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EL CANAL DE CASTILLA

I

Porque correspondia suscribir este primer articulo
sobre tan interesante ¢ importante obra al que como
ingeniero jefe del mismo ha trabajado con gran com-
petencia y asiduidad, realizando, no sdlo labor de
organizacion v de conjunto, sino descendiendo a los
dltimos detalles, y porque los lectores agradecerfan
que se debieran estas lineas a la pluma del distingui-
do jefe del Cuerpo de Caminos, lixemo. Sr. 1. Luis
Morales, sentimos que sus ocupaciones le hayan im-
pedido hacerlo, pues aungue sea mucho cl buen de-
seo en poder sustituirle, a & ha e oponerse la falta
de condiciones para tal empefio.

Atendemos tanto mas gustosos las indicaciones
que nos ha hecho ¢l sefior director de la RuvisTa
para hacer una resefia de esta obra, cuanto que cl
momiento es sumamente oportuno, por haberse cum-
plido, el 12 de diciembre, ¢l primer quinquenio des-
pués de su reversion al Tistado, en el cual se inicid
la explotacion con halagiiefios resultados, por lo cual
creemos de interés, después de dar noticia de la obra,
exponer los servicios que presta y sus rendimientos.

.

Breve reseiia histdrica

No solamente por el atractivo que sicmpre tiene
el conocimiento del origen y ¢l desarrollo de las obras,
sino por cuanto ello justifica las disposiciones adop-
tadas y la situacion actual, juzgamos indispensable,
aunque sea de un modo muy conciso, hacer una des-
cripeion histérica.

Se remonta al dltimo periodo del reinado de Car-
los T la iden y primeros reconocimientos para abrir
en la meseta castellana un canal de navegacion, des-
de las Sicrras de Guadarrama hasta las montaiias de
Reinosa; pero la situacion del pais paralizéd todos los
intentos, y hasta dos siglos después, en tiempo de
Fernando VI, una vez hechos nuevos estudios, se
formé el plan de ejecucién, y sc comenzaron las obras
en 1753,

A los cuarenta y siete aifios, o sea a final del si-
glo xvirr, se habfa construido el canal del Norte y
parte de los ramales de Campos y del Sur, con una
longitud total de 121 km. Se habian invertido 64 mi-
llones de reales, v quedaba por hacer mayor longi-
tud v la parte mdas costosa.

En tal momento, ni la situacion del Tesoro ui los
trastornos politicos permitieron proseguir las obras;
pero, reconocida-la gran necesidad de su continua-
ciom, se formé el pliego de condiciones para entregar
su ejecucidon a una Impresa, y fué preferida la pro-
posicién presentada por D. Alejandro Aguado, como
representante de una Sociedad, a uien se le conce-
dio, en virtud de Real Cédula de 17 de marzo de 1831.

Serfa largo contar las vicisitudes por que pasé la
Empresa, contra la que se suscitaron toda clase de
acusaciones y se hicieron las mayores oposiciones a
su buena marcha y al desarrollo de las obras, que
s6lo pudieron ser vencidas gracias al tesén que mos-
traron en la defensa de la Empresa y en cumplir sus

compromisos sus propietarios, que eran entonces el
marqués de Remisa y el marqués de Casa Irujo.

Para ello contaban dichos seflores con el auxilio
de una nueva Sociedad, constituida por acciones, en
la cual recayvera definitivamente la Empresa; pero ni
cra aquel momento oportuno para intentarlo, por
las circunstancias mencionadas, ni existian tampoco
garantias de seguridad ni certeza en el resultado de
la especulacién concebida por los fundadores.

Ia guerra civil, en 1834, impidié al Gobierno con-
tribuir con la asignacién mensual estipulada y, por
consiguiente, las obras se paralizaban y se consumfan
superfluamente las cantidades que exigia la conser-
vacién del Canal y su administracion.

Por ultimo, la ley de junio de 1841 autorizéd al
Gobierno para transigir con la Kmpresa diferencias
v reclamaciones pendientes; se nombraron jueces ar-
bitros, pronunciaron un laudo compromisario, en 13
de septiembre de 1841, y, recaida sobre él la apro-
bacion del Gobierno, se elevéd a eseritura ptiblica en
28 de septiembre siguiente, y, asegurada ya la exis-
tencia legal de la Empresa del Canal, y deslindadas
sus obligaciones con precision, pudieron los entonces
propictarios del Canal crear la Sociedad Anénima
que descaban, cuya escritura definitiva se otorgo cn
10 de febrero del afio 1842, constituyéndose asi Ia
Compaiifa denominada Compaiiia del Canal de Cas-
tilla, que lo ha explotado hasta fin del afio 1919 (12
de diciembre), sctenta afios después de terminadas
las obras.

Iin dicha escritura, que sentimos por falta de cs-
pacio no poder copiar, se reconocian como obligacio-
nes principales de la Compaiifa la terminacion del
ramal de Campos, desde Sahagtin a Rioseco, y la
conservacion de los ramales construidos ya, de Alar
a Valladolid y del Serrén a Sahagin. Sin embargo,
por escritura de adicion, sc resolvid ¢ue no se cons-
tituyese la Sociedad hasta que se construyese el tro-
7o del ramal de Rioseco.

Las obras se terminaron cn dicicmbre de 1849,

Citaremos, como detalles curiosos, que el Gobier-
no se comprometia a auxiliar la obra con dos mil
presidiarios, por los que donaba dos reales y medio
diarios por plaza, quedando a cargo de la Compaiiin
su manutencion, vestuario, hospitalidad y alojamien
to, y que se cedieron a la Sociedad, perpetuamente
y con dominio irrevocable, los dominios y, fabricax
construidos al extremo del ramal del Sur y en las
esclusas 30, 31 y 40,

Descripcion de la obra

Grande fué la obra primeramente concebida; pero,
aun después de las reducciones que sufrié en su eje-
cucién, resulté una obra importantisima, y de las
que hoy dia se acometen con dificultad, como pue-
de advertirlo el que visite el Canal en los 207 km que
tiene de recoxrido. .

Por una parte, sus obras de tierra, en las que s¢
removieron voliinenes gigantescos, demuestran la va-
lentia que existié en su trazado, especialmente en cl
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ramal del Norte, donde ¢l terreno es mas
movido y donde se cruzé la divisoria del
Pisuerga v el Carrién sin economizar mo-
vimientos de tierras. Lixiste en ese ramal
un terraplén, lamado de Abanades, de
unos 4 km de longitud, con cota que llega
a tener 16 m de altura, al que sigue lue-
2o una gran trinchera, que son clocuen-
tes cjemplos de lo que antes decimos.
Sus obras de [dbrica, prescindiendo de
la calidad de morteros, muy deficientes
para obras hidraulicas, tienen verdadero

151 lujo de [dbricas de sillerfa, en clementos
i3 donde hoy no se emplearfa en ninguno de

\

\\3 nuestros trabajos, a causa de su carestia.

ot Ldstima grande que los conocimientos

¥ de entonces en la téenica hidriulica fue-
ran deficientes v obra tan grande no pu-
diera realizar ¢l triple fin a que se desti-
naba, a saber: el riego, la navegacion v el
aprovechamiento de sus esclusas, objeti-
vos todos (ue exigen caracterfsticas muy
antagonicas y para satisfacer a las cuales
hay que salvar dificultades v acudir a dis-
posiciones especiales, segtin indicaremos
mis adelante, para no distracrnos del or-
den que nos hemos propucsto.

la traza de este Canal se desarrolla
principalmente en las provincias de Va-
Hadolid y Palencia, con dos pequeiias
penctraciones en la de Burgos; tiene pro-
ximamente la figura de Y invertida, for-
mada por ¢l ramal del Norte (74,4 km),
que se bifurca en los denominados del
Sur y de Campos, cuyas longitudes res-
pectivas son 84,80 v 78,9 km. Il ramal
del Norte pasa, entre otros pueblos, por
Olmos, Requena y Fromista, Il de Cam-
pos, por Becerril, Parcdes, Tuentes de
Nava v Capillas, terminando en Medina
de Rioscco, y el del Sur, por Grijota, cer-
canfas de Palencia, Villamuriel y Duefias,
con terminacion en Valladolid.,

Para salvar los desniveles de su perfil
longitudinal existen cincuenta esclusas, de
las cuales algunas se encuentran agrupa-
das, dando origen a saltos de alguna im-
portancia, estando distribuidas del modo

siguiente:

Ramal del Norte . ............. 25 esclusas
» »oSUr L e 18 »
» deCampos.............. 7 »

Conviene hacer notar, por ser de impor-
tancia para lo que luego hemos de decir,
que el Canal tiene tres puntos de encuen-
tro con los rios Pisuerga y Carrion: dos
con aquél, en la presa de Alar, que es su
origen, v a los 9 km de este punto, en la
presa llamada de San Andrés, y uno con
el Carrion, en Calahorra.

La seccidn transversal es muy variable
en dimensiones: su ancho, que oscila des-
de 11 hasta 21 m, es generalmente mayor
en toda la primera parte, que construyé
el Tistado, obedeciendo seguramente los
estrechamientos en una y otra parte a las
dificultades de ejecucidn; la altura de agua
es siempre inferior a 2 m.
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L perfil longitudinal actual del fondo es distinto
de aquel con que se proyectd. Indudablemente, de-
finfan éste los puntos fijos de las obras de [dbrica,
buscos de entrada y salida de las esclusas, soleras de
los puentes y otros pasos cspeciales. Se ha observa-
do que la pendiente que éstos determinan en algu-

o una eselusi

nos tramos de corta longitud llega hasta cerca de
una milésima, valor inadmisible, desde luego, en vias
navegables.

Alora bien: la gran seceion transversal y la exce-
siva pendiente exigian, para la altura de agua que
requeria la navegacion, un caudal que no existia,

Una eselusa triple

por lo que hubo necesidad de acomodar la altura de
vertedero de las puertas y disponer la maniobra de
compuertas para que circulara el caudal de unos 2 m
de que se disponfa con la velocidad compatible con
la navegacién, y de ello ha resultado la modificacion
automatica de la solera, disminuyendo las pendien-
tes con los aterramientos y depdsitos formados a
consecuencia del régimen establecido.

Tas esclusas son de dos tipos distintos y, dentro
de ellas, los tamafios no son uniformes, aunque las
diferencias resultan pequeilas.

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS

De forma general ovalada para la parte que cons-
truy6 el listado, y de forma rectangular para la que
construyé la Compaiifa, las dimensiones minimas en
cada uno de los tipos son:

i minimo 5,65
| maximo 9,95
J 4,50

I'orma ovalada. Longitud til, 19,55; ancho.

I'orma rectangular, Longitud, 19,305 ancho

Afiadiremos que ¢l primer tipo estd adoptado en
las csclusas 1 a 35, ambas inclusive, v el segundo en

Cruee del Canat v el Carrion (Calihorra)

las 26 a la 42 del ramal del Sur v en todas las del
ramal de Campos,

Sus puertas eran de madera, y para su funciona-
miento se emplea un procedimiento verdaderamente
primitivo, que consiste en un drbol vertical que gira
por medio de una palanca de madera para arrollar
la cadena que tira de las puertas, todo ello construido
tan toscamente que en su maniobra se recuerda a
los antiguos galeotes.

Iixisten en el origen v en los dos extremos de los
dos ramales tres buenas darsenas, provistas de grias
de sistema hoy ya anticuado.

Numerosos puentes y acueductos, en los que se ha
prodigado con exceso la silleria, existen para el cru-
ce de carreteras v caminos v de las diversas corrien-
tes de aguas naturales, v completan las obras de fa-
brica que existen en su recotrido las almenaras de

Dirsena en Valladolid

los ramales del Norte y Campos, de muy antiguo it
utilizadas.

Para los servicios de almacenaje, viviendas de agen-
tes y cuadras para los arrastres, existen NUINerosas
edificaciones en las margenes del Canal, cuya cons-
truccion es bastante deficiente, por prodigarse mu-

—
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cho las fabricas de tapial y adobe, empleando la si-
llerfa y el ladrillo solamente para los elementos de
obra mas importantes; asi es que su situacién, en la
fecha de la reversién, era en general muy mediana,
llegando bastantes de ellas a la categoria de ruinosas.

Resta sélo por consignar en esta concisa descrip-
cidn, que completan algo las fotografias que se acom-

Una barca y una gasolinera en el Canal

pafian, que en la mayor parte de los saltos que se
producen en las esclusas se construyeron principal-
mente fabricas de harina, levantindose espaciosas y
elevadas edificaciones, algunas de las cuales estan
hoy en parte arruinadas.

Reversion al Estado

Tin 12 de diciembre de 1919, en Valladolid, con la
sola asistencia del personal director de la Compaiifa
del Canal y de la Jefatura del Estado, se celebro, de
modo sumamente .modesto, pues la situacién politi-
ca en aquellos momentos impidi6 dar toda la solem-
nidad que correspondia a la importancia de la obra
v del acto (de verdadera novedad en la historia de
las Obras priblicas), la entrega del Canal, terrenos, edi-
ficios anejos, material flotante, enseres y herramien-
tas a la Jefatura del Canal de Castula.

Una barca de carga en el Canal

Aunque en construccicn ya las presas de embalse
para aumentar la dotacién del Canal; comenzadas
las obras de riego, de las que se tratard en otro ar-
ticulo, y en posesién de todos los datos relativos al
Canal necesarics para haber fijado ya el plan general
de aprovechamiento, no se podia, antes de la rever-
sién, emprender ninguna obra, ni-reformar la orga-
nizacién de dicho Canal hasta después de su entrega,
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efectuada la cual se presentaba el gran problema de
hacer resurgir aprovechamientos extinguidos, mejo-
rar v ampliar los tinicos que realmente estaban en

‘Talleres de Valladolid

explotacion, o sean las fabricas, y dar vida a la na-
vegacion, que podia considerarse anulada.

No hubiera sido posible, aun disponiendo de todos
los créditos necesarios (siempre limitados a las cifras
concedidas por el Ministerio de Fomento), empren-

Casilla nueva para un esclusero

der de una vez y rapidamente todas las obras de
reforma y mejora necesarias y ya previstas, pues no
podia dejarse sin funcionamiento un Canal en explo-
tacién, aunque ésta fuera en grado minimo; era, por
tanto, necesario ir escalonando aquéllas, ejecutando

Casilla doble, en construccién, para un esclusero y un peén

todos los afios las que podfan comprenderse dentro
del crédito disponible y las que podian realizarse en
el perfodo de estiaje, dedicado, por tal razdn, desde
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antiguo a las obras del cauce y esclusas, con el fin
de reducir al m inimo los perjuicios en los aprovecha-
mientos de los saltos. :

Hubo de dedicarse la primera época a la redaccién
de los diversos Reglamentos: el orgdnico, el de poli-
licfa y conservacién, el de aprovechamientos de ener-
gia, el de riegos, el de navegacién (con las tarifas co-
rrespondientes) y el de personal de agentes, cuya or-
ganizacién, ingreso y mejora de sueldos hubo de aco-
meterse desde el primer momento; se comenzaron las
obras primeramente necesarias en los edificios ane-
jos, instalacién del teléfono a todo lo largo del Ca-
nal, talleres de caldereria y herreria, roturacion de
planteles para viveros, reparacién del material flo-
tante existente y otros trabajos de menor importan-
cia, ademas de los de conservacion ordinaria.

Se fueron desarrollando después obras de mejora
y reforma periédicamente, en las cuales son las mas
importantes las de sustitucién de las puertas de es-
clusa de madera por otras de armadura metalica y
forro de madera o metdlico, nueva construccién o re-
paracién de viviendas de agentes, sustitucion de com-
puertas de toma, de madera, por otras metilicas,
reparacion de almacenes, ete.

Simultancamente con ést s, y con arreglo a las pe-
ticiones de arriendo de saltos, se han ido realizando

las obras para la habilitacién de las existentes, adap-
tandolas a los modernos tipos de turbinas.

Por dltimo se ha aumentado el material flotante
con ocho barcas nuevas, montadas en nuestros ta-
lleres.

in la imposibilidad, por falta de espacio, de una
enumeracion detallada, hacemos el siguiente resu-
men de las obras cjecutadas en el periodo de cinco
afios a partir de la reversién:

Nuevas, 8 con 12 vi-
viendas.

Reparaciones y refor-
mas, 5 con 7 viviendas.

Casillas de Agen-
tes del Canal. .

Iidificaciones. ¢ Almacenes. ... .. Reparacién y reformas. 5
\y - i6

T { Nueva construccion.. 1
Falleres......... ! Reforma y ampliacion. 1

Edificio de la Ad-
ministracién... Reparacion y reforma. 1
Habilitacién de fabricas para instalacién de centrales. 5
Puertas de esclusas. Nueva construceion. .. .......... 1
Compuertas metdlicas ... ... ooiviiii e 16

Aparatos para maniobras de las esclusas. Nueva cons-
Faqtees 1631 N R R R R 2
Barcas. .. ..o vou.. fNUEVAS. o 8
"""" ] Reparaciones . .......covvveoeeee B
Dragas. Adcuisicién %

Grias flotantes. Adquisicion y montaje

Eduardo FUNGAIRINO
Ingeniero de Caminos

Las enseiilanzas técnicas en Italia

Preocupa hondamente en todos los paises cuanto
se relaciona com la llamada ensefianza técnica; 1o
podia por menos de ocurrir lo mismo en Italia, en
donde, por su especial constitucién, por ser una na-
cién relativaniente joven, h ia escuelas con ideas y
organizaciones muy diferentes, por pertenecer a los
distintos reinos, ducados, republicas y demas Fsta-
dos que, al unirse, formaron la nueva Italia.

Algunas de estas escuelas estaban unidas a
Universidades de gran renombre, como ocurria con
las de Padua, Pisa, Roma y Bolonia; otras'eran in-
dependientes, como la especial del Cuerpo de Inge-
nieros de Puentes y Caminos, de Napoles, fundada
por el rey Jerénimo Bonaparte, imitando las escue-
las francesas, de donde también se copiaron las es-
pafiolas, con una cierta autonomia dentro de lo que
esta palabra significaba en aquellos tiempos; y asi,
también habia la Escuela Naval Superior, de Géno-
va, la Militar, de Médena, y, ya con modalidad dis-
tinta, la Escuela Politécnica, de Turin, y el Institu-
to Superior, de Mildn, que nacieron y han continua-
do con una altura verdaderamente superior y un, ré-
gimen autonémico verdad, base, seguramente, de la
reforma que en toda la ensefianza técnica se ha he-
cho en el afio 1923. '

Constituido el reino de Italia, traté en seguida de
unificar los planes de las diversas escuelas de inge-
nieros, ordenar sus estudios y especializar en lo po-
sible sus ensefianzas, sin perjudicar a las localidades
en donde estaban establecidas, conservando el abo-
lengo y la tradicién que cada una de ellas tenia,
y satisfacer de esta mamnera las necesidades sen-
tidas de un modo imperioso por el pais, no sélo para

ponerse a tenor del avance de la ciencia del ingenie-
To, sino también para resolver el dificil problema de
sostener una poblacién numerosa en un territorio de
extension reducida, pero en donde hay grandes su-
perficies de terreno pantanoso e insalubre y otras
enormes de secano, a pesar de tener rios caudalosi-
simos, pero eminentemente torrenciales. Fra preciso
crear al mismo tiempo una industria potente, para
terer medios de vida y para garantizar la seguridad
¢ independencia nacionales; pero, no poseyendo ni
minas de carbén, ni de hierro y otros metales, tenfan
que utilizar las corrientes de aguas poderosas que
nacen en altitudes a miles de metros, y por eso in-
mediatamente se ve que en esas escuelas se organi-
zan las enseflanzas especiales hidraulicas y eléctricas,
dando asimismo gran importancia a cuanto pueda
significar una intensificacién de la produccion agri-
cola, v se educa asi un personal de ingenieros que
realiza estudios y proyectos notables, que dan como
resultado los encauzamientos de todos los rios y co-
rrientes principales y el saneamiento y cultivo de
inmensas extensiones de terrenos que antes eran mal-
sanos y hoy dan cuatro y mas cosechas al afio.

Por efecto de aquellas primeras reformas se su-
primen las Tiscuelas especiales de los Cuerpos de In-
genieros del Istado y se ponen bajo la inspeccién
del Ministerio de Instruccién Publica todas las es-
cuelas civiles, formando en cierto modo parte de las
Universidades correspondientes, pero con indepen-
dencia en su funcionamiento, aunque en ellas se cur-
sen los afios de preparacién, como ocurre con las es-
cuelas de aplicacién de ingenieros de Roma, Pisa,
Bolonia, Padua, Palermo y la Real Escuela Supe-
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Explotacién

I) Explotacién por la Compaifiia concesionaria

Aunque ¢l historial que poseemos de la vida del
Canal en los tiempos en que fué explotado por la
Compadiiia nos da cuenta de un periodo brillante en
la navegacion, anterior a la pérdida de ndestras co-
lonias ultramarinas, por el gran trafico que se hacia
de cereales y harinas al puerto de Santander, v se
hace ascender el ntimero de embarcaciones, tanto de
la propiedad de la Compaiiia como de particulares,
a mas de trescientas, época en que, como consectien-
cia de acuel trifico, se construyeron y ampliaron los
almacenes, es lo cierto que, después del derrumba-
miento colonial, sobrevino un rapido descenso en
aquella circulaciéon de cmbarcaciones v, en el mo-
mento de la entrega, se reducia el ntimero de las ttiles
a cuatro solamente, sin que se manifestase la nece-
sidad de un mayor ntmero, pues, mediante determi-
nado canon anual, que satisfacfa la Compaiiia de los
ferrocarriles del Norte a la del Canal, habfase supri-
mido la riavegacion en determinados tranwos, y como
la centralizaciéon del servicio en el Serrén, que se
halla distanciado de los pueblos principales, la for-
ma de establecimiento de los turnos de pedidos y algu-
nas otras restricciones alejaron al publico, aun de
aquellos tramos en que era permitida la navegacion,
practicamente los transportes por el Canal eran casi
nulos.

Ll riego estaba en totalidad suspendido y sélo ha-
bia alguna concesion de sobrante de agua en el va-
ciado de algin vaso, motivado por las reparaciones
‘[ue se realizaban en verano en el periodo de estiaje.

Aun la utilizacién de los saltos, que era el aprove-
chamiento de mayor importancia y rendimiento en
1 momento de la entrega, habia perdido importan-
“ia, pues las mismas circunstancias que disminuye-
‘on la navegacidén influyeron en la industria de la
“lolinerfa y se paralizaron algunas fabricas y, de to-
dos modos, las que quedaban, provistas de artefac-
tos anticuados, no utilizaban en totalidad la ener-
¢ia producida en cada esclusa.

Tista es, en sintesis, la lamentable situacion que
Presentaba la utilizacidon de tan magna obra en la
Ultima etapa del periodo que duraba la concesién
ue disfrutaba la Compaiifa del Canal de Castilla,

II) Explotaciéfl por el Estado

Ia aplicacion del Canal a los tres fines menciona-
dos (navegacion, aprovechamiento de energfa y rie-
gos) era problema imposible, y asi se advirti6, no ya
@ la conclusién de las obras, sino antes de la termi-
lacién, como lo prueba la ausencia de almenaras
bara tomas de agua en el tiltimo tramo de las mismas.
Advertirfan seguramente la escasez de caudal y

(1) Véase el niimero 2 434, pigina 342, de la REVISTA.

se sacrificé este aprovechamiento en favor de los
otros dos.

Un caudal de 2 md® con velocidad dec 0,20 a
0,30 m por segundo y con la seccién normal del Ca-
nal permitié la navegacion, pero imposibilito el ter-
cer aprovechamiento. Las mismas dificultades pre-
sentibanse a la Jefatura encargada por el Ministerio
de este servicio al tratar de cumplir la lev de 5 de
mayo de 1909 en la parte que a la transformacion
del Canal se referia para convertirlo en canal de riego.

Se comenzaron los pantanos que habian de aumen-
tar su caudal; pero la capacidad de éste no puede
aumentarse sino en cantidad pequefia si han de sub-
sistir la navegacion y el aprovechamiento de energia,
cuya anulaciéon hubiese producido, aquélla principal-
mente, un trastorno al servicio piblico, y ésta un
gran desembolso para el Estado, por la necesidad de
la expropiacion de bastantes v costosas fabricas.

Para la mayor parte, pues, de la extension de te-
rreno que domina el Canal, es necesario aprovechar
la feliz circunstancia de que éste se cruza dos veces
por los rios que lo alimentan, para, en esos cruces,
derivar acequias primarias, plan ya en cjecucion v
que, por su importancia, merece dedicarle tinica aten-
cién en otro articulo.

Navegacién

Como datos referentes a los extremos del quinque-
nio que estamos examinando, bastard consignar que
en diciembre de 1921 navegaban cinco barcas de la
Compaiifa, v en el ultimo diciembre estaban nave-
gando constantemente diez y seis barcas, y habia
diez v ocho pedidos pendientes. Son estos datos bien
elocuentes de lo bien acogida que ha sido por el pi-
blico la ampliacién de este servicio. La linea repre-
sentativa de los ingresos con los naturales puntos
singulares que ha de ofrecer una explotacion, por
sus circunstancias tan variable, muestra una conve-
xidad hacia el cje horizontal que comprueba el au-
mento progresivo de ingresos. Tanto en esta repre-
sentacion conio en la de ingresos por otros concep-
tos hemos ido tomando por ordenadas las sumas al
origen de la recaudacién, pues es la mas conveniente
para la mayor claridad de estos graficos.

Ademas de los servicios discrecionales solicitados
en cualquier momento por los usuarios, existen ser-
vicios regulares entre Alar del Rey y Rioseco (sema-
nales) muy bien acogidos por el puablico, y en su
vista habran de implantarse, en cuanto se pueda, en
el ramal del Sur.

Las barcas empleadas son de forma derivada del
clasico peniche flamenco, méas conservada en las re-
cientes construidas de modelo francés que en otras
coustruidas com, arreglo a tipo aleman. Como conge-
cuencia, éstas son mas marineras que acuéllas.

Todas son, de palastro, y llevan su camara para el
patrén, con todo el menaje necesario para que pue-
da habitar en la barca.

Tin todas las construidas recientemente, con objeto
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de alcanzar la maxima capacidad posible, se han au-
mentado las dimensiones respecto a las que queda-
ban de la antigua Compafifa cuanto permiten las es-
clusas. Asi, pues, la eslora llega a tener 18 m y la
manga 4 m. El puntal varfa entre 1,90 y 9,20 m.,
Ias de modelo francés, de mayor capacidad, podrian
alojar 70 toneladas; pero el.actual estado del Canal
no permite hoy umna carga superior a 52 toneladas.

Riegos 101§ 5354 5758 4R
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tos de carga, primas a patrones por aumento de re-
corridos, etc. |

Antes de terminar este punto consignaremos que
no se ha dejado en olvido la implantacién de algtn
otro medio de traccién y se han ensayado ya moto-
res de gasolina, necesitandose seguir efectudndose
més pruebas, para resolver sobre la conveniencia de
su adopcidn.

190278

Aprovechamienios de energia y de agua

para usos industriales
163 449

”

150 733

1992923 ik 192408

o192

ieenn 1920 <.

490 4

495 238

Ingresos totales

Grificos de ingresos
1,48 cifras de lns ordenadas (ingresos en pesctas) son sumas al origen, a partir de 19 de diciembre de 1019

Las restantes tienen capacidad comprendida entre
34 v 50 toneladas.

Tl transporte se hace a la sirga por caballerfas,
cuyo ntimero varfa de dos a tres, segtn la potencia
de éstas y la clase de embarcacion. )

El establecimiento de varios fielatos y habilitacién
de algunos otros puntos para carga y descarga; la
reglamentacién establecida para el servicio de pedi-
dos, al objeto de obtener un coeficiente mayor para
el recorrido en carga, lo cual produce, evidentemen-
te, para el mismo ndimero de barcas, una menor es-
pera en las expediciones; las bajas tarifas (0,06 pese-
tas tonelada y kilémetro para granos, harinas y ma-
teriales de construccién), seguridad en el transpor-
te, etc., han sido causa del incremento del trafico y,
por tanto, del aumento de la recaudacion.

Alargaria mucho este trabajo, que ha de reducirse
hoy a una exposicién de conjunto, emplear mayor
detalle, tanto en la descripcién del material de na-
vegacion como en las particularidades del servicio,
referente a duracién de jornadas, estancia en los pun-

Utilizacién de la energia

En los saltos que producen las esclusas existian
de antiguo, como antes se ha dicho, instaladas mu-
chas fAbricas de harinas, que aprovechaban la energia
que de aquéllas podian obtenerse, a excepcion de
nueve de ellos, en los cuales no se habia intentado
este aprovechamiento. Muy diversa suerte ha cabido
a estas edificaciones, en general de grandes amplitu-
des, construidas con las fabricas entonces usuales (si-
llerfa, mamposteria, tapial y adobes), y siempre do-
tadas de sélidas armaduras en pisos y cubiertas.

Algunas fueron abandomadas, probablemente por
quiebra en la industria, que iba acercindose a ceil”
tros de mayor poblacion; otras se transformaromu, re-
pardndose las edificaciones y transforméandose la ma-
quinaria, y entre ellas puede citarse la de Fromista,
la de la esclusa 30 y la de la esclusa 40; otras, por f}n,
cambiaron la industria, para producir energfa elcc-
trica, y aun muchas de las fabricas actuales de ha-
rinas hacen compatibles los dos aprovechamientos, ¥
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asi estan hoy alumbrados por medio de la electrici-
dad gran ntmero de pueblos de la zona inmediata
al Canal.

Pero, ademas, modernamente, desde la reversion
del Canal al Estado, sujetandose a lo que prescribe
el oportuno Reglamento de aprovechamiento de ener-
gia, han ido reformandose saltos abandonados para

Llegada a una esclusa y fabricas

establecerse conforme a los nuevos procedimientos
-de la técnica hidriulica, y se han instalado centrales
productoras de energfa eléctrica, que se destina a di-
versos usos, tales como alumbrados, fabricas de man-
tas, industria de panaderia, etc.

Un resumen dard exacta cuenta del estado pre-
sente de este aprovechamiento del Canal, respecto al
cual debe anticiparse que, ademas de las fabricas de
las esclusas, existen tres en el desagiie de Valladolid
y tres en el de Rioseco, que se agregan a la relacion
siguiente:

SITUACION EN LA TECHA DE LA REVIRSION

Ysclusas y desagiles Potencia ‘

e e . : ! Destino
Sinnproveclmrl Aprovechados correspondlcutci
! (Molinos. .. .... 3
; Fabricas de ha-
: . rinas .. 18
2! 3: 980 CV 1 s
23 33 | 1980 V) contrales para
! alumbrado. .. 5
1‘ (Mixtos. ....... 7
SITUACION ACTUAIL
.uaes“ e Potencia Destino
provechados [cnrrcspnndicnlc
| ! Molinos. .. .... 2
: TI*dbricas de ha-
rinas, ....... 15
5 L2 Vo R
15 4 | 2460 CV S centrales  elée-
‘ tricas. . ..... 14
| Mixtas, ....... 10
|

Se obscrva, desde luego, el gran incremento en po-
tencia arrendada, y no decimos aprovechada porque
las antiguas fabricas de harinas utilizan muy imper-
fectamente la fuerza disponible y que abonan. Se
seflala marcadamente el intento de un aprovecha-
miento perfecto por.las transformaciones y nuevas
instalaciones de las fabricas, que van realizandose
con, turbinas de buenas marcas, que dan un rendi-
miento grande.

La tributacion de estos aprovechamientos es muy
distinta,
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Aparte de algunos (diez en niimero) que estan exen-
tos de pago, por las condiciones de la concesidn, los
demas satisfacen un canon fijo de 19,5 pesetas por
caballo afio, para los que son propiedad de la anti-
gua Compailia, y variable entre 30 y 34 pesetas para
los arrendados nuevamente con arreglo al Reglamen-
to vigente, que son los precios ue corresponden a
la clase de los saltos arrendados v a la potencia uti-
lizable. '

Aprovechamientos secundarios

Tixisten algunos otros aprovechamientos, que titu-,
lamos con el nombre de secundarios, por su menor
importancia y muy distinto cardcter. Unos son per-
manentes y otros mas circunstanciales. Es de aqué-
llos el mas importante el de los pastos que se produ-
cen en las anchas banquetas y taludes exteriores.

Se arriendan mediante subasta, y producen un in-
greso anual, por consiguiente variable, que oscila en-
tre 15 000 v 17 000 pesetas.

Arriendos de algunas parcelas que existen al lado
del Canal y que son propiedad del Estado; arriendo
de la pesca en la época de estiaje; venta de ovas, de
plantas de vivero, de fruta del mismo, de productos
de la poda, etc., constituyen pequefios ingresos que
una Administracién cuidadosa y siempre vigilante
procura aumentar, aunque sea en cantidad pequefia,
de uno a otro afio, como lo demuestra en los grafi-
cos la linea representativa correspondiente.

Riegos

A todo intento hemos dejado para el tltimo el
aprovechamiento ¢ue debe esperarse, si la comarca
responde a las iniciativas del Estado, sea el mas im-
portante del Canal, el que motivé la ley que autori-
z6 todas las obras que se realizan y el que, junta-
mente con la navegacion, ha de influir mas en el
fomento de la riqueza de las regiones a las que be-
neficia.

Pero esa misma importancia, las dificultades del
problema ya antes mencionado, y la necesidad de
crear embalses artificiales para el aumento de dota-
cién del Canal o acequias, han sido causa de que ha-
yan constituido otros servicios dentro de la misma
Jefatura a cargo de otros ingenieros que, con, mayor
conocimiento del asunto y gran competencia, podran
dar cuenta, en préximos articulos, de los trabajos
realizados y futuros planes.

Conclusién

La mas sencilla que podemos hacer sobre nuestro
trabajo, y de mayor elocuencia que las palabras, es
la presentacién del cuadro de ingresos en el quingue-
nio, entregados, al final de cada ejercicio, en la Te-
sorerfa de Hacienda, consignando como final el ve-
hemente deseo de que podamos, en el ailo 1930, pre-
sentar otro analogo, con aumento visiblemente cre-
ciente, .

INGRESOS TOTALES DI RECAUDACION

Ingresos
Afios naturales —_

o Lesetas
1920 36.024,23
1921 01.183,60
1922 102.685,59
1923 116.524,35
1924 143.998,97

Eduardo FUNGAIRINO
Ingeniero de Caminos



