parte del rio Llobregat cerca del
puente de Molins de Rey". Esta fechado en Barcelona el 30 de junio de 1845, siendo su autor Angel Camon. Del
mismo autor, pero del 4 de marzo del afio siguiente, es el "Plano de la parte del rio LIobregat en que se ha
construido la estacada y disposicion de los cauces en 5 de noviembre ultimo" (nimero 448). En él se dibuja el
embate de las aguas sobre el muro de defensa de la carretera de Madrid a Francia, a la entrada del puente de
Molins del Rey. La proximidad de las fechas del proyecto y de la construccion demuestra la urgencia de los
trabajos. Otro proyecto del mismo autor, de fecha 24 de octubre de 1846, refleja la "Alineacion que se proyecta
desde el puente de Molins del Rey hasta el término de Prat".

El plano 449, reproducido en este libro, muestra los cauces antiguo y nuevo del Llobregat desde el llamado Gorch
de Figueras hasta encontrar la propiedad de N. Amat en el cauce nuevo. Ademas de estos cauces dibuja varios
torrentes y rieras y el pilotaje o malecén construido por D. Antonio Nicolau para defensa de la ribera. Y el 445,
firmado en Barcelona por Miquel de Bergue el 11 de junio de 1853, representa la riera de Arenas, de peligrosas
avenidas y afluente del Llobregat, con los cauces que tuvo en 1828 y 1842 y la rectificacion que se hizo por el
ingeniero D. Carlos Aguado el 20 de julio de 1853.

Los planos 452 y 453 de Francisco Miguel Ballesteros se refieren a un trozo del rio Llobregat en el término de
Sallent y muestran la presa nueva que se proyecta, ademas de la antigua que sirve a dos fabricas existentes una
en cada margen del rio. Los numeros 456, 457 y 458 demuestran la posicion del rio Llobregat con todos sus
accidentes y el canal proyectado por D. Cayetano Arefio y Corona para obtener la concesion de aprovechamiento




de las aguas de dicho rio desde Congost hasta San Andrés de la Barca y construir un molino harinero en las
inmediaciones de dicho pueblo.

En el rio Ter tenemos dos planos dignos de mencion: El nimero 444 (reproducido aqui) que se refiere a un
proyecto de Juan Escofet, Teniente General, por encargo de la Diputacion de la provincia de Gerona, fechado el
31 de agosto de 1790. Este proyecto es de limpieza y rectificacion del cauce del rio para evitar inundaciones,
debida en gran parte a edificacione y obrar inadecuada que han realizado en lo ultimos afio alguno propietarios
de la margenes. El proyecto busca una salida al mar mas acorde con la disposicion de los terrenos y la natural
bajada de las aguas. La copia del sefior Soler, fechada el 1 de enero de 1821, modifica sensiblemente el nuevo
cauce propuesto por Escofet iniciandolo méas aguas arriba y dandole un trazo casi rectilineo. También propone
rectificar el cauce del rio Dato, casi paralelo al del Ter. Al mismo rio se refiere el plano 438, cuyo titulo dice:
"Plano del terreno y parte del rio Ter comprendido entre el molino nuevo de Gleba y la casa Roca-Corve con la
indicacion de la presa, canal y fabrica que intentan construir los S. S. Dulcet y Lines". El plano, fechado en
Barcelona el 5 de abril de 1848, muestra la presa, el canal y la fbrica que se proyectan, asi como los perfiles
longitudinales y transversales necesarios.

Otro proyecto de desagiie y defensa contra inundaciones digno de mencion es el representado en el "Plano de la
desembocadura del rio Turia con indicacién de las obras necesarias para resguardar la parte de la poblacién de la
Villanueva del Grao amenazada". Esta firmado por José Gomez Ortega el 27 de agosto de 1844, y consta del plano
general de la desembocadura del rio Turia en Valencia y zona urbana afectada, perfiles del rio, detalles del
enfaginado y plano de inflexion.

El plano 398, debido a Juan José Ordovas y firmado en Cartagena a 5 de enero de 1797, corresponde al proyecto
de desaglie de barrios. y aledafios de dicha ciudad. Se titula "Plano que manifiesta el Estado actual en que se
encuentra la Obra de Desagiie del Almajar de esta Ciudad, executada con Arreglo a el Proyecto aprovado por S.
M. y asimismo la disposicion de que ha tomado este terreno con la reparticion que de ello ha hecho en Suertes de
32 tahullas cada una". Representa el plan de desecacidn del aljamar (marisma) sito entre el barrio de San Antén y
el centro de Cartagena. Se proyecta un canal de desaglie que recoge los escurrideros de las aguas de la Roche y
del Hondin. Mediante un canal secundario se unen al canal, en un punto proximo al arrabal de la Concepcidn, las
aguas de las ramblas Vinipila y de las Canteras.

El "Plano del rio Guadalmedina y la Poblacion Confinante ..." (nUmero 352), representa el tramo de su
desembocadura junto a la ciudad de Malaga con las obras proyectadas para evitar inundaciones y el nuevo canal
del arroyo de Angela, el perfil del tinel de desaglie de la calle Carreteria, la rampa de la calle Marmoles y la que
esta enfrente del Castillo de San Lorenzo. Este proyecto es méas antiguo que el de Cartagena pues esta firmado en
Malaga el 11 de noviembre de 1786 por Miguel del Castillo y Nieva.

Merece citarse como importante obra de desagiie, la desecacion de una laguna, representada en el "Plano
topogréafico de la Laguna de Janda, y sus inundaciones, situada en el término de Vejer de la Frontera" (nUmero
341) debido a José Agustin de Larramendi y fechado en 1829. En el plano aparece la histérica laguna de la Janda




y terrenos circundantes de los términos de Vejer, Tarifa y Medina Sidonia, en la provincia de Cadiz, los canales,
zanjas, puentes y alcantarillado proyectados para la desecacién y la parte del rio Barbate que se ha limpiado de
arrastres y ensanchado considerablemente.

En cuanto a saltos de agua y molinos, aparte de los que hemos resefiado de Catalufia y en proyectos diversos de
navegacion y riegos, aparecen en la coleccion planos del rio Tajo en las cercanias de Toledo. Los planos 375y 376
representan el trozo del rio comprendido entre la presa de la Fabrica de Armas Blancas y la de D. Diego Gémez
Elegido, y en el 379 se reflejan las obras ejecutadas en la presa del Corregidor y se representa el tramo del rio
desde el molino de Higares hasta las inmediaciones de la ciudad. También se mencionan varios molinos en los
planos 427, 428, 470-471 y 472 correspondientes al rio Guadiana.

Comentarios finales

En las paginas anteriores hemos hecho una relacion de los proyectos hidraulicos mas relevantes en las épocas de
la llustracion y el Romanticismo reflejados en los 690 planos del fondo histérico del MOPU. Esta relacién da a
conocer los objetivos y modalidades de cada proyecto, mas para intentar explicarnos su evolucion historica y
algunas de sus caracteristicas mas salientes en lo que se refiere a su contenido de realismo y utopia, al acierto de
sus soluciones y a su perfeccion técnica, hemos de hacer, al menos, un breve examen general que nos permita
relacionar unos proyectos con otros y obtener una visiéon de conjunto.

En cuanto a la navegacién interior, observamos una sorprendente exuberancia de proyectos que adn hoy, con una
técnica hidraulica y unos medios constructivos incomparablemente superiores, nos parecerian no ya utépicos sino
disparatados. Las preguntas que surgen al examinar los grandes proyectos de navegacién elaborados en el siglo
XVIIl 'y la primera mitad del XIX son éstas: ;A qué atribuir que durante la llustracion, que tuvo tanto de realista,
se resucitaran los proyectos ya abandonados como irrealizables por el propio Felipe Il-; y ;como explicar que en el
reinado de Carlos Ill, de quien se guarda recuerdo en innumerables pueblos de Espafia por los utilisimos servicios
gue aun estan prestando sus obras, se revivieran proyectos tan imposibles como el canal navegable de Segovia a
Santander, el de Madrid a Sevilla y el de comunicacion de los canales navegables de Castilla en la cuenca del
Duero con el Imperial de Aragén en la del Ebro-

La explicacion puede estribar en que los ilustrados, en su empefio de poner fin a la postracién econémica en que
yacia Espafia, querian remediar una de las mayores desventajas respecto a los paises mas desarrollados de
Europa, que consistia en su falta de buenos transportes dentro del propio pais.

He de repetir aqui lo dicho en mi folleto "La Navegacién InteriorPosible Desarrollo en la Peninsula Ibérica" (1977):
"El escaso caudal y fuerte pendiente de la mayoria de los rios ibéricos ha hecho dificil en el pasado su conversion
en vias navegables; y la carencia de esas vias ha sido una desventaja por varios siglos con respecto a paises
europeos como Francia, Holanda, Inglaterra, el Norte de Italia, Alemania y Austria, que gracias a sus canales y
\vias navegables disponian de un transporte facil y econémico para desarrollar su industria y su comercio..." Esta
desventaja parece no haber sido advertida por los historiadores y escritores de la generacion del 98 para explicar
la relativa decadencia de Espafa, precisamente cuando su dominio se extendia por todo el mundo; pero los




gobernantes y técnicos de aquellas épocas si advertian tal desventaja, ya que hasta el advenimiento del
ferrocarril, de no contar con vias navegables, no habia otra opcién que la carreta para el transporte de
mercaderias.

E1l examen de estos grandes proyectos de navegacion interior nos sugiere otras observaciones. La primera es que
en la mayoria de estos proyectos intervienen o son parte principal ingenieros de otras nacionalidades. La autoria
del ingeniero francés Carlos Lemaur en el proyecto de canal de Segovia a Santander se acredita en 1752; los
planos més antiguos de la coleccion referentes al Canal Imperial estan firmados por Sebastian Rodolphe (1746),
pero mucho antes el rey Felipe Il habia traido de Italia al ingeniero Juan Francisco Sitoni para continuar la
"Acequia” iniciada por su padre el Emperador. Los planos posteriores llevan las firmas del francés Luis de
Chimioni, del holandés Krayenhoff y del ingeniero Gil Pin, director del canal de Languedoc. En uno de los planos
del canal de navegacion de Madrid a Sevilla figuran como autores, en 1777, Juan Cortés y Mariano Lleopart, y en
otro de sus sectores también interviene, en 1785, Carlos Lemaur. Este mismo ingeniero francés, convertido mas
tarde en ingeniero militar espanol, fue el autor del primer proyecto del canal del Guadarrama a Madrid que dio
lugar a la iniciacién de sus obras en 1786.

La segunda observacién es que las obras de navegacion interior disefiadas en estos planos y otras de igual o
parecida fantasia que se muestran en los proyectos de riegos, aunque erréneas en su concepcién general, fueron
reduciendo y ajustando sus objetivos durante el proceso de construccion, de modo que sélo se llevaron a cabo las
porciones que eran mas viables y de mayor utilidad. Los canales de Castilla concebidos para la navegacion, se
redujeron a los de las llanuras de la Tierra de Campos y paulatinamente se fueron transformando en canales de
riego; el Imperial de Aragon, iniciado como "acequia” para el riego en el siglo XVI, se quiso que sirviera en
tiempos posteriores, hasta mitad del XIX, como canal de navegacién y riego pero acab6 dedicado a su primer
objetivo; y del canal de Madrid-Sevilla s6lo se trabajé en los tramos préximos a las dos capitales, que eran los
Unicos factibles.

En cuanto a las obras destinadas exclusivamente al riego, la mayor parte de las que aparecen disefiadas en los
planos son perfectamente viables y de utilidad inmediata, como corresponde a proyectos de mejora y ampliacién
de riegos ya existentes, que los beneficiarios habian logrado perfeccionar y convertir en muy productivos. En
descargo de Felipe II, impulsor de algunos proyectos grandiosos de imposible realizacién, hemos de recordar que
este rey fue un gran animador de los proyectos de riegos de Levante y otras comarcas, e incluso de innovaciones
en esos proyectos, como fue la construccién de una presa para regulacién de caudales y de considerable altura en
Tibi para los riegos de Alicante. En su construccion estaba tan interesado que envié a uno de los Antonelli para
vigilar y dirigir la obra. Pero con estos proyectos que demostraron su eficacia se mezclaron otros de imposible
realizacion en aquellos tiempos, como fueron los pretendidos trasvases del Jicar a Alicante utilizando como
deposito intermedio el pantano de Tibi, y el trasvase del rio Guardal a la cuenca del Segura. Esta ultima obra,
corresponde a una idea originada en el afio 1566 y para cuya realizacidn se constituyeron varias empresas. Una de
ellas con intervencion de ingenieros franceses, fue paralizada por la intervencion del dugue de Floridablanca, que
como murciano conocia bien la region, y a pesar de que Mendizabal quiso reanudar las obras en el siglo XIX, no lo
pudo conseguir por la intervencion de la Sociedad Econdmica de Murcia.




Es de notar que los planos examinados registran algunos proyectos de desecacion de llanuras o marismas, menos
populares hoy que en aquellos tiempos, pero que en casos como el Grao de Valencia, las proximidades de
Barcelona y Malaga y los arrabales de Cartagena, eran absolutamente indispensables. También se atendia a los
desbordamientos de los rios e inundaciones con proyectos adecuados, como hemos podido ver en los planos que
se refieren a las inundaciones del rio Llobregat; un problema que en éste y en otros rios de las vertientes
mediterranea y cantabrica todavia esta por resolver.

En cuanto a los proyectos de molinos y saltos de agua, la coleccion demuestra el gran interés que habia en
Catalufia y Valencia por aprovechar lo mas posible la energia hidraulica de los rios. Es de lamentar que no
contenga igual informacidn de los realizados en otras partes de Espafia, principalmente en Extremadura, cuyas
presas construidas hasta finales del siglo XVIII, més para establecer molinos que para el riego, parecen haber sido
antecedentes inmediatos de la multitud de presas construidas durante la colonizacion espafiola en el Nuevo
Mundo.

En cuanto a las obras de abastecimiento de aguas, los proyectos para el abastecimiento de Madrid en la década
1850-60 significan un avance considerable respecto a los tiempos anteriores, quiza posible gracias a las reformas
ly mejoras en la ensefianza de la ingenieria civil logradas a partir de la fundacién de la Escuela de Caminos y
Canales por D. Agustin de Betancourt. Estos proyectos pueden considerarse, como dijimos, un modelo para su
época.

Pero el problema de encontrar una adecuada dosificacion entre realismo y utopia en los proyectos hidraulicos
subsistié hasta el final de estos planes, ha perdurado desde entonces y puede decirse que hoy es mas complicado
y exige mayor empefio en resolverlo que nunca; porque en tiempos pasados, la imposibilidad o dificultad de
ejecutar lo proyectado era un freno que impedia llevar a cabo ideas mal concebidas; pero en la actualidad no
existe practicamente ese freno. El reto de abordar y realizar una obra dificil puede sustituir como criterio
decisorio a las ventajas e inconvenientes de tal obra. La Unica contencidn para no rebasar el limite admisible del
componente utdpico de un proyecto, y para no caer en un realismo retardatario, de rechazo a las innovaciones,
radica en un mayor estudio que en otras épocas, profundo y desapasionado, de todos los bienes y males, de
cualquier orden que sean, que puedan derivarse de cada proyecto.

PANORAMA DE UN SIGLO DE PROBLEMATICA HIDRAULICA EN ESPANA

Fernando Saenz Ridruejo
Tres calas en el tiempo

PARA tener una rapida vision del desarrollo de las obras hidraulicas en la Espafa de finales del siglo XVIII y
principios del XIX es preciso no perderse en el bosque de documentacidn que, producida a lo largo de ese
periodo, se acumula sobre la mesa del estudioso. Vamos a dar algunos cortes transversales que reflejen la
situacion de las obras y de los proyectos en los momentos de mayor interés y que, comparados, nos marqguen la
evolucién producida entre esos momentos. En la necesidad de elegir esos cortes nos centraremos, a modo de




fotos fijas, en tres documentos importantes que recogen las inquietudes hidraulicas oficiales. Escrutar las
preocupaciones del pueblo, no siempre coincidentes con las oficiales, y mucho mas dispersas, exigiria un examen
mas pormenorizado. Los anhelos populares son una corriente subterranea que circula bajo el cauce, ostensible,
de las ideas oficiales. Estas tres fechas y estos tres documentos son:

TESTAMENTO POLITICO DE FLORIDABLANCA (1792). MEMORIA DE LA COMISION DE CAMINOS Y CANALES (1820).
MEMORIA DE OBRAS PUBLICAS (1856).

El primero de ellos (ver A. Rumeu de Armas: El testamento politico del Conde de Floridablanca, Madrid, 1962, pp.
141 a 157) es la carta que con fecha 5 de mayo de 1792 envia Floridablanca, ya caido, a su sucesor el Conde de
Aranda, dando cuenta de la situacién en que se encuentran las obras de canales promovidas durante su mandato.
El segundo es el informe redactado en 1820 por una comisién formada por J. Agustin de Larramendi, Felipe
Bauza, Manuel Martin Rodriguez y Antonio Gutiérrez. Acababa de adentrarse Fernando VII por la senda
constitucional y, entre las més urgentes tareas que se proponen al pais, esta la de recuperar el tiempo perdido en
las obras de fomento. La tercera y Ultima de nuestras secciones transversales la daremos con la Memoria de Obras
Publicas, hecha en 1856 por Cipriano Segundo Montesino. Es la primera de las memorias que con ese titulo se
publica, cuando, después de un fecundo periodo de trabajo, se puede ya volver la vista atras para observar los
frutos recogidos.

Floridablanca deja noticia en su escrito de cinco grupos de obras punteras de su época: el canal de Murcia y los
pantanos de Lorca por un lado, los canales de Aragon y de Tauste por otro y, ademas, los canales de Guadarrama,
Manzanares y Tortosa. Como Unica ausencia notable en su andlisis habria que citar la del canal de Castilla.
Floridablanca viene a reconocer el fracaso del canal de Murcia, tal vez su obra preferida. Alienta en cambio la
esperanza de que lleguen a buen término las obras de los pantanos de Lorca. En los canales Imperial de Aragon y
Real de Tauste es en los Unicos en que Floridablanca puede, al final de su gestién, apuntarse un éxito desde el
punto de vista técnico; pero debe dar cuenta del fracaso econdémico de la empresa, de las deudas que deja y de
los multiples incobrados que quedan pendientes. De los canales del Manzanares y del Guadarrama, trata pasando
sobre ascuas. Notifica los grandes gastos habidos en el primero de ellos y expresa la esperanza de que se haga
cargo de las obras y los gastos el Banco de San Carlos, concesionario del canal de Guadarrama. Respecto a éste,
se limita a consignar la voluntad regia de otorgar los terrenos de la Casa de Campo, necesarios para su
prosecucion; nada dice, en cambio, sobre las dificultades y fracasos que tenian paralizadas las obras. La vision
del canal de Tortosa, para comunicar la navegacion del Ebro con Los Alfaques, es optimista. La caja del canal
esta abierta y s6lo faltan por perfeccionar algunas obras. Las rentas que lo costean son manejadas < con
economia e inteligencia" por Don Joseph Naudin. Contempla, en definitiva, Floridablanca con desaz6n su obra de
tres lustros y tacitamente reconoce que en buena parte ha fracasado. No entra, por supuesto, a analizar las
causas de su fracaso, que él fue el primero en desconocer.

Si tuviéramos que resumir ahora en un solo nombre las obras hidraulicas del siglo XVIII no dudariamos en sefalar a
Carlos Lemaur el ingeniero francés que asistio a los partos de los canales de Castilla, de Murcia, del Manzanares y
del Guadarrama, asi como de muchas otras obras. Si tuviésemos que diagnosticar de forma simplista las causas
del fracaso conjunto de la politica hidraulica del Despotismo llustrado habria que volver a repetir las palabras
despotismo e ilustrado y habria que volver a mencionar a Lemaur. Unas obras pensadas desde arriba, por unos
gobernantes mejor intencionados que conocedores de la realidad de su pueblo, y emprendidas de forma
mimética, con la mente puesta mas en la corte de Francia que en la topografia espafola, tenian forzosamente




que fracasar.

Se ha dicho que el genio francés es mas propenso a explicar el mundo que a entenderlo. Lemaur, buen francés en
esto, cuajo de proyectos irrealizables una geografia, la nuestra, que nunca llegé a entender. Trazé canales
derivados de muchos rios sin llegar a enterarse de que les faltaba el agua. No tuvo tampoco colaboradores que le
ayudasen y rectificasen, porque en Espafia no existia un cuerpo técnico cualificado. En el canal del Guadarrama
hubieron de ser sus cuatro hijos los que quedaron, a su muerte, al frente de las obras, hasta que la testarudez de
los hechos les obligara a desistir. La Unica obra exitosa del siglo XVIII, el canal Imperial, no fue sino el
acondicionamiento de una acequia del siglo XVI, y hay que aclarar que en ella la técnica fue francesa, pero la
direccion fue espafiola. Los conocimientos técnicos se transmiten con mucha mayor facilidad que los de tipo
antropoldgico y geografico, que son los que, a la postre, acaban siendo decisivos para llevar a buen fin cualquier
obra de envergadura.

Mayor éxito alcanzaron otras obras menos ambiciosas y a las cuales no hace referencia Floridablanca, por no estar
patrocinadas por la Corona; sino por otras instituciones, como la Iglesia o los ayuntamientos. Entre las primeras
cabe citar el abastecimiento de agua de Malaga, obra de Ramén Vicente Monzén, o la reconstruccion de la traida
romana de Tarragona, patrocinada por el Arzobispo Santiyan. Entre las uUltimas citaremos el acueducto de Noain
(Pamplona), proyectado por Ventura Rodriguez, o el canal de riego de Puentelarreina, también en Navarra.
Cuando, en septiembre de 1820, la comisién encabezada por Larramendi redacta su memoria sobre las
comunicaciones generales en la peninsula, no han transcurrido mas que 38 afos desde la caida de Floridablanca;
pero, entre tanto, han sucedido demasiadas cosas en el pais. Todo es distinto aunque las obras, que no han
avanzado practicamente nada, sean las mismas. En ese lapso se han construido los pantanos de Lorca y han
fracasado. El derrumbamiento de la presa de Puentes se lleva consigo las utopias técnicas del viejo régimen.
Durante ese periodo se ha intentado tecnificar la construccion y, al menos de momento, se ha fracasado. La
escuela de Caminos, abierta en 1802, esta cerrada. El cuerpo de ingenieros, creado en 1799, no funciona y sus
miembros huidos unos como afrancesados, depurados otros y dispersos los restantes, se encuentran sometidos a
las jurisdicciones diversas de juntas locales destecnificadas. Agustin de Betancourt, promotor de la escuela y del
cuerpo, lleva trece anos acogido a la corte de San Petersburgo.

Cuando su sucesor Larramendi y su discipulo Antonio Gutiérrez emprenden la comisién de 1820 con Martin y
Bauza, la critica es demoledora y la receta sencilla: hay que retomar las ideas de Betancourt y formar una
administracion centralizada y tecnificada, servida por un cuerpo de facultativos especificos. Aparte de los canales
de navegacion, que constituyen su objetivo, la comisién revisa someramente las demas obras hidraulicas
pendientes: el desagle de las Lagunas de Albacete, los canales de Cieza, Torremolinos y Calasparra, los de
Tamarite y del Najerilla. De todas ellas < convendra se examinen sus circunstancias, y se promuevan con el
debido conocimiento para ejecutarlas con todas las ventajas de que son capaces”. La comision, con la mente fija
en la idea de la navegacion, descalifica el gran canal de Urgel cuyas ventajas "estan lejos de corresponder a las
extraordinarias, dificiles y costosisimas obras que exige", pero afiade " el canal subsidiario para riegos parece de
utilidades mas seguras". Se refiere, seguramente, al canal de navegacion y riego proyectado en 1786 por Soler y
Faneca, que acababa de ser publicado, en 1816, con una memoria de su hijo Tomas Soler y Ferrer.

Treinta y seis afios mas tarde, cuando Cipriano Segundo Montesinos redacta su memoria, ha transcurrido otra era
ly en ella se han colmado las aspiraciones de Larramendi, las obras publicas cuentan con una administracion
propia. Pero, también, durante ese tiempo las obras hidraulicas han perdido importancia en la lista de




prioridades oficiales. Se ha creado una organizacion provincializada que se ocupa de establecer la red de
carreteras y de casi nada mas. Las empresas de navegacion o de riegos, se han concedido a la iniciativa privada,
la cual lucha con animo en una batalla que tiene absolutamente perdida. En el caso de la navegacién, por la
creciente competencia del ferrocarril; en el de los riegos, por un factor tan simple, y tan mal calculado siempre,
como son los intereses intercalares. El excesivo tiempo transcurrido desde el comienzo de los desembolsos hasta
gue los agricultores se deciden a poner en riego sus campos, arruinara ala empresa del canal de Urgel y hara
entender la necesidad de que tales obras sean emprendidas por el Estado.

La Memoria de Montesino s6lo dedica 13 paginas, sobre un total de 168, a tratar sobre los aprovechamientos de
aguas. De ellas, la mayor parte se ocupan de las obras de la navegacion del Ebro, que estaban entonces en su
apogeo. Pero, con ser exigua la atencion que sobre el papel se concede a las obras hidraulicas, ain es mucho
menor la que se les otorga en el capitulo de las inversiones. Las que en 1856 se consignan para canales,
navegacion fluvial y conducciones de aguas, no suman sino la mitad de la que corresponde a puertos y faros y no
llegan a la octava parte de la que, entre enero y octubre de ese afio, se dedica a carreteras.

Con el éxito de la traida de aguas del Lozoya a Madrid se abre la puerta en cambio, a una nueva actividad
hidraulica: la del abastecimiento a las poblaciones, hasta entonces circunscrita a obras fontaneriles y de menor
cuantia. La regulacién de los rios, que habra de constituir la médula de la politica hidraulica de la primera mitad
del siglo XX, aun no ha hecho su aparicion, ni siquiera en el plano de las ideas. Un tema que ya anuncia Montesino
en su memoria es la preocupacion por la legislacion hidraulica. Tendra su reflejo inmediato en la creacion de la
comisién que habria de redactar de Ley de Aguas de 1866.

Una visita al archivo del MOPU

En el Fondo Histérico de Obras Hidraulicas del archivo del MOPU se custodian cerca de 700 planos de obras
espafolas correspondientes al ultimo tercio del siglo XVIIl y a los dos primeros tercios del XIX. El examen, siquiera
sea somero, de todo ese material proporciona una amplia panoramica de cuales fueron las necesidades, anhelos y
realizaciones de los espafioles, en materia de aguas, durante todo ese periodo. Estos planos, que ahora yacen
reunidos, se gestaron bajo impulsos diversos y fueron llegando al Depésito de Planos del Ministerio de Fomento
por razones especificas. Por eso, para una correcta interpretacion del conjunto se hace preciso analizar los
condicionantes con que se produjeron, tanto en lo referente a las necesidades que los motivaron y las
circunstancias politicas de su momento, como en lo relativo a los recursos técnicos entonces disponibles.

En las actividades hidraulicas, como en todas aquellas sometidas al imperio de la fisiografia, existen
condicionantes basicos que se mantienen inmutables a lo largo de los siglos. Las aspiraciones de los regantes de
las vegas de Murcia, de la ribera del Ebro o de la huerta de Valencia eran casi invariantes como casi invariante
era su cronica carencia de agua. Los clamores de tantas y tantas comarcas de secano que aspiraban a regar sus
tierras, se reprodujeron, centuria tras centuria, en lucha siempre contra los problemas técnicos y econémicos
gue demoraban su satisfaccién. Pero, a esas preocupaciones populares constantes, se superponen, a menudo,
intereses politicos coyunturales, s6lo en parte coincidentes con ellas.

En las notas que siguen trataremos de hacer una ligera revision de la tipologia de los proyectos y obras contenidos
en los planos del Fondo Histérico y analizaremos, previamente, tanto la distribucion geogréafica y temporal de los




mismos, como la filiacién profesional de sus autores.
Cronologia

En el cuadro siguiente puede verse la distribucion cronoldgica de los planos del Fondo Historico, con fecha
identificable. Salvo los dos venerables planos del reconocimiento de la Acequia Imperial por Don Sebastian de
Rodolphe, que datan de 1746, el resto se agrupa entre 1769 y 1863. Abarcan algo menos de un siglo de actividad
hidraulica.

Fechas Nimero Fechas Namero

1740-49 2 1810-19 12

1750-59 - 1820-29 15

1760-69 1 1830-39 37

1770-79 45 1840-49 151

1780-89 7 1850-59 293

1790-99 52 1860-69 29

1800-09 25 sin fecha 25

Los periodos de maxima intensidad se localizan, por una parte, en las décadas 70-79 y 90-99 del siglo XVIIl y, de
otro lado, en los cuatro lustros que van de 1840 a 1859. Resulta curiosa la casi total ausencia de planos entre
1780 y 1789, ultimos afos del reinado de Carlos Ill, en los que como, es bien sabido, se trabajé de firme en obras
como el Canal Imperial. La explicacion hay que buscarla en el desfase existente entre las actividades de proyecto
ly de construccion. Precisamente en el Canal Imperial -al cual se refieren buena parte de los planos dieciochescos
del Fondo Historico- y hasta 1780, se dibujaron los planos de los trabajos cuyos desarrollo habria de prolongarse
durante toda una década. A partir de 1793, acabadas las obras, exhaustas las arcas y muerto Pignatelli, sus
sucesores emplearon al personal técnico en proyectar la prolongacion del canal; se siguieron haciendo planos.
Del periodo 1840-59 datan las dos terceras partes de los planos catalogados; aunque aproximadamente doscientos
de ellos sean de un mismo proyecto: el Canal de Isabel Il. Son los afios en que reorganizados el cuerpo de
ingenieros de Caminos y la Direccion General de Obras Publicas, recibieron las obras su mayor impulso.

Durante la época intermedia (1800-1840), prodiga en guerras y sobresaltos, la actividad de proyecto hidraulico
fue pequefa y debida, las més de las veces, a impulsos espontaneos de arbitristas sin conocimientos técnicos,
cuyos planos no llegaron, casi nunca, a plasmarse en construcciones de cal y canto.

Distribucién geografica

La distribucion de los planos del Fondo es expresiva de cuéles fueron las regiones con mayor preocupacion
hidraulica. En el grafico adjunto se representa con diversas tramas la mayor o menor cantidad de planos
referentes a cada una de las provincias de la Espafa peninsular.

Como puede verse hay dos de ellas -Madrid y Zaragoza- que destacan ampliamente sobre el resto y suman entre
las dos cerca de la mitad del total de los planos. De los 238 que se refieren a Madrid, 201 son del Canal de Isabel
Il'y la mayoria de estos, de la distribucion de aguas en el interior de 1a Villa. El resto se reparte entre el Canal
del Manzanares y otros proyectos para riegos en la Vega del Jarama. Los planos de Zaragoza son




mayoritariamente del Canal Imperial y del de Tauste y, en mucha menor medida, de la presa de Mezalocha, de
los riegos del Arba, etc.

Tras estas dos provincias figura un grupo de seis en las que también se refleja una actividad importante. Son, por
orden de referencias: Palencia, Sevilla, Valladolid, Navarra, Ledn y Barcelona. Los planos procedentes de
\Valladolid y Palencia forman un grupo Unico que se refiere casi exclusivamente a los canales de Campos y de
Castilla. Los de Navarra proceden en su mayoria de los canales Imperial y de Tauste y deben asociarse, por lo
tanto, con los de Zaragoza. Todos los planos de Leén se refieren a los proyectos del canal del Esla, mientras que
los de Sevilla estan relacionados en buena medida con los sucesivos estudios para la navegacion del Guadalquivir.
En cambio, los planos de Barcelona responden a iniciativas y proyectos diversos, tanto de riegos como de
correccion de cauces y otros.

El grupo siguiente, el de las provincias cuyo numero de planos varia entre 10 y 20, dibuja un arco a lo largo de
todo el litoral mediterraneo como expresion de la importancia que histéricamente han tenido las obras
hidraulicas en toda esa zona. A ellas se afiaden las provincias de Zamora y Salamanca, con planos, esta ultima,
vinculados a la navegacion del Duero y la de Cérdoba que participa con Sevilla de los proyectos para la
navegacion del Guadalquivir.

Las restantes provincias de la Espafia interior tuvieron alguna actividad hidraulica de la que han quedado vestigios
en el Fondo Historico. Las Unicas excepciones son Avila y La Rioja, aunque este caso resulte extrafio por tratarse
de una comarca riberena del Ebro, con clara vocacion agricola.

No tienen ninguna representacién en el Fondo ni las provincias insulares ni las de la cornisa cantabrica. Resulta
esto l6gico pues tanto Galicia como Asturias y el pais Vasco son regiones lluviosas y montafiosas en las que ni las
obras de riego ni los canales de navegacidn tenian excesivo interés. La presencia de Santander en un par de
proyectos de prolongacion del Canal de Castilla hacia el mar resulta anecdética, dada la dificultad técnica de
semejante idea.

En definitiva, un simple vistazo a nuestro grafico permite formarse una clara idea de la actividad hidraulica
durante el periodo que contemplamos. Los proyectos de los canales Imperial, de Castilla, de Isabel Il, del Esla 'y
del Manzanares, junto con los de la navegacion en el Duero y el Guadalquivir ocupan més de los dos tercios de los
planos del Fondo. El resto se distribuye entre proyectos, preferentemente de riegos, en el litoral mediterraneo, y
otros de temas diversos, repartidos por ambas mesetas.

Los autores

La relacién de autores de los planos esta formada por 132 personajes de muy variadas caracteristicas. De ellos 56
son ingenieros de Caminos, 17 arquitectos, 10 ingenieros militares y 9 técnicos de titulacién extranjera. En el
resto se incluyen varios ayudantes de Obras Publicas, asi como ditectores de caminos vecinales y maestros de
obras. Hay también particulares, promotores o peticionarios, sin titulacién conocida.

Los planos del siglo XVIII estdn hechos normalmente por arquitectos, por ingenieros militares o por ingenieros de
origen francés. Una idea clara del papel que jugaron los ingenieros militares en el proyecto de obras hidraulicas
durante el siglo XVIII y primeros afios del XIX, se obtiene del examen de la obra de Horacio Capel y otros, Los
ingenieros militare en la Espafa del s. XVIII. En ella se cita hasta un total de 102 miembros de esa profesion,
autores de estudios, proyectos y construcciones relacionadas con obras hidraulicas. A comienzos del siglo XIX los
ingenieros del recién creado cuerpo de Caminos empiezan a sustituir a los militares, en muchos casos mediante
simple cambio de titulacion de estos Ultimos. Los arquitectos siguen proyectando obras publicas durante todo el




reinado de Fernando VIl y aln bastante después, en el caso de obras de promocién no estatal.

En lo que a los cincuenta y seis ingenieros de Caminos se refiere, puede decirse que representan un alto
porcentaje del niumero total de dichos profesionales. De ellos, 17 son ingenieros "antiguos"”, anteriores a la
reapertura de la escuela de Caminos en 1834, y 39 son alumnos salidos de dicha escuela después de 1839. El
primer grupo representa una tercera parte del total de ingenieros antiguos que fueron aproximadamente, una
cincuentena. De los 39 ingenieros de la nueva escuela, 33 pertenecen a las promociones comprendidas entre 1839
y 1847 y representan casi la mitad de los 70 individuos que las componian. Los restantes -entre ellos Mariano Royo
y Eduardo Saavedra- acabaron sus estudios entre 1848 y 1854. Todo ello parece indicar que la Direccion General
de Obras Publicas pretendié dar, desde su reestructuracion de 1836 un fuerte impulso a las obras hidraulicas,
dedicando a trabajar en ellas a gran cantidad de los nuevos ingenieros. A medida que pasaron los afios, sin
embargo, las sucesivas generaciones de ingenieros fueron derivando hacia la construccion de carreteras 'y
ferrocarriles, mientras quedaban las obras hidraulicas en manos de esas primeras promociones que las habian
acometido.

lAparecen en la relacion de autores muchos nombres importantes. Entre los ingenieros del siglo XVIII figuran
algunos de los 'militares mas ilustres como Juan Escofet, Juan de Homar y Jorge Sicre. Hay también otros nombres
famosos como el del polémico Martinez Lara, autor del pantano de Puentes, o el arquitecto autor del camino de
Cartagena a Murcia, Manuel Serrano.

De la primera parte del siglo XIX hay planos de Larramendi, de Subercase y del gran ingeniero militar y civil
Garcia Otero, asi como de los pintorescos y controvertidos Marcoartl y Epifanio Esteban. Entre los arquitectos
més conocidos de esa época citaremos al catalan Tomas Soler o a los madrilefios Lopez Aguado y Nolasco Ventura.
Todos los grandes ingenieros de Caminos de la nueva escuela estén representados en la coleccién de planos,
empezando por el primero de ellos, Calixto Santa Cruz, y siguiendo por Lucio del Valle, Rafo, Ribera, Morer o por
los ya citados Royo y Saavedra. Incluso un hombre como Constantino de Ardanaz, conocido casi exclusivamente
por su actividad politica, dejé alguna huella profesional en el Fondo Hidraulico.

Los diecisiete planos que se conservan de Calixto Santa Cruz pueden resultar una sorpresa para quienes tengan la
imagen mas generalmente admitida de aquel Director de la Escuela de Caminos: un solteron prematuramente
absorbido por la ensefianza, las comisiones oficiales y las tareas de la Academia. Pero antes de llegar a eso,
podemos encontrarlo por tierras de Castilla, levantando los planos del canal de Campos (afios 1842 a 1844), o,
poco después, en Valencia haciendo los planos de su proyecto de traida de aguas a la ciudad (1845).

Tipologia de las obras

La tematica de los planos del Fondo Histérico es muy amplia: abarca practicamente todas las preocupaciones
hidraulicas de la época. Predominan los proyectos de regadios, pero abundan también los de navegacién, tanto
fluvial como canalizada, y los de abastecimiento de poblaciones en todo su repertorio de obras de toma,
acueductos, depositos y redes de distribucion. Existen, asimismo, planos para encauzamientos y otros de
desecacidn de lagunas y marjales. En otros casos los planos recogen meros reconocimientos hidrolégicos o
estudios, como el de los niveles del Tajo en Alcantara.

Ya hemos aludido a los principales canales de navegacion cuyos proyectos se guardan en el Fondo. De los canales
de riegos hay que resaltar el de Urgel del que existen planos del proyecto de Juan de Mariategui (1848) y del de




Andrés y Puigdollers (1854). El gran ingeniero constructor del Canal de Urgel, Domingo Cardenal aparece, en
cambio, como autor de un plano de la Acequia de Sollana, en Valencia. No entraremos a citar los numerosos
proyectos de canales de riego de los que existen planos; muchos de ellos son simples ideas presentadas por
técnicos locales y no tuvieron desarrollo posterior. Para su estudio detallado hay que remitirse al Catalogo
confeccionado por Eugenio Sdnchez. Como excepcidn, mencionaremos, por su importancia, un proyecto sin fecha
de los canales de Tamarite y Tortosa, que Sanchez sospecha pueda deberse a Inchauste y La Rocha.

En materia de abastecimiento de aguas, ya nos hemos referido a una cierta actividad durante el reinado de Carlos
lll. Pero, aparte de eso, las grandes traidas de agua para abastecimiento son, en conjunto y en Espafia, una
preocupacion posterior a la época que nos ocupa. Con poblaciones pequefias y dotaciones miseras, la mayor parte
de los nucleos urbanos se abastecian de sus manantiales, pozos y viajes de agua tradicionales. Fue Madrid la
primera ciudad que se vio impelida, por aumento de la poblacion y por merma de los recursos, a buscar una
solucion ambiciosa para su cronica deficiencia. El éxito de Madrid animé a otras ciudades a seguir su ejemplo;
pero hizo falta un fuerte periodo de sequia, durante la década de los setenta, para que los municipios se lanzaran
a la costosa aventura de proyectar y construir a sus expensas las, a veces, muy largas conducciones.

Los planos del Canal de Isabel Il para traida y distribucion de las aguas del Lozoya comienzan con el histérico
proyecto de Sicre, de 1769, y constituyen el bloque mas numeroso y uno de los mas interesantes del Fondo. Hay
gue destacar, ademas, los proyectos del abastecimiento de Valencia (C. Santa Cruz, 1845) y de Sevilla (G. Gbmez
Herrador, 1846). Este ultimo, con el mismo recorrido que el acueducto romano de los cafios de Carmona en su
tramo final, desde el camino viejo de Alcala hasta la Cruz del Campo.

Entre los demas proyectos de abastecimiento hay uno de finales del siglo XVIII, sin fecha, que tiene el interés de
ser para abastecimiento de una poblacion de nueva planta: San Carlos de la Rapita. Su autor es José Naudin, el
ingeniero militar encargado del canal de Tortosa. Los restantes proyectos (Gerona, 1851; Santa Cruz del Retamar,
1853 y Lloret de Mar, 1856) son obras de arquitectos que, con el caricter de fontaneros mayores, siguieron
durante mucho tiempo encargados de la cura de aguas de las poblaciones.

Aunque no esta demasiado representado en el Fondo, el tema de la desecacion de lagunas y terrenos pantanosos
tiene bastante interés. Ha sido éste una constante entre las preocupaciones del Ministerio de Fomento y
organismos que le precedieron o siguieron al frente de las obras publicas, hasta que, hace muy pocos afos, se ha
invertido el signo pasandose de desecar humedales a estudiar su conservacion e incluso, a intentar la
recuperacion de los ya desecados.

El mas famoso proyecto de desecacion que se custodia en el Fondo es el de la laguna de Afavieja, obra de E.
Saavedra (1853), pero hay otros planos relativos al Almajar de Cartagena (J. José Ordovas, 1797), y a las lagunas
de la Janda (J. Agustin de Larramendi, 1829), de Sils (V. Martin, 1843) y de Fuente la Piedra (Joaquin Téllez,
1852). Hay que sefalar que el de la Janda no es un proyecto sino el plano de situacion que refleja la zona
desecada mediante las obras ya realizadas hasta ese momento.

Son bastantes las presas, pantanos y azudes que figuran en los planos del Fondo; unas estan meticulosamente
proyectadas y otras son meras secciones transversales o plantas de situacion. En unos casos se trata de proyectos
especificos de construccidn o reconstruccién, como son los del pantano de Nijar o de las presas de Puentes, de
Mezalocha o de Marcilla, y en otros son obras de toma, incluidas en los proyectos mas amplios de diversos
canales. Ademas de las obras citadas, se pueden encontrar planos referentes al pantano de Alicante, al azud de
Campello, a la presa del Gasco, a la presa que ahora llamamos de Pignatelli en el canal Imperial y al Pontén de la




Oliva. También hay referencias a las presas del Vicario y de la Ciudad en Antequera, al azud de Muchamiel o a la
presa de Tortosa.

Hay dos planos que revelan la inquietud por efectuar un estudio comparativo de los perfiles de presas existentes.
Asi uno, de 1851, recoge los perfiles de las de Puentes, el Gasco y el Pontén de la Oliva, para mostrar la mayor
seguridad de esta ultima respecto a las precedentes. Otro de 1863, para la reconstruccion del Gasco, efectia una
comparacion exhaustiva de perfiles de estas presas y las de Nijar, Tibi y Valdeinfierno con varias otras francesas.
Seria muy interesante un estudio tipologico de todas las presas y azudes contenidos en los planos del Fondo
Histérico; pero es tarea que rebasa el alcance de estas notas.

Los conocimientos técnicos

Nos hemos referido a las obras y a los técnicos; diremos para terminar dos palabras sobre los conocimientos
técnicos a lo largo de estos afios que resefiamos. Los conocimientos técnicos hidraulicos, en la Espafa del altimo
tercio del siglo XVIII son escasos y, esto es grave, importados. Para desgracia nuestra -como en tantos otros
aspectos de nuestra historia- se produjo una ruptura entre el amplio acervo de conocimientos hidraulicos
populares y los estudios de los técnicos que vienen de afuera e ignoran las realidades y las realizaciones del pais.
La experiencia, magnifica, que dio lugar a obras como las presas extremenfas o las de Almansa, Tibi, etc., no
fructificara en unos conocimientos de base cientifica. En la segunda mitad del siglo XVIIl se partira de cero,
tratando de aclimatar a las peculiaridades espafiolas las herramientas técnicas francesas. Los tratados de
Perronet, Guillelmini, Micheloti y, sobre todo, de Belidor, unidos a los conocimientos transmitidos oralmente por
los ingenieros ultrapirenaicos son la base técnica de nuestros constructores. Si buscamos autores espafioles que
escriban de hidraulica durante este periodo apenas encontraremos mas que refundidores como Miguel Sdnchez
Taramd&s o Don Benito Bails, o a topdgrafos como Plo y Comin que en su Arquitectura practica explica el uso de la
plancheta "para medir por el aire con facilidad... y nivelar regadios para fertilizar los campos". No encuentran
continuidad los esfuerzos aislados de hombres como Bernardo Villarreal, que en la época inmediatamente
anterior habia construido presas y obras hidraulicas y habia plasmado su experiencia en un interesante tratado de
Maquinas hidraulicas.

Los esfuerzos de Betancourt para extender los conocimientos de hidraulica tedrica apenas si alcanzaron a una
docena de alumnos. Les hizo estudiar los tratados mas modernos que, como el de Prony, estaban vigentes en la
escuela de Ponts et Chausseés y esa llamita se mantuvo en ellos viva, pero sin fortalecerse ni encontrar donde
aplicarse. Durante los afios de 1820 y 1830, el Unico espafiol que estaba al dia de los avances cientificos de la
hidraulica era Don Antonio Gutiérrez dedicado a dirigir... el Real Conservatorio de Artes. Cuando en 1832 Don
Francisco Javier Barra escribe la memoria de su proyecto de conduccion de aguas a Madrid tiene que calcular el
gasto de las tuberias y, ayuno de conocimientos, debe recurrir a Antonio Gutiérrez para que le auxilie y le facilite
bibliografia. Y Barra, no era un profesional cualquiera: entre otras cosas habia sido director de la efimera escuela
de Caminos durante el trienio constitucional.

La situacién cambiara con la reapertura de la Escuela de Caminos en 1834; pero durante mucho tiempo los
ingenieros de esta escuela estudiardn traducciones de textos extranjeros, sin decidirse a escribir ellos mismos
alguno que se adaptase a nuestras circunstancias. Si publicaron los nuevos ingenieros algunos libros en que
recogen los resultados de sus estudios o reconocimientos. En esta linea estan la Navegacion del rio Guadalquivir,




de Canuto Corroza, o los Reconocimiento de los valles del Ebro y del Guadalquivir, de Pedro Antonio de Mesa.
Mientras tanto el vacio existente lo han llenado autores como el meritorio, prolifico y a veces disparatado, Don
José Mariano Vallejo, autor de libros como el Tratado sobre el Movimiento de la aguar, Madrid, 1833, o su
Felicidad de Madrid y aun de toda Espafia o Aclaracione acerca del modo de realizar el Abastecimiento de aguas,
gue data de 1845.

La Academia Especial de Ingenieros Militares contd, en cambio, con un excelente profesor, Celestino del Piélago,
autor en 1841 de una muy buena Introduccién al estudio de la arquitectura hidraulica. Piélago ocuparia pocos
afios mas tarde la Direccién General de Obras Piblicas, aungue no nos consta que desde ella diera especial
impulso a las obras o los estudios hidraulicos.

Lo que resulta una paradoja realmente sarcéstica es que cuando los paises europeos -de los que hemos aprendido
con cuentagotas la hidraulica de salon- tienen necesidad de emprender en sus colonias obras de regadios en zonas
aridas, envian a sus expertos a estudiar las realizaciones del sureste espafiol. Y estos expertos Jaubert de Passa
(1823), Aymard (1864) o Moncrieff (1868)- regresan impresionados por las obras antiguas de riegos, por el acervo
de conocimientos practicos de los regantes, y por las operatividad de sus instituciones. Es la corriente del pueblo
gue, tantas veces, ha corrido soterrada bajo los secos cauces oficiales.

EL CANAL DE CASTILLA Historia y Arquitectura Hidraulica

Nicolas Garcia Tapia Juan Helguera Quijada

EL Canal de Castilla es una de las mas importantes y al mismo tiempo desconocidas obras de ingenieria hidraulica
de

Europa, en los siglos XVIII o XIX. El propésito de este trabajo es el de hacer la historia de las principales etapas de
la construccion del Canal de Castilla y analizar los proyectos y obras de ingenieria, dejando aparte el estudio de
la explotacion del canal después de 1850, que consideramos debe ser objeto de un trabajo complementario en el
futuro.

1. Vision histérica general de los grandes canales mundiales

No puede entenderse el Canal de Castilla como una obra de ingenieria hidraulica aislada tanto en el tiempo como
en el espacio. Para comprender su razén de ser es necesario remontarse al inicio de la construccidn de los
canales, tanto los de riego como los de navegacién, cuyo origen se pierde casi con la propia existencia del
hombre.

Las grandes civilizaciones de Mesopotamia y Egipto realizaron ya unos 3.000 afios antes de J. C., grandiosas obras
de canalizacion de agua, tanto por necesidad como por prestigio. En la época del imperio romano se utilizaron
més bien los rios como vias navegables, en lugar de construir grandes canales que se limitaban generalmente a su
mision de acequias de regadio o de abastecimiento de agua. Por ello deben considerarse como anteriores en el
tiempo las obras de canales navegables del mundo oriental. Fueron las grandes realizaciones de los emperadores
de las diversas dinastias chinas las que abrieron el uso del canal en gran escala, con algunas innovaciones técnicas
como el uso de compuertas para salvar desniveles, antecedentes de lo que serian las esclusas.

Fue en la Italia del Norte, a finales del siglo XV, donde se produjo el paso de la rudimentaria tecnologia medieval
en canales -con el uso de esclusas de guillotina, deslizantes verticalmente, en Flandes- a una nueva concepcién
técnica, inventandose la moderna compuerta tipo mitra o de libro, cuyo primer disefio y realizacion conocido




correspondid al gran Leonardo da Vinci. Esta invencién permitié salvar grandes desniveles en la navegacion por
canales y fue adoptada en toda Europa.

Numerosas realizaciones de grandes canales siguieron en todo el mundo. Perdida la primacia de Espafia en el siglo
XVII, fue Francia la pionera en la construccion de obras hidraulicas. La realizacion mas importante fue el canal de
Languedoc, fruto del sentido de grandeza del rey Luis XIV y del ingenio de Riquet, magnifico ingeniero francés;
esta obra fue la escuela en que se formaron los grandes constructores de canales europeos, salidos de las nuevas
Escuelas de Ingenieros que, a imitacion de las Escuelas francesas, surgieron en toda Europa.

En Inglaterra, fueron los artesanos y los hombres de empresa los que se encargaron de la construccion de canales
con una nueva tecnologia, incorporando nuevos materiales como la fundicién y el acero para esclusas, puentes y
acueductos. Mas que para prestigio, estos canales se orientaban hacia el interés industrial, transportando
materias primas y productos manufacturados. Se forma asi un sistema de navegacién por canales, que seria la red
arterial que revitalizaria la Revolucion Industrial en Gran Bretafa, hasta la implantacién de los ferrocarriles. Este
espiritu impregnaria pronto a Europa, naciendo un nuevo interés en la construccion de canales primero y de
ferrocarriles después, comunicando entre si las grandes industrias y las cuencas mineras del centro de Europa.
Fue también esta idea la que animé a los ilustrados espafioles para la construccién de los grandes canales de
Aragon y de Castilla, hecha entre inmensas dificultades, pero cuyas raices se hunden mas bien en los primeros
intentos de navegacion interior en Espafa realizados en el siglo XVI.

2. Antecedentes del Canal de Castilla: los intentos para la navegacion interior en Espafia en los siglos XVI y XVII
En la Edad Media, la existencia de numerosas acefias en los rios espafioles, dificultaba la navegacion interior de
aquellos cursos de agua cuyas condiciones geograficas les hubiera permitido una facil navegabilidad. La
construccion de canales y acequias de derivacion, arte en el que confluian las tradiciones romanas y arabes,
hubieran obviado estos inconvenientes que no se afrontaron hasta la llegada de los Reyes Catdlicos, quienes
promulgaron numerosas pragmaticas regulando los usos de las acequias de regadio y la navegacion interior de los
rios de Espafia, como fueron las ordenanzas sobre la navegacion del Pisuerga en Valladolid en 1509, que se vieron
contrariadas por los intereses de los sefiores de las acequias y de los molinos.

Importancia especial tuvo el Canal Imperial de Aragon iniciado bajo el emperador Carlos 1 hacia 1528 segun el
proyecto y la direccion de Gil de Morlanes, aunque con multiples interrupciones, la primera en 1531 por la
muerte del tesorero (1). En 1540 aun se hacia la presa para desviar el rio, trabajando en ello Gil y Bafiuelos (2).
En 1544 se origina un conflicto entre Gil de Morlanes y el conde de Ribagorza, al tratar este Gltimo de evitar que
el canal atravesase sus tierras, originandose una nueva paralizacion (3) que se hace definitiva en 1551, por
razones técnicas, no llegando el agua hasta Zaragoza como estaba previsto, aunque regando una buena parte del
territorio. Varios intentos se realizaron para proseguir las obras de Gil de Morlanes. Pedro Juan de Lastanosa (4)
visité las obras en 1565. Al afo siguiente fueron inspeccionadas por el ingeniero milanés Juan Francisco Sitoni,
pero los trabajos no se reanudarian hasta el siglo XVIII.

Segun revelan las notas y dibujos inéditos del medinense Francisco Lobato, durante la regencia de Maximiliano de
Austria, entre 1548 y 1550, se intentaron impulsar las obras de la navegacién interior en Espafia (5), haciendo una
compuerta giratoria que se instalaria en el rio Pisuerga a su paso por Valladolid, aunque esto fracasé y no se
instald en los otros rios espafioles, como estaba previsto en un principio.

Entre 1549 y 1550, el arquitecto e ingeniero Bustamante de Herrera realizd un viaje de inspeccién por los rios
Pisuerga, Arlanzén y Carrién, con la intencién de hacerles navegables con ayuda de canales auxiliares (6). Esto




seria el primer precedente del Canal de Castilla, del que es interesante resaltar el hecho de que se proyectaron
ya algunas esclusas, puesto que en el informe se habla de unos "edificios con puertas" para poder pasar las barcas
a lo largo de los 76 molinos -con 234 ruedas hidraulicas en total- que habia entonces en funcionamiento desde
Aguilar de Campoo, sin contar los diez que estaban derruidos (7).

La compuerta tipo mitra, inventada por Leonardo da Vinci, seria construida por primera vez en Espafia por Juan
Bautista de Toledo, el famoso arquitecto autor del proyecto de El Escorial. Fue realizada con objeto de conseguir
la navegacidn salvando los desniveles de una serie de canales proyectados en torno a Aranjuez (8). Se instalaron
dos pares de compuertas formando esclusa (entre 1561 y 1565) siendo una de las primeras del tipo mitra
instaladas en el mundo, después de las italianas y de las del canal de Bruselas hechas hacia 1560.

Otro interesante proyecto de canal navegable fue el de Aranjuez a Toledo, por el ingeniero italiano Francisco
Paciotto, que vino a Espafia hacia 1561 para entender en el proyecto de iglesia de El Escorial, llamado por Felipe
11 (9). Intentaba conjugar su utilidad para la navegacion y regadio con el aprovechamiento industrial de su
recorrido y el abastecimiento de agua a Toledo, en una época en que aun no se habia construido el ingenio de
Juanelo para abastecerla desde el Tajo. A pesar de su indudable interés, no pudo construirse ante las dificultades
gue pusieron determinados ingenieros y arquitectos espafoles que se opusieron al proyecto. Hubiera sido un
notable precedente de los canales castellanos.

También en Castilla se construy6 la acequia de Colmenar de Oreja, proyectada hacia 1530, pero construida en su
mayoria en la época de Felipe 11. Las obras fueron iniciadas bajo la direcciéon de Juan Francisco Sitoni, quien,
debido a un error de nivelacién, hubo de someterse al dictamen de otros ingenieros entre los que intervinieron
Juanelo Turriano, el ermitafio Mariano y jeronimo Gilj, entre los de origen italiano; por parte de los espafioles
dictaminaron, en contra de la obra de Sitoni, Pedro de Esquivel, Benito de Morales, Juan de Castro y Juan de
Herrera (10). Las obras se prolongaron, bajo la direccién de jerénimo Gilj, hasta 1581.

E1 proyecto de navegacion interior mas ambicioso se planted en 1581, por iniciativa de Felipe 11 bajo la
direccion de Juan Bautista Antonelli, para facilitar la comunicacion entre Castilla y Portugal, recién incorporado
este ultimo reino a la corona espafiola. Se escogi6 inicialmente el rio Tajo que se pensaba hacer navegable desde
Lisboa hasta Toledo, amplidndose luego esta navegacion a todos los rios de Espafia (11). Algunos tramos se
pensaron salvar por medio de canales, de ahi su interés en citar esta obra como precedente del Canal de Castilla.
Fracasé debido a la oposicidén que tuvo por parte de los que defendian sus intereses en molinos y acefas.

Los proyectos de hacer navegables los rios espafoles continuaron, aunque con menos intensidad, a lo largo del
siglo XVII. En el corto periodo en que Valladolid ostent6 la capitalidad de Espafia bajo Felipe 111, entre 1601 y
1606, se hicieron algunos intentos para conseguir hacer navegables los rios en torno a esta ciudad. Andrés Garcia,
gue se habia ocupado ya de continuar los trabajos de Antonelli en la navegacién del rio Tajo, fue destinado a
\Valladolid para reconocer los rios Duero y Pisuerga con este fin. Su hijo, también llamado Andrés Garcia,
continuaria esta tarea (12). Luego pasaria esta funcién al ingeniero Constantino Cabezudo (13). En estas fechas se
hicieron ante el rey varias demostraciones para comprobar las excelentes condiciones del Pisuerga como rio
navegable en las inmediaciones de Valladolid, entre ellas se demostré cdmo un barco sin velas ni remos (del tipo
de ruedas como los inventados por Blasco de Garay) podia maniobrar en el Pisuerga; jerénimo de Ayanz
experimentd aqui un equipo de bucear.

Incluso se lleg6 a realizar un pequefio tramo de canal navegable desde la ciudad de Valladolid hasta el cercano
monasterio de San Cosme y San Damian, hoy desaparecido. Este pequefio antecedente del Canal de Castilla,




hecho a principios del siglo XVII, salvaba el obstaculo de una acefa que impedia la navegacion por el rio Pisuerga,
pero no tenia por objeto ningun fin econémico ni comercial, sino Gnicamente el satisfacer las necesidades
piadosas del rey Felipe lll que gustaba de ir en la galera real con su familia y séquito, desde el palacio de la
Ribera en Valladolid hasta el monasterio, para hacer alli sus oraciones. Constituiria asi el primer canal navegable
exclusivamente realizado con fines religiosos en la era moderna, que en contrapartida trajo serios perjuicios a las
huertas colindantes al quedar divididas sin posibilidad de paso a las mismas, habiendo de atender a las
reclamaciones pertinentes (14).

Pocos proyectos de navegacion se hicieron después de abandonar la corte la ciudad de Valladolid, instalandose
definitivamente en Madrid en 1606. Pocos afios después lleg6 a Valladolid, a peticién del ayuntamiento de la
ciudad, el célebre cosmografo portugués Juan Bautista Labafia acompafiado de otros ingenieros reales. Su mision
era el hacer un recorrido en barca por el Pisuerga, el Duero, el Esgueva y otros rios de la regién, con objeto de
\ver la viabilidad de su navegacion (15).

En general, no se realiz6 ningn canal importante en Espafia en el siglo XVII, constrastando con la actividad
constructora de canales que se dio en este mismo siglo en la vecina Francia. Como posibles causas estan los
intereses de los duefios de los numerosos molinos hidraulicos que habia en Espafa, asi como los de las tierras que
atravesarian el canal, que a veces trataban de disfrazar con razones mas o menos pintorescas, como las que
expuso una junta nombrada para analizar un proyecto de canales en el Tajo y el Manzanares:

"Si Dios hubiera deseado que ambos rios fueran navegables, con sélo un fiar lo hubiera realizado, y seria
atentatorio a los derechos de la Providencia mejorar lo que ella, por motivos inescrutables, habia querido que
guedase imperfecto" (16).

3. El plan de obras publicas del Marqués de la Ensenada, y los proyectos del Canal de Castilla

Aungue los primeros proyectos de dotar a Castilla la Vieja de una red de canales navegables se remontan, como
hemos visto, al siglo XVI, no fue sino hasta mediados del siglo XVIII cuando el Estado tomé la iniciativa de
promoverlos, y se mostré dispuesto a financiar su realizacion. En 1749, tras casi medio siglo de continuas guerras
gue habian absorbido la mayor parte de los recursos financieros del Estado, el rey Fernando VI y su mas
influyente ministro, el Marqués de la Ensenada, consideraron que habia llegado el momento de emplearlos en la
recuperacion econémica del pais. Para ello, decidieron poner en marcha una nueva politica de desarrollo
econdémico, en la que ocupaba un lugar muy destacado la mejora de las comunicaciones interiores. Uno de los
objetivos principales de dicha politica era la eliminacion de los obstaculos que las deficiencias de la red viaria
habian planteado hasta entonces a la formacién de un mercado interregional de productos agrarios, con vistas a
poder paliar los efectos de las frecuentes crisis de subsistencias, sin necesidad de recurrir a las importaciones del
extranjero. En el siglo XVIII la regién castellano-leonesa era el mas importante nicleo de produccién de cereales
de todo el pais, pero las barreras montafiosas -la Cordillera Cantabrica por el Norte, la Ibérica por el Este, y el
Sistema Central por el Sur-, y el mal estado de las vias de comunicacion, dificultaban extraordinariamente la
exportacién de sus excedentes hacia otras regiones. No es extrafio, por tanto, que Ensenada decidiera aplicar con
caracter preferente en Castilla y Ledn su nueva politica de comunicaciones. Para ello concibié un ambicioso plan
de obras publicas, que trat6 de llevar a cabo durante los seis Ultimos afios de su ministerio -entre 1749 y 1754-.
Dicho plan comprendia tres proyectos principales. El primero de ellos pretendia superar el obstaculo de la




Cordillera Cantabrica mediante la construccién de un camino pavimentado que posibilitara el transporte en
carretas entre Reinosa y Santander. Este camino, emprendido en 1749, quedé abierto al trafico en 1753, y
durante mas de un siglo constituy6 la mas importante via de salida de los trigos y las harinas castellanas hacia el
mar. En segundo lugar, también en 1749, se puso en marcha la construccién del camino del Puerto de
Guadarrama, que permitiria franquear la Cordillera Central al trafico de cereales para facilitar el abastecimiento
de Madrid. El tercer proyecto era el de mas largo alcance, pues pretendia en

lazar los puntos de arranque de los dos caminos citados -Reinosa y El Espinar, respectivamente- mediante una red
de canales navegables, que atravesarian de norte a sur toda la cuenca del Duero. Pero la gran envergadura de
este ultimo proyecto, junto con el bajo nivel en que se encontraban los conocimientos de ingenieria hidraulica en
nuestro pais, hicieron que su elaboracion fuese mucho mas dificultosa y lenta que la de los proyectos de caminos,
de manera que las obras no pudieron emprenderse hasta mediados de 1753, apenas un afio antes de que se
produjese la caida politica del Marqués de la Ensenada.

En 1750, el ilustre marino Antonio de Ulloa, en el curso de un viaje de espionaje industrial que estaba efectuando
por los principales paises europeos, contraté al ingeniero francés Carlos Lemaur para que se trasladase a Espafna
con objeto de estudiar la posibilidad de construir canales navegables en nuestro pais. Cuando ya llevaba mas de
un afio en Espafa, en noviembre de 1751 el Marqués de la Ensenada le ordené marchar a Castilla la Vieja, "...
para trabajar en un proyecto de canales, cuyo objeto principal era facilitar hacia Santander el transporte de los
géneros que se cogen en la parte situada a la derecha del rio Duero". Durante mas de un afio Lemaur recorrié
detenidamente las provincias de Palencia, Leén y Valladolid. Fruto de sus observaciones y de las detalladas
nivelaciones que efectud, fue la elaboracién de algunos proyectos parciales, cuyo trazado aun no estaba
definitivamente perfilado. Dichos proyectos preveian la construccion de dos canales principales: uno que desde el
norte de la provincia de Palencia llegaria hasta la ciudad de Valladolid, y otro, que enlazando con aquél,
atravesaria la comarca de Tierra de Campos, llegando hasta Castil de Vela. Desde aqui, Lemaur contemplaba la
posibilidad de abrir varios canales secundarios que llegarian hasta Sahagin, Leén y Zamora. Pero en el curso de
estas operaciones preliminares, Lemaur llegé a la conclusion de que estos canales podrian servir no sélo para la
navegacion, sino también para el regadio, y en funcién de este nuevo aprovechamiento introdujo importantes
modificaciones en el trazado de sus proyectos. Los cambios propuestos por Lemaur desbordaban muy
ampliamente los planteamientos de Ensenada, por lo que éste, a comienzos de 1753 decidié comisionar a Antonio
de Ulloa para que en compaiiia del citado ingeniero inspeccionase todo el territorio por el que discurririan los
canales proyectados con vistas a fijar un trazado definitivo. Desde fines de enero hasta comienzos de abril de
1753, Ulloa y Lemaur recorrieron la mayor parte de la cuenca del Duero, verificando las nivelaciones ya
efectuadas

por este ultimo, e incluso haciendo otras nuevas a lo largo del rio Eresma para ver si era posible abrir otro canal
gue partiendo de las proximidades de la ciudad de Segovia viniese a enlazar con el que desde el norte de la
provincia de Palencia llegaria hasta Valladolid.

Basandose en las observaciones realizadas en el curso de este viaje, asi como en los proyectos parciales de
Lemaur, Antonio de Ulloa elaboré un Proyecto General de lo Canales de Navegacién y Riego para los Reinos de
Cartilla y Leén. Dicho proyecto preveia la construccion de cuatro grandes canales. El Canal del Norte tomaria sus
aguas del rio Camesa, en las proximidades de Olea, a poco mas de una legua de Reinosa, donde enlazaria con el
nuevo camino carretero de Santander. Desde Olea este canal seguiria el curso del Camesa hasta Villaescusa de las




Torres, donde dicho rio confluye con el Pisuerga. A partir de aqui discurriria hacia el sur por el valle del Pisuerga
hasta las proximidades de Melgar de Yuso, desde donde se desviaria hacia el suroeste para entrar en el valle del
Carrién, desaguando finalmente en este rio al pie de Calahorra de Ribas. En este mismo punto tendria su
cabecera el Canal de Campos, que regaria las tierras y daria salida a los cereales de la comarca del mismo
nombre. El trazado de este canal contorneaba la laguna de la Nava, para dirigirse después por Abarca, Capillas y
Castil de Vela, hasta Medina de Rioseco. En la loma de El Serrén, cerca de Grijota, se bifurcaria el Canal de
Campos, dando lugar al que mas tarde se denominaria Canal del Sur, que pasando frente a la ciudad de Palencia,
seguiria el curso del Carrién hasta Duefas, donde este rio desemboca en el Pisuerga. Desde Duefas correria por la
margen derecha del Pisuerga hasta Valladolid, desaguando finalmente en este rio, en las proximidades del
monasterio de El Prado. A partir de Valladolid estimaba Ulloa que podria seguir la navegacion por el mismo cauce
del rio Pisuerga hasta su desembocadura en el Duero, y continuaria por este Ultimo hasta las proximidades de
Villanueva de Duero. Aqui desaguaria el Canal de Segovia, que tendria su cabecera en el rio Eresma, a escasa
distancia de la ciudad que le daba su nombre. El trazado de este canal discurriria por la margen derecha del
Eresma hasta su confluencia con el rio Moros, donde lo cruzaria para seguir por la margen izquierda del citado
rio, pasando por Bernardos, Olmedo y La Mejorada. Desde aqui se dirigiria al encuentro del rio Adaja, y después
de cruzarlo, seguiria un curso paralelo al de éste, hasta su desembocadura en el Duero.

El Proyecto General de Ulloa, aunque se basaba muy ampliamente de entonces, la afluencia. masiva de
trabajadores -que muy pronto sobrepasaron la cifra de 2.000- hizo avanzar la excavacion a un ritmo
extremadamente rapido, aunque, en contrapartida, cred graves problemas organizativos, que repercutieron
negativamente sobre la calidad de la obra. Por otra parte surgieron fuertes discrepancias entre Ulloa y Lemaur
acerca del trazado del canal, pues aquél pretendia que fuese lo mas rectilineo posible, aunque ello implicase un
aumento considerable de los gastos de excavacién. Ulloa logré imponer su criterio, lo que, entre otras cosas
obligd a cortar la cuesta de Valdemudo, de 36 varas de altura y 600 de longitud, con un coste adicional de més de
140.000 reales. Las tensiones entre los dos cargos directivos se agudizaron considerablemente a partir de mayo
de 1754, cuando Ulloa decidié asumir personalmente la responsabilidad de proseguir el trazado del canal,
marginando sisteméaticamente a Lemaur. En el mes de julio, coincidiendo con el cese del Marqués de la Ensenada,
se ordend a Ulloa que no prosiguiese la excavacion hasta que se hubiesen concluido las obras de canteria, y se
hubiesen levantado los diques laterales de proteccion en los tramos ya abiertos. No obstante, segun testimoniaba
el propio Ulloa, los trabajos de excavacion continuaron hasta fines de noviembre de 1754, llegando hasta las
proximidades de Paredes de Nava, donde se interrumpieron definitivamente. En los trece meses transcurridos
desde octubre de 1753 se habian excavado en total 33.800 varas del Canal de Campos, y en esta tarea trabajaron
diariamente una media de 1.500 peones. Asimismo, se habian construido, segln los planos de Lemaur, un puente
en Valdemudo, donde el Canal cortaba el camino real de Carrion, y dos acueductos-sifones en los valles de
Casablanca y Cavarrosa, que permitian pasar por debajo de la caja del Canal a sendos arroyos. Por otra parte, en
el llano de Becerrilejos, cerca de la cabecera del Canal, se habia establecido un astillero provisional, donde en
este periodo se construyeron algunas barcas para el transporte de materiales.

A fines de diciembre de 1754 Antonio de Ulloa present6 su dimision al nuevo Secretario de Hacienda, Conde de
Valparaiso, para reincorporarse a la Marina, pero no le fue aceptada hasta varios meses después. Entretanto se
planteé la cuestion de si deberia proseguir la construccién del Canal de Campos, tal y como se habia previsto
inicialmente, o si, por el contrario, seria mas conveniente emprender las obras de apertura del Canal del Norte,




para facilitar lo antes posible la salida hacia el mar de los cereales castellanos. Ulloa era partidario de esta
segunda alternativa, y consiguié que fuera aprobada por el Secretario de Hacienda. En febrero de 1755 fue
cesado Lemaur del cargo de ingeniero-jefe, quedando definitivamente apartado de las obras del Canal. Ulloa
probablemente no fue ajeno a esta decision. Para sustituirle fue nombrado el capitan de ingenieros Silvestre
Abarca. Asimismo, a propuesta de Ulloa, se cred el nuevo cargo de Superintendente General de los Canales de
Castilla, para el que fue designado Juan de Miranda y Oquendo, fiscal de la Chancilleria de Valladolid, que hasta
entonces habia actuado como juez privativo del Canal de Campos en las cuestiones relacionadas con las
expropiaciones de tierras. Como remate de todos estos cambios organizativos, en marzo de 1755 el Conde de
\Valparaiso expidié unas prolijas instrucciones -redactadas seguramente por Ulloa- para la elaboracién
pormenorizada del proyecto del Canal del Norte, y para la ejecucién de las obras.

A fines de abril de 1755 Silvestre Abarca efectu6 un detenido reconocimiento del Canal de Campos, en el que
pudo constatar que las obras tenian grandes deficiencias, y que no se habian realizado progresos apreciables
desde noviembre del afio anterior. Segun su testimonio, hasta la fecha del citado reconocimiento, el total de
dinero invertido en las obras del Canal de Campos se elevaba a 3.770.881 reales. Una vez que Abarca tomd las
disposiciones oportunas para que prosiguiesen las obras de canteria y de recomposicion de diques en el Canal de
Campos, se traslado a Olea, donde se habia previsto situar la cabecera del Canal del Norte, para emprender
desde alli minuciosos reconocimientos y nivelaciones, con vistas a fijar el trazado de este canal hasta Calahorra
de Ribas. En esta tarea estuvo ocupado hasta comienzos del otofio de 1755, y a fines de dicho afio remitio al
Conde de Valparaiso un proyecto general del Canal del Norte, elaborado sobre la base de sus propias
observaciones. Segun dicho proyecto, este canal tendria una longitud total de 134.887 varas -cerca de 27 leguas-,
y el presupuesto global de su construccion se estimaba en unos 34 millones de reales. Pero lo méas llamativo de
este proyecto era el gran nimero de obras de ingenieria que se preveia construir a lo largo del curso del Canal.
Nada menos que 72 esclusas, 12 presas y 103 acueductos, ademas de un embalse, una mina subterranea, y dos
grandes puentes-acueductos. La envergadura de este proyecto sobrepasaba muy ampliamente las previsiones de
la Secretaria de Hacienda, por lo que se resolvié aplazar su realizacién. Ello obligd a revisar los planes de
actuacion y provocé una nueva reorganizacion de los cargos directivos. A comienzos de 1756 se decidié continuar
las obras del Canal de Campos, y con este fin se dictd una nueva instruccion de alcance mucho mas modesto que
las que se habian expedido el afio anterior sin que hubieran llegado a aplicarse. Ea dicha instruccién se retomaba
la idea de concluir las obras de canteria y los diques de los tramos ya abiertos, antes de seguir adelante con la
excavacioén. Para costearlas se asigné una dotacion de 80.000 reales mensuales, a partir de marzo de 1756. Por
esas mismas fechas fueron cesados Juan de Miranda y Silvestre Abarca, y se nombro a Fernando de Ulloa
-hermano de Antonio- ingeniero-jefe del Canal, y a Francisco Ibarrola, delegado del Ministerio de Hacienda.
Hasta fines de 1757 se trabajo activamente en las obras de canteria y en las de los diques y contrafosos del Canal
de Campos. Cuando estas se dieron por concluidas, se plante6 nuevamente la cuestion de si se deberia proseguir
la excavacion del Canal de Campos, tal y como preveia la Gltima instruccion, o si seria preferible emprender la
construccion del Canal del Norte. Tras efectuar un nuevo reconocimiento de las tierras por las que discurriria el
trazado de ambos canales, Ulloa e Ibarrolla llegaron a la conclusién de que la segunda opcidn era la que ofrecia
mayores posibilidades si se encontraban procedimientos menos costosos que los que habia propuesto Abarca para
superar las dificultades orogréficas. Con el fin de examinar a fondo estas cuestiones, a comienzos de la primavera
de 1758 el Conde de Valparaiso mandé constituir una comisién integrada por los ingenieros mas prestigiosos del




pais, entre los que se contaban Juan Martin Cermefio y Pedro Lucuce. Dicha comisién dictaminé que seria de
mayor utilidad emprender la construccion del Canal del Norte, atendiendo a las mismas razones que habia
expuesto Antonio de Ulloa cuatro afios antes. Para ello consider6 que podria seguirse, en lineas generales, el
proyecto de Silvestre Abarca, aunque recomendaba introducir algunas importantes modificaciones en su trazado,
especialmente en el tramo comprendido entre el rio AbanadeS y el arroyo Bayarna, para obviar la construccion de
la mina subterranea y de otras obras de ingenieria de no menor envergadura que en él se proponian. Por ultimo,
la comision sugeria que los trabajos de excavacion se iniciasen en el punto en que el Canal deberia cruzar el rio
Pisuerga, en las proximidades de Nogales, donde se situaria provisionalmente su cabecera, hasta que se
resolviesen las dificultades y objeciones que suscitaba la ubicacién de un embalse cerca de Aguilar de Campoo.
Las propuestas y dictdmenes de la comision fueron aprobadas por el Conde de Valparaiso, y a comienzos de julio
de 1758 se expidié una Real instruccién para la apertura del Canal del Norte, que los recogia en toda su
integridad.

A partir de septiembre de 1758 y durante mas de un afio, Fernando de Ulloa se dedico a reconocer el terreno por
el que discurriria el futuro canal, con objeto de modificar el proyecto de Abarca, de acuerdo con las
recomendaciones de la comision de ingenieros. Fruto de este reconocimiento fue la elaboracién de un nuevo
proyecto del Canal del Norte en el tramo comprendido entre el estrecho de Nogales y el punto de enlace con el
Canal de Campos, en Calahorra de Ribas. La principal diferencia entre ambos proyectos era que en el de Ulloa el
trazado del Canal se desviaba hacia el oeste a la altura de Osorno, apartandose del barranco de Lantadilla, lo que
permitia evitar la construccion de la mina subterranea, y de dos grandes puentes acueductos. Segun el proyecto
de Ulloa, el citado tramo tendria una longitud total de 92.100 varas, y en este trayecto se preveia la construccion
de una gran presa sobre el rio Pisuerga, 25 esclusas y 4 puentes-acueductos, ademas de otras obras de canteria
de menor importancia. El coste global de la ejecucién de este proyecto se elevaria, segin los calculos de su
autor, & poco méas de 20 millones de reales.

El proyecto de Fernando de Ulloa fue aprobado por el Conde de Valparaiso, y el 25 de septiembre de 1759 se
iniciaron formalmente en el estrecho de Nogales -donde afios mas tarde se ubicaria la nueva poblacion de Alar del
Rey- las obras de excavacion del Canal del Norte. Tras producirse el advenimiento de Carlos 111, el nuevo
Secretario de Hacienda, Marqués de Esquilache, dio también su aprobacién al proyecto de Ulloa, y asumid
oficialmente su ejecucidn. En junio de 1761 se publicd un Real Decreto por el que se nhombraba al Marqués de
Esquilache Superintendente General de Caminos, y se le ordenaba expresamente <... que se continde de cuenta
de mi Real hacienda el Canal de Castilla, examinandose nuevamente por ingenieros de experimentada habilidad
el proyecto y su direccidn, para que no se aventure el acierto, y se gasten inatilmente los crecidos caudales con
gue atiende mi Real Hacienda a su construccion”. Tal y como preveia dicha orden, se comisioné a dos prestigiosos
ingenieros, el mariscal de campo Antonio Flobert y el coronel Charles de Witte, que en el verano de 1761
visitaron las obras del Canal. Ambos emitieron un juicio bastante favorable sobre el proyecto del Canal del Norte
ly sobre los trabajos que se estaban realizando, aunque sugirieron algunas correcciones de detalle,
particularmente con respecto a la ampliacion de la capacidad de las esclusas. Segun el testimonio de los citados
ingenieros, en agosto de 1761 se habia concluido ya la excavacion del primer tramo, hasta Herrera, y se habia
iniciado la construccion de las seis primeras esclusas, asi como la de una gran presa de silleria mediante la que el
Canal atravesaria el rio Pisuerga, a la altura de la ermita de San Andrés.

El desarrollo de los trabajos experimentd posteriormente algunas interrupciones, sobre todo en 1762, debido a la




falta de fondos. No obstante, a comienzos de 1764 se habian ultimado ya todas las obras de canteria del primer
tramo, a excepcion de la presa de San Andrés, que no seria acabada hasta 1769. Por ello, Fernando de Ulloa
proyect6 el trazado del tramo siguiente, que llegaba hasta el rio Abanades, recorriendo los términos de Ventosa,
Olmos, Naveros y San Llorente de la Vega, con una longitud total de 25.955 varas. En este trayecto se preveia la
construccion de ocho esclusas y de un gran puente-acueducto sobre el citado rio. El presupuesto global de la
ejecucion de este tramo lo evaluaba Ulloa en 8.861.189 reales.

Las obras del segundo tramo del Canal del Norte avanzaron con mucha lentitud, e incluso llegaron a paralizarse
en 1766, a causa de la insuficiencia de la dotacion econdmica. A fines de 1767 sélo se habian excavado unas 5.000
\varas, y se estaba empezando la construccion de la séptima esclusa, que era la primera de este tramo. Dos afios
después, la excavacion apenas habia adelantado otras 3.500 varas, y solo se habia podido terminar la citada
esclusa. En los primeros afios de la década de 1770 los trabajos experimentaron una cierta reactivacion. Buena
prueba de ello es que a comienzos de 1775 ya se habia completado la excavacion del segundo tramo, con lo que
la parte abierta del Canal del Norte se extendia ya en una longitud de 38.510 varas. En cambio, las obras de
canteria se encontraban mas atrasadas, pues aln no se habia terminado la esclusa decimocuarta -que era la
Ultima de este tramo-, y ni siquiera se habia iniciado la construccion del puente-acueducto de Abanades. Sin
esperar a que se concluyesen, Ulloa proyecto6 el trazado del tercer tramo del Canal, de unas 21.000 varas de
longitud, que llegaba hasta el término de Requena. S6lo requeriria la construccién de una esclusa, pero no estaba
exento de dificultades, pues seria preciso cortar la cuesta de Canizales, de méas de 50 pies de altura, y hacer una
larga linea de diques y terraplenes al paso por la vega de Osorno, ademas de edificar un puente-acueducto para
cruzar el arroyo Bayarna. El coste total de este tramo se elevaria a 5.435.643 reales.

A fines del verano de 1775 visito las obras del Canal el célebre ingeniero y arquitecto Francisco Sabatini, quien se
mostré muy satisfecho del desarrollo de los trabajos y remitié un informe al Secretario de Hacienda en el qué
proponia que se incrementase la dotacion econémica en 2,5 millones de reales anuales por un periodo de cuatro
afios, con objeto de acelerar el ritmo de la construccion para que al término de dicho plazo pudiese verificarse el
enlace con el Canal de Campos. La propuesta de Sabatini fue aceptada solo parcialmente, y en diciembre de 1775
se expidio una Real orden por la que se aumentaba la dotacion a 200.000 reales mensuales, durante cuatro afios,
a partir de enero del afio siguiente. El incremento de la dotacion cred expectativas excesivamente optimistas
entre los cargos directivos del Canal, ante la posibilidad de que se lograse concluir las obras en un plazo
relativamente breve. En este contexto, Fernando de Ulloa empez6 a pensar en la prolongacion del Canal del
Norte, desde su cabecera provisional en el estrecho de Nogales, hasta las proximidades de Reinosa. Con este
propésito efectu6 un reconocimiento a comienzos del otofio de 1776, revisando sobre el terreno el antiguo
proyecto de Silvestre Abarca. Con las observaciones recogidas, elaboré un nuevo proyecto que se diferenciaba del
de Abarca en que la cabecera definitiva del Canal del Norte no se situaba ya en Olea, sino en Bolmir, al este de
Reinosa, donde tomaria las aguas del rio Izarilla. Las ventajas de la nueva ubicacidn residian en su mayor
proximidad a Reinosa -a menos de 2.000 varas de distancia-, y en que reunia mejores condiciones para construir
un gran desembarcadero y el resto de las instalaciones que requeriria la cabecera del Canal. Segun el proyecto de
Ulloa, el tramo desde Bolmir hasta el estrecho de Nogales tendria una longitud de 75.954 varas, y el coste de su
ejecucion se estimaba en 15.682.788 reales.

Pero los hechos vinieron muy pronto a demostrar que la iniciativa de Ulloa era prematura, porque la insuficiencia
de los recursos econémicos disip6 las expectativas de una préxima conclusion de los tramos que aln faltaban para




la unién con el Canal de Campos. La dotacion de 200.000 reales mensuales s6lo se mantuvo durante 1776, pues el
incremento de los gastos militares, ante la perspectiva de una guerra con Inglaterra, obligé a la Real Hacienda a
reducirla a 133.333 reales en el bienio 1777-1778, rebajandola nuevamente a partir de enero de 1779 a su
antiguo y modesto importe de 80.000 reales. Las sucesivas reducciones de la dotacion frenaron el ritmo de los
trabajos, especialmente por lo que se refiere a las obras de canteria, de manera que el tercer tramo del Canal
del Norte no se pudo dar por concluido hasta 1781.

A fines del afio anterior, Ulloa hizo el proyecto del cuarto y ultimo traacueducto sobre el Ucieza, y las tres
esclusas unidas de Calahorra. Ademas, en algunos de los tramos ya excavados habia que hacer largas lineas de
diques y contrafosos, para proteger la caja del Canal y los caminos de sirga. Con el fin de adelantar en lo posible
la terminacidn de estas obras, se resolvié emplear en ellas a los soldados del regimiento de infanteria de
América. Segun el testimonio del viajero inglés Joseph Townsend, a fines de julio de 1786 estaban trabajando en
el Canal unos 2.000 soldados, y otros tantos campesinos de los pueblos del contorno. Pero, a pesar del
incremento de los efectivos laborales, aun se tardo cinco afios en concluir las obras pendientes. Por fin, el 10 de
agosto de 1791 se termind la construccion del Gltimo tramo del Canal del Norte, casi 32 afios después de que se
iniciara, produciéndose el tan deseado enlace con el Canal de Campos. Para conmemorar este acontecimiento se
erigié en Calahorra un monumento de silleria.

Una vez que se dieron por concluidas estas obras, se procedio a habilitar el Canal de Campos -practicamente
abandonado desde 1757-, para hacer posible la navegacion desde Paredes de Nava hasta la cabecera del Canal
del Norte, en el estrecho de Nogales. Con este objeto, a fines del verano de 1791 empezaron a contruirse un
desaglie o registro de tres arcos en la presa de Calahorra, y una esclusa de retencion para regular la toma de
aguas del Canal de Campos. En septiembre de ese mismo afio, Gaspar Melchor de Jovellanos -uno de los hombres
de la llustracion que mostré mayor entusiasmo e interés por el proyecto de los canales castellanos- visitd
detenidamente la mayor parte de los tramos ya construidos, y recogi6 en sus Diarios una detallada descripcion del
estado en que se encontraban. Pudo constatar que adn no se habian abierto a la navegacion, porque todavia no
se habian colocado las compuertas en las esclusas. En cambio, ya se habia iniciado el aprovechamiento industrial
de sus saltos, con la instalacion de numerosos molinos y batanes que ya estaban en funcionamiento. Por esas
mismas fechas, y con vistas a la proxima puesta en servicio del Canal para la navegacion, se construyeron varios
almacenes y embarcaderos en algunos puntos estratégicos de su curso, asi como un astillero en Villaumbrales,
para la construccion y reparacion de las barcas. Por otra parte, también se puso en marcha una politica de
colonizacion, para repoblar algunos antiguos despoblados en las proximidades del Canal. Asi, en 1792 el Estado
compro al Monasterio de San Andrés del Arroyo las tierras del antiguo despoblado de Alar, en la cabecera del,
Canal mo de este Canal, desde Requena hasta Calahorra de Ribas, con una longitud de 31.325 varas. En ese
trayecto se preveia la construccion de nueve esclusas -una menos que en el proyecto de 1760-, de las que cuatro
estarian unidas en Fromista, y tres en Calahorra. Asimismo, habria que hacer un puente-acueducto sobre el rio
Ucieza. El coste total de la ejecucidn de este ultimo tramo, se evaluaba en 8.700.384 reales.

Durante los primeros afos de la década de 1780, las obras del ultimo tramo del Canal del Norte avanzaron con
lentitud, pues a la crénica escasez de fondos, vino a sumarse la mala salud de Ulloa, de edad ya bastante
avanzada, que le impidio dirigir los trabajos con la misma dedicacion que en épocas anteriores. A fines del verano
de 1785, segun informaba el propio Ulloa, la excavacion habia llegado hasta las proximidades de Pifia, y sélo se




habia concluido una esclusa -la decimosexta-, aunque ya se habia iniciado la construccidén de las cuatro esclusas
unidas de Fréomista. De manera que para llegar hasta Calahorra adn quedaban 17.825 varas de excavacion, y en
cuanto a las obras de canteria, ademas de terminar las cuatro esclusas citadas, habria que construir otras cuatro,
y el puente-acueducto sobre el Ucieza, todo lo cual costaria, segin su estimacion, 8.253.245 reales. No obstante,
consideraba que si se aumentaba la dotacién econémica a 3 millones de reales anuales durante seis afios, en este
plazo no solo se lograria concluir las obras que aln faltaban, sino que, ademas se podria construir el primer tramo
de la prolongacion del Canal del Norte, desde el estrecho de Nogales hasta Quintanilla de las Torres.

Como ya ocurriera diez afios antes, solo se aceptd parcialmente la propuesta de Ulloa, resolviéndose aumentar la
dotacion a 200.000 reales mensuales a partir de noviembre de 1785. Con estos fondos no se podia pensar en
emprender la prolongacion del Canal del Norte -a pesar de que asi lo ordenaba una Real Instruccion que se
expidié por esas mismas fechas-, pero, al menos, se consigui6 acelerar considerablemente la realizacion de las
obras que aun faltaban para la unién con el Canal de Campos. En julio de 1786 tuvo lugar la jubilacién de
Fernando de Ulloa, tras mas de treinta afios de desempenfio del cargo de ingeniero-jefe y director de las obras del
Canal. Para sustituirle fue designado Juan de Homar, que desde hacia mas de diez afios habia trabajado como
ingeniero-ayudante de Ulloa, de manera que el cambio de director no supuso ninguna discontinuidad. Por esas
fechas se habian excavado ya 81.800 varas del Canal del Norte, y solamente faltaban 6.725 para llegar a
Calahorra. Pero aun habia que construir el puente del Norte, donde se fundé la nueva poblacién de Alar del Rey
Otras nuevas poblaciones que se establecieron por entonces fueron la de San Carlos de Abanades, junto al
puente-acueducto del mismo nombre, y la de Sahagin el Real -denominada posteriormente San Fernando-, cerca
de Paredes de Nava, donde se habia interrumpido la excavacion del Canal de Campos. Una vez concluidas las
obras de habilitacion de este canal, y colocadas las compuertas en las 24 esclusas del Canal del Norte, a
mediados de 1792, quedo abierto a la navegacion todo el tramo comprendido entre Paredes de Nava y Alar del
Rey, con una extension total de méas de 25 leguas.

Antes de que se concluyeran las obras del Canal del Norte, ya se habia tomado la decision -en contra de lo que
habia propuesto Fernando de Uiloa- de aplazar temporalmente la prolongacién del Canal del Norte hasta
Quintanilla de las Torres, optandose por emprender la construccion del Canal del Sur, hasta Valladolid. En 1789
Juan de Honrar recibid la orden de elaborar un proyecto detallado de este Canal. Ateniéndose con bastante
fidelidad al Proyecto General de Antonio de Ulloa, Homar hizo el trazado del Canal del Sur, desde su cabecera en
el Canal de Campos a la altura de la loma de El Serrén, cerca de Grijota, hasta la ciudad de Valladolid. Tendria
un a longitud total de 67.443 varas, y a lo largo de su recorrido se preveia construir 19 esclusas, y un gran
puente-acueducto sobre el desagiie de la Laguna de La Nava. El presupuesto global de su construccion lo
evaluaba Homar en 13.129.816 reales.

En 1792 se emprendieron las obras del Canal del Sur en la loma de El Serrén. Los trabajos avanzaron con bastante
lentitud, a pesar de que el Estado mantuvo la dotacion de 200.000 reales mensuales, debido a la gran
envergadura de las obras de canteria que fue preciso construir en los tramos iniciales. En junio de 1795
Jovellanos visité nuevamente los canales castellanos, y segun testimonia en sus Diarios, aunque la excavacion del
Canal del Sur llegaba ya a las proximidades de Palencia, todavia no se habian terminado de construir las cinco
primeras esclusas. Por aquellas fechas trabajaban a destajo en las obras del canal unos 500 peones. En los cinco
Gltimos afios del siglo XVIII se imprimid un ritmo mas vivo a los trabajos, de forma que en abril de 1800, ya se
habia concluido por completo el primer tramo de 10.500 varas que llegaba hasta las cercanias de Palencia, en el




gue se habian construido ocho esclusas y el puente-acueducto de cinco arcos sobre el desagiie de La Nava, y se
estaba trabajando en la excavacién del siguiente tramo, de

11.900 varas de longitud, que llegaba hasta mas alla de Villamuriel. Pero en noviembre de dicho afio, cuando ya
se estaba pensando en introducir las aguas del Canal de Campos en el primer tramo del Canal del Sur, para hacer
llegar la navegacion hasta Palencia, los agobios financieros por los que atravesaba la Real Hacienda obligaron a
suspender la dotacion econémica del Canal. Ello provoco la interrupcién de las obras, que permanecieron casi
totalmente paralizadas hasta fines del afo siguiente. A instancias del célebre ingeniero Agustin de Betancourt,
gue en septiembre de 1801 elevé un informe al ministro Pedro Cevallos en el que recomendaba que se
reanudasen las obras del Canal, se restableci6 la dotacion. Pero en la practica, el dinero que proporcion6
efectivamente el Estado durante el afio de 1802, fue s6lo 1.216.119 reales, lo que apenas representaba la mitad
del importe de la dotacién teérica de 2,4 millones de reales anuales. Con tan menguados fondos se
reemprendieron los trabajos, pero a pesar de los esfuerzos desplegados por Betancourt desde la Inspeccion
General de Caminos y Canales, no fue mucho lo que se puso adelantar, como testimoniaba este mismo ingeniero
en un conocido informe, fechado en abril de 1803. No obstante, se consiguid abrir a la navegacién al primer
tramo del Canal del Sur, hasta las proximidades de Palencia, y se prosiguieron las obras de excavacion y de
canteria, si bien, a un ritmo mucho mas lento que en épocas anteriores. Los trabajos se interrumpieron
definitivamente hacia 1804, cuando la excavacién habia llegado hasta unas 4.000 varas de distancia de Duefas, y
se habian empezado a construir tres esclusas unidas -la 34a, 35a y 36a- en el barranco del Soto de Alburez.

En conjunto, a lo largo de los 50 afios transcurridos desde que se iniciara la construccion de los canales
castellanos, se habian excavado mas de 148.000 varas, de las que unas 135.000 -27 leguas- estaban ya abiertas a
la navegacidn. En la realizacion de estas obras se habian invertido en total, segun nuestro calculos, cerca de 80
millones de reales. Pero aln faltaba mas de otro tanto -unas 170.000 varas- para completar el trazado de los tres
canales ya emprendidos -el de Campos, el del Norte y el del Sur-, y ello, sin tener en cuenta el Canal de Segovia,
de unas 35 leguas de longitud, cuya construccion ni siquiera se habia iniciado.

5. De la inhibicién del Estado a la privatizacion del Canal: la tardia finalizacién de las obras

Las obras del Canal permanecieron paralizadas durante casi todo el primer tercio del siglo XIX. Ello supuso una
pérdida de tiempo precioso, pues, a escala europea, este periodo constituye el cierre de la primera fase de la
revolucion de los transportes -basada en la construccion de canales y carreteras-, y el advenimiento de la era del
ferrocarril. No fue sino hasta los ultimos afios del reinado de Fernando VIl cuando el Estado, reconociendo
implicitamente su incapacidad financiera para llevar a cabo la conclusién de las obras, cedi6 la iniciativa a la
empresa privada. En 1831 se otorgo la concesion del Canal a una sociedad, constituida por cuatro importantes
hombres de negocios fuertemente vinculados al poder politico: Alejandro Aguado, Javier de Burgos, Gaspar de
Remisa, y el Marqués de Casa-lrujo. La concesidn, en condiciones extremadamente generosas, era por un periodo
de 80 afios. En contrapartida, la empresa deberia concluir los tramos inacabados de los tres canales -Alar del Rey
a Bolmir en el Canal del Norte, Soto de Alburez a Valladolid en el Canal del Sur, y Paredes de Nava a Medina de
Rioseco en el Canal de Campos-, en un plazo de siete afos. Muy pronto se retiraron de la empresa Aguado y
Javier de Burgos, quedando Remisa y Casa-lrujo como Unicos socios, con una participaciéon de, respectivamente,
el 73,33 y el 26,66 por ciento en el capital.

El mismo afo de la concesion se reanudaron las obras del Canal del Sur, tras casi treinta afios de completa
inactividad. Para llevarlas a cabo el Estado habia puesto a disposicién de la empresa un contingente de 2.400




presidiarios. Pero al poco tiempo de emprenderse las obras, empezaron a surgir problemas de todo tipo. No
pudieron encontrarse los planos del siglo XVIII, por lo que fue preciso trazarlos de nuevo a toda prisa, lo que
ocasiono retrasos y deficiencias técnicas. Se tropezé ademas con la hostilidad de los pueblos riberefios, por las
dificultades de convivencia que planteaba la mano de obra forzada. Al margen de éstos, fueron principalmente
dos los factores que mas entorpecieron la marcha de los trabajos. En primer lugar, el estallido de la primera
guerra carlista provocd, a partir de 1834, una reduccién sustancial de la mano de obra forzada, al incrementarse
las deserciones de los presidiarios, y, sobre todo, al ser requeridos éstos por las autoridades militares para
trabajar en la fortificacion de las ciudades castellanas amenazadas por los ejércitos carlistas. Por si esto fuera
poco, en el verano de 1834 se desencadend una virulenta epidemia de célera que causé una gran mortandad en
Valladolid, y no dejé de provocar graves estragos entre los efectivos laborales del Canal. A pesar de todas estas
dificultades, en marzo de 1835 se lograron concluir las obras del Canal del !Sur, y llegaron al muelle de Valladolid
las primeras barcas, si bien, no 'fue sino hasta fines de 1836 cuando se regularizé la navegacion entre esta ciudad
y Alar del Rey.

~ Seguidamente se iniciaron los trabajos en el Canal de Campos, cuya excavacion estaba detenida en las
proximidades de Paredes de Nava desde 1755. Pero se agudizaron las dificultades. Las correrias de los ejércitos
carlistas se hicieron mas frecuentes y peligrosas, y ello obligd a interrumpir las obras del Canal de Campos a
mediados de 1836, cuando la excavacién apenas habia avanzado 2,5 leguas. A esta alturas era ya evidente que la
empresa concesionaria no podria concluir las obras en el plazo prefijado, y se exponia, por tanto, a perder la
concesién. Para prevenir este riesgo presentd una propuesta de renegociacion que fue remitida por el Gobierno a
las Cortes Constituyentes de 1836. Pero a pesar de haberse creado una comision especial para estudiar este
asunto, languidecio sin resolverse durante tres legislaturas hasta que en junio de 1841 las Cortes aprobaron una
ley por la que se autorizaba al Gobierno a negociar un nuevo acuerdo con la empresa concesionaria, que
posibilitara la terminacion de las obras y la puesta en servicio del Canal. Tras varios meses de arduas
negociaciones en las que tuvo el papel protagonista una comision arbitral, se llegé por fin a un acuerdo en
septiembre de 1841. Segun el nuevo contrato, la empresa sélo estaba obligada a concluir el Canal de Campos
hasta Medina de Rioseco, quedando liberada del compromiso de construir el tramo de Alar del Rey a Bolmir en el
Canal del Norte, por estimarse que carecia de viabilidad desde el punto de vista técnico. A cambio, se renovaba a
la empresa la concesion del Canal por un periodo de 70 afios, y se la auto-

s rizaba a transformarse en sociedad andnima por acciones, con objeto de ampliar su capital. En febrero de 1842
los dos socios de la empresa otorgaron la escritura de fundacién de la Sociedad Anénima del Canal de Castilla,
gue contaria con un capital de 22 millones de reales, distribuido en 5.500 acciones de 4.000 reales cada una. Los
dos socios fundadores se reservaron un paquete mayoritario de 3.500 acciones, y por una clausula adicional que
introdujeron en dicha escritura en julio de 1842, resolvieron que la Sociedad Anénima no se declararia constituida
formalmente, hasta que se hubiese concluido totalmente el Canal.

Las obras del Canal de Campos se reanudaron a mediados de 1842, tras seis afios de interrupcion, y para llevarlas
a cabo se contd también con mano de obra forzada, constituida por 2.000 presidiarios. En la construccion de este
canal tampoco estuvieron ausentes las dificultades, que fueron principalmente de caracter financiero. La partida
de 2.000 acciones que se saco a la venta en 1842, se cubrié mucho mas lentamente de lo previsto. Por ello, el
socio mayoritario Marqués de Remisa, aprovechando su cargo de presidente del nuevo Banco de Isabel 11,




consiguié que éste otorgara créditos en condiciones privilegiadas a la Compafiia del Canal, y aceptase como
garantia un gran nimero de acciones de ésta. Pero las arriesgadas -y a menudo fraudulentas- operaciones
especulativas que llevo a cabo este Banco durante el "boom" bursatil de 1844-1846, le colocaron en una situacion
financiera muy dificil, que se saldé con su fusidn con el Banco de San Fernando, decretada por el Gobierno a
comienzos de 1847, siendo presidente del Consejo de Ministros el duque de Sotomayor -antes Marqués de Casa
jrujo-, es decir, "casualmente" el otro socio fundador de la Compafia del Canal de Castilla. Aun asi, la crisis del
Banco de Isabel Il caus6 grandes pérdidas econdémicas al Marqués de Remisa, y le ocasiond tales agobios y
preocupaciones, que su salud qued6é muy quebrantada, falleciendo en noviembre del mismo afio. Todas estas
\vicisitudes repercutieron muy negativamente sobre la marcha de los trabajos del Canal de Campos, retrasando su
conclusion hasta noviembre de 1849, cuando sus aguas llegaron por fin a Medina de Rioseco.

Con la terminacion del Ramal de Campos, el Canal de Castilla adquirié su configuracién definitiva, tal y como se
conserva en la actualidad, pues no prosperaron las propuestas que hicieron algunos ingenieros hacia 1850 para
prolongar el Canal del Sur hasta Segovia, y el de Campos hasta Zamora, que pretendian recuperar los ambiciosos
proyectos del siglo XVIII. Una vez concluidas y aprobadas oficialmente las obras, la empresa empezé a disfrutar
plenamente de la explotacién del Canal por un periodo de 70 afos, tal y como habia sido acordado, contados a
partir del 12 de diciembre de 1849. Asimismo, José Casals y Remisa, que desde la muerte del Marqués habia
actuado como sociodirector de la empresa, considerd que habia llegado el momento de constituir formalmente la
Sociedad Anonima del Canal de Castilla, lo que tuvo lugar en marzo de 1850, procediéndose al afio siguiente a
transferir a ésta todos los derechos, obligaciones y propiedades de la extinguida empresa.

6. Elementos arquitectonicos e ingenieriles del Canal de Castilla

El ejemplo de los canales franceses y del canal de Languedoc en particular, surtio efecto en Espana y se plasmé
en las dos grandes realizaciones de canales iniciadas en la segunda mitad del siglo XVIII: el Canal Imperial de
Aragon y el Canal de Castilla, cuyos precedentes del siglo XVl hemos ya estudiado. Se cambi6 entonces la politica
gue sobre la navegacion interior se habia seguido en Espafia en el siglo XVI y en lugar de intentar hacer
navegables los rios, empresa dificil y arriesgada, se construirian canales de navegacion.

Desde el punto de vista de la ingenieria, debemos destacar los primeros proyectos de mediados del siglo XVIII que
pretendian llegar hasta Segovia, empalmando a través del Pisuerga y Duero con el ramal del Sur y hasta Leén con
el ramal de Campos, e incluso empalmar en Zamora con el Duero. La toma se pretendia hacer cerca de Reinosa.
Estos proyectos presentaban numerosas dificultades practicas que les hacian inviables para la técnica del siglo
XVIII. La solucién finalmente adoptada, con la toma en la poblacion entonces fundada de Alar del Rey, llegando
hasta Valladolid y con el llamado ramal de Campos hasta Medina de Rioseco, es bastante razonable, y, teniendo
en cuenta su longitud, no necesitd relativamente un nimero de esclusas excesivo, siendo muy aceptable su
trazado hidraulico, que evita el paso de tramos dificiles. Salvo algunos defectos puntuales, como es el paso por
algunas elevaciones que necesitaron un corte profundo -evitable dando algun rodeo- o algunas curvas
excesivamente pronunciadas, hay que sefialar su bien estudiada pendiente que propicia un adecuado régimen
hidraulico tranquilo, muy apto para la havegacién.

Llama la atencion la convivencia a lo largo del canal de dos tipos de esclusas bien diferenciadas: las ovaladas, del
siglo XVIII y las rectangulares del siglo XIX. Esto es debido a la larga duracién de las obras y a la intervencion de
diferentes ingenieros directores. Las ovaladas, las mas antiguas, presentan la ventaja de una mejor resistencia a
los empujes del terreno debido al efecto béveda ejercido por la colocacion de lo sillares, ademas de permitir por




su anchura que pueden estar dos barcas en la parte central, aumentando la rapidez de las operaciones de paso
por las esclusas (17). Sin embargo, las rectangulares tienen un menor gasto de agua y por consiguiente el tiempo
de maniobra se compensa al ser menor por esta causa. A veces se agrupan en serie, creando un desnivel
espectacular: ocurre esto en las cuatro de Fromista, numeradas como las 17, 18, 19 y 20; en las tres de
Calahorra, las 22, 23 y 24 y en las tres del Serrén, las 25, 26 y 27. Su desnivel individual es variable, oscilando
alrededor de los tres metros cada una y llegando en algunos casos hasta cerca de cuatro metros. En la actualidad
estan desmontadas la mayoria de las compuertas que eran de tipo mitra con portana inferior para desague. Las
compuertas se abrian a brazo en los primeros tiempos del canal; a principios del presente siglo se cambiaron las
de madera existentes por otras metalicas, con refuerzo de perfiles de acero y un nuevo sistema de apertura por
medio de torno movido por un timén que acciona un sistema de poleas y palancas. Las portanas inferiores se
maniobraban haciéndolas deslizar verticalmente por un mecanismo de husillo y manivela.

El orden de la maniobra era el siguiente: primero se abrian las portanas inferiores de la compuerta aguas arriba
por donde entraba el agua desde el canal a la balsa, igualando los desniveles. En este momento se abrian las
compuertas abatiéndolas contra las paredes del canal, pasando asi la barca a la balsa. Cerradas de nuevo las
compuertas superiores de la esclusa, se abrian las portanas de la compuerta aguas abajo, pasando el agua al
canal y descendiendo el nivel de la balsa hasta igualar al del canal aguas abajo; abierta la compuerta, podia
seguir la barca su ruta en el canal. La misma operacion en sentido inverso se hacia cuando la barca pretendia
remontar en la esclusa.

Otros elementos importantes del canal lo constituyen las presas y azudes de mantenimiento de nivel, que actlan
bien como elementos reguladores del caudal del rio donde se hace la toma, o bien para asegurar un nivel
constante cuando el canal atraviesa un rio, que se complementa con una esclusa de retencion. Como ejemplo
citaremos la presa de San Andrés, cerca de Herrera de Pisuerga, que forma un azud con grandes bloques de
piedra en talud, igualando el nivel del rio Pisuerga con el del canal para facilitar el cruce de ambos e impedir que
las aguas del canal sigan el curso natural del rio.

El cruce de los rios se resuelve por acueductos en la mayoria de los casos, sea del tipo de puente o a presion por
debajo formando un acueducto-sifén invertido. Hay varios acueductos que constituyen obras de ingenieria
\verdaderamente notables: el mas espectacular es el de Abanades del siglo XVIII, con cinco ojos sobre el rio
Valdavia, y que soporta la estructura del canal con su camino de sirga para arrastre de barcas. El
acueducto-sifon, empleado ya en el canal de Languedoc en el siglo XVII, es utilizado de forma muy semejante
para el Canal de Castilla, como el de Villaumbrales, realizado en 1756 segin plano del ingeniero Fernando de
Ulloa.

A lo largo de los tres ramales del Canal de Castilla se salva un desnivel de 148,7 m, con un caudal de agua
\variable, pero que representa una considerable energia, de la cual se llegaron a explotar en toda 4.249 C.V. de
potencia en industrias de diverso tipo. Ya en la ultima década del siglo XVIII se establecieron industrias entre las
gue predominaban las harineras y las del papel seguidas de la textil, sin faltar los establecimientos metallrgicos.
La utilizacién industrial fue aumentando con el paso del tiempo, amplidndose a las centrales de aprovechamiento
hidroeléctrico que jugaron un importante papel en épocas de crisis energética. Aunque esta utilizacién ha
decaido mucho, aln siguen situadas al amparo del canal fabricas importantes como TAFISA, de fabricacion de
tableros, situada en la ciudad de Valladolid. Muchas de estas industrias utilizaron la tecnologia punta del
momento y constituyeron en su dia una sélida esperanza para la revitalizacion de la industria castellana.




La principal justificacion de la existencia de este tipo de industrias era el transporte por el canal, realizado por
barcazas tiradas por mulas en un principio. Se llegé a prever incluso un sistema mixto de sirga y vela que se
abatia al pasar bajo los puentes. La sirga se realizaba por dos o tres mulas que iban por la orilla siguiendo una
estrecha calzada, construida exprofeso, llamada camino de sirga y tiraban, por medio de cables de unos 40 m.,
de una barca que iba por el canal, cuyo timén la mantenia en la direccion correcta. El tonelaje desplazado por
las barcazas oscilaba entre las 53 toneladas del tipo francés y las 40 del tipo aleman; se hacian de madera,
después de chapa de acero roblonado e incluso se hicieron de hormigon. Su utilizacién, aparte del normal de
transporte de las que llegé a haber hasta 365 barcazas en el siglo pasado, era también para mantenimiento, con
barcas-grua y dragas. En este siglo se introdujo la traccién con motor, abandonandose el transporte
definitivamente en 1955. Especial interés tenia el "barco de visita" para el transporte de personas con servicio en
las principales localidades del recorrido del canal, que disponia de asientos en la parte baja y al aire libre en el
puente, permitiendo gozar de un agradable paisaje, verde en las orillas del canal, cosa insélita en la Tierra de
Campos. Los viajeros podian descansar en algunas ventas que se situaron a lo largo del recorrido, de las cuales
s6lo quedan actualmente unos edificios en ruinas que testimonian un pasado activo y que actualmente se podria
revitalizar para fomentar el turismo interior en Castilla.

No deben dejarse sin resefiar los numerosos edificios y maquinas auxiliares que el Canal de Castilla necesit6 para
su funcionamiento normal tanto para el transporte, abandonado en la actualidad, como para el riego y
abastecimiento de poblaciones que es para lo que se le utiliza actualmente. Varias darsenas se establecieron en
los extremos de los ramales -en Valladolid, en Medina de Rioseco y en Alar del Reyasi como en varios puntos
intermedios; estas darsenas estaban equipadas con almacenes y maquinas de carga y descarga, como gruas y
otros elementos de elevacion y transporte, de las que desgraciadamente sélo quedan ya muy escasos ejemplares
sin cumplir su funcion especifica. Aparte de ello, la fabricacion y reparacion de barcas y otros elementos como
esclusas, requirio la instalacion de talleres y astilleros en Valladolid, en Becerril de Campos y en Villaumbrales. Lal
adecuacion del canal para riego, requirid la construccion de tomas de acequias, arquetas de registro y azudes,
cambiando la fisonomia del paisaje cercano al canal.

Todo este entramado, imprescindible para la vida de un canal como el de Castilla, sin duda el més interesante
desde el punto de vista de ingenieria hidraulica de los construidos en Espafia, constituy6 un importante
vitalizador de la industria castellana y al mismo tiempo, es ain, y debe serlo més en el futuro, un interesante
legado historico y monumental que hay que valorar dentro de la peculiar fisonomia castellana en la que convive y
forma parte de su riqueza cultural y artistica.

7. El canal de Castilla como obra publica estética y monumental

En uno de los maximos exponentes de la ingenieria del siglo XVI, el manuscrito conocido como "Los veintiun libros
de los ingenios y de las maquinas", su autor, el aragonés Pedro Juan de Lastanosa, refiriéndose a los canales,
encuentra una bella definicién para los mismos: "Las podemos llamar [las acequias] rio adormido o encalmado".
Aunque Lastanosa pensaria seguramente en el Canal Imperial de Arag6n -que se habia iniciado en tiempos de
Carlos | y que tuvo ocasion de visitar con miras a su reanudacion por orden de Felipe Il- podemos ampliar esta
definicion a todas las acequias y canales, incluido el Canal de Castilla.

Este "rio dormido y en calma", atraviesa amplias zonas de Castilla, reflejando en sus aguas una vegetacion inusual
en esta region de paramos; cuando el canal atraviesa una zona de esclusas, sus aguas dormidas se convierten
bruscamente en energia despierta y viva que se desparrama entre las viejas piedras de las balsas formando




cascadas y remolinos, desprendiendo una fuerza que es desaprovechada desde que se quitaron las compuertas de
las esclusas y se pararon los motores de los molinos y fabricas que eran movidos por la energia del canal. Queda
aun el testimonio de las obras de arquitectura emprendidas a lo largo de los siglos XVIII y XIX y que dieron vida a
lo que fue una via de agua industrial, en el centro de una Castilla agricola.

El Canal de Castilla constituye asi con su curso de agua y sus edificaciones anexas, el simbolo de lo que pudo ser
para Castilla un eje industrial y una via de salida a sus productos naturales y manufacturados. Pero si su
importancia es grande como testigo histérico de una época, su interés aumenta al considerar en si misma la obra
como un monumento artistico; lo es en su conjunto, pero lo son también sus elementos individuales: cada
esclusa, cada puente, cada acueducto, etc., independientemente de su funcion utilitaria, posee la belleza
intrinseca que caracteriza las obras arquitectonicas bien hechas.

No solamente es el interés monumental de sus obras arquitecténicas lo que da valor al canal de Castilla. Sus
fabricas encerraban maquinas de gran valor en la historia de la técnica; por desgracia, gran parte de ellas se han
perdido, pero aun se esta a tiempo de recuperar una parte. Esta es una labor que se centra dentro de la
arqueologia industrial que muchos paises europeos han emprendido para salvar sus antiguos centros fabriles del
deterioro y del olvido, convirtiéndolas en museos.

Pero el canal de Castilla no debiera ser sélo un museo, aunque esto fuese ya de por si un logro. Es una via de
agua que todavia se puede recorrer prestando un gran servicio al turismo de la zona castellana que atraviesa, con
pueblos en sus margenes que podrian ser objeto de una visita en las etapas de su recorrido. La rehabilitacion del
canal como via activa de navegacion turistica conllevaria la revalorizacién de los pueblos situados en el margen.
Por otra parte, no debe despreciarse su valor utilitario; la reconstruccion de sus antiguos "molinos de luz" -como
se les conocia antafio- y su reconversion en minicentrales hidroeléctricas automatizadas, movidas por pequefios
grupos de turbinas bulbo, produciria un suplemento de energia eléctrica altamente interesante y sin gran coste
adicional.

Por todos estos motivos, un canal como el de Castilla, debe ser considerado como un importante elemento
cultural de nuestro patrimonio y la divulgacion de su historia y de los proyectos y planos que sirvieron para su
construccion, una tarea altamente elogiable.
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