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El Canal de Castilla fue uno de los grandes proyectos de los ilustrados españoles del Siglo XVIII. Magna obra de la ingeniería hidráulica en aquellos tiempos. Dadas las condiciones naturales y económicas del país, se pretendía estimular la economía con la mejora de los transportes para que los productos obtenidos en el interior, concretamente en Castilla, sobre todo los cereales y las lanas, pudieran competir en los mercados exteriores, acercando los productos a los puertos de salida. Disminuyendo así el tiempo y los costes mediante la utilización del transporte fluvial. Al mismo tiempo se facilitaba la llegada de los productos coloniales a los mercados peninsulares interiores.

En segundo plano estaba su utilización para el riego de los secanos castellanos y el abastecimiento de agua a los núcleos de población.

Se hará una descripción de las características más importantes del Canal, de su funcionamiento y de las industrias instaladas a lo largo del mismo.

Por último, y aunque sea breve, un recordatorio a los aspectos histórico-artísticos que encontramos a lo largo de su recorrido.
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Antecedentes
Para interpretar adecuadamente el contenido de este trabajo hay que situarse en el entorno natural por el que transcurre el Canal. Sólo así se comprenderán las ilusiones puestas en este magno proyecto y las dificultades que se tuvieron que superar para llevarlo a cabo. Solo el que conoce Castilla, sus condicionantes geográficos, topográficos y climatológicos, interpretará adecuadamente el problema. También se deberán conocer las condiciones económicas y socio-culturales existentes en Castilla cuando surgió la idea de construir este Canal.
GARCIA SANZ (1980) señala como uno de los periodos más decadentes de la economía española los años comprendidos entre finales del siglo XVI (1585) y mediados del XVII (1660), siendo las actividades comerciales las que experimentaron la mayor contracción. El debilitamiento de los mercados interiores y la pérdida de los mercados exteriores están en la base del fenómeno. Castilla y León quedan al margen de las corrientes comerciales internacionales, exceptuando el comercio lanero. La lana fina merina seguirá siendo demandada desde el exterior y ello permitirá a los grandes ganaderos trashumantes asociados en el Honrado Consejo de la Mesta ponerse a cubierto de los efectos de la decadencia.

Sin embargo, a partir de 1660 se observan signos de una nueva fase expansiva, sobre bases fundamentalmente agrarias, que la política agrarista de la Ilustración se encargará de estimular en la segunda mitad del siglo XVIII, y es el medio rural el que especialmente conoce un aumento demográfico. Se realizaron también intentos en lo que respecta a la actividad industrial y al comercio, entre los que cabe mencionar los de la ciudad de Segovia, que desde 1700 hasta 1780 aumentó en un 50 por ciento la producción de paños finos; la ciudad de Palencia, en 1786, alcanzaba la producción de 168.000 cobertores y mantas, triplicando la producción de treinta años antes. En Soria, los comerciantes de la ciudad establecieron una compañía para fabricar paños con la idea de exportarlos a las colonias americanas. En Burgos existía la Real Compañía de San Carlos, dedicada preferentemente a la exportación de las lanas merinas segovianas, leonesas y sorianas. En Ávila se creó la Real Fábrica de paños finos. También en Ezcaray se funda una Real Fábrica de Paños.

Los excedentes agrarios que en el siglo XVIII son objeto de comercialización fueron principalmente los granos de cereales y la lana fina merina. La lana que no era demandada por los telares de la región se exportaba al exterior a través de los puertos cantábricos.

En estas circunstancias, el objetivo principal para dinamizar la economía de las regiones centrales del país era facilitar la salida de los productos obtenidos en ellas hacia los puertos de mar, mejorando su comercialización y abaratando el transporte, introduciéndose las vías de comunicación fluvial, más eficientes que las terrestres utilizadas hasta ese momento.

La referencia más antigua que se posee sobre un proyecto de navegación fluvial en la región castellano leonesa es una Real provisión de FERNANDO EL CATÓLICO, fechada en 1509, cuyo objeto era la transformación del Pisuerga en río navegable.

Como antecedente por lo que se refiere al Canal, las Cortes de Valladolid, en 1548, demandaron la apertura de canales como remedio de las sequías, pidiendo al entonces Príncipe D. Felipe “mandase venir de fuera personas expertas a que diesen comisión de visitar los ríos y aguas de Castilla, y averiguadas las tierras regables, proveyesen lo conveniente a su beneficio”. Durante la regencia temporal de María, hija de Carlos I, y mientras Felipe II tomaba posesión de sus reinos en los Países Bajos, Maximiliano de Austria, esposo de aquella y muy encariñado con la idea del canal, encargó a Bartolomé BUSTAMANTE DE HERRERA, junto a tres expertos alemanes, el estudio del terreno donde debiera comenzarse la construcción del Canal de Campos, o de Castilla, para riego y navegación, siendo este el primer proyecto para el establecimiento de un transporte tan económico.

En 1650, el Conde Duque de Olivares vuelve a reverdecer esta idea.

Pero es con el Marqués de la Ensenada, D. Zenón DE SOMODEVILLA, como Secretario de Estado durante el reinado de Fernando VI, cuando va a comenzar en España la primera fase de la revolución de los transportes, que ya había comenzado en Inglaterra y Francia algunos años antes. Su principal escenario sería la región Castellano-leonesa y, más concretamente, la Tierra de Campos, principal granero del país pero con graves dificultades para la exportación de sus excedentes.

El Plan del Marqués de la Ensenada comprendía tres proyectos fundamentales:

a) Primero. Superar el obstáculo de la cordillera cantábrica y posibilitar el tráfico de carros entre Castilla y el mar. Con este objeto se inició la construcción de la carretera de Reinosa a Santander, de 71 Kilómetros, que fue abierta al tráfico en 1750.

b) Segundo. Franquear la cordillera central al tráfico de carretas para el abastecimiento de Madrid. Para ello se emprendió la construcción del Camino Real del Puerto de Guadarrama, desde El Espinar, con una longitud también de 71 Kilómetros, que fue abierta al tráfico en 1753.

c) Tercero. La construcción de una red de canales navegables que, discurriendo de Norte a Sur por la Cuenca del Duero, enlazasen las localidades de Reinosa y El Espinar, conectando también con los principales centros urbanos de la región.

En el año 1751 se constituyó una comisión de estudios patrocinada por el citado Marqués de la Ensenada y dirigida por Antonio DE ULLOA con la colaboración del ingeniero francés Carlos LEMAUR. Esta comisión propone abandonar la primitiva idea de construir varios canales y se decide por un solo canal que partiendo de las inmediaciones de la ciudad de Segovia (río Eresma) llegase al pueblo de Olea, entre Mataporquera y Reinosa. Este canal tendría, además, un ramal hasta Medina de Rioseco (Valladolid) Todo ello totalizaba una longitud de más de 250 Kilómetros.

Los acuerdos de aquella comisión quedaron reflejados en el proyecto que redactó en 1753 Antonio DE ULLOA con la denominación de “Proyecto General de los Canales de Navegación y Riego de los Reinos de Castilla y León”, que se presentó al Marqués de la Ensenada para su aprobación.
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Es en la provincia de Palencia donde se desarrolla el Canal de Castilla casi en su totalidad. Solo una pequeña parte del trazado transcurre en la provincia de Burgos, en el término municipal de Melgar de Fernamental, y ambas terminaciones lo hacen en la de Valladolid, la del Canal de Campos  hasta Medina de Rioseco y la del Ramal Sur hasta la capital.

Los recursos hidrográficos de la provincia tienen su origen, fundamentalmente,  en la zona montañosa del norte palentino, que constituye la divisoria entre las cuencas Cantábrica, del Duero y del Ebro. El pico denominado Tres Aguas, o Tres Mares, es el inicio de las respectivas corrientes fluviales.

Los dos ríos que por su importancia caracterizan a la provincia son el Carrión, al Oeste, y el Pisuerga, al Este. El primero no sale de la provincia ya que, nacido en el norte, en la confluencia de las provincias de León, Santander y Palencia, vierte sus aguas en el Pisuerga, al sur de la provincia, en el término municipal de Dueñas, en plena vega y en las proximidades del Monasterio de San Isidro de Dueñas. Recogen sus aguas a las del Cueza y las del Valdeginate, por la derecha, y las del Ucieza por la izquierda. Su pendiente media es muy suave, del 1,5 por mil aproximadamente, En su cabecera, y en tiempos relativamente recientes, se han construido los embalses de Camporredondo, Compuerto y Bezande.

El Pisuerga, mucho más caudaloso y de gran longitud, nace en el pico Tres Mares, próximo a Peñalabra. Algunos autores indican, con más detalle, que en la cueva Cobre, en la comarca de la Pernía, entre las peñas escarpadas de la Sierra de Redondo y las nieves de Peña Carazo. Desciende de Norte a Sur a lo largo de toda la provincia palentina y desemboca en el Duero, aguas abajo de Valladolid, en las proximidades de Fuente Duero, penetrando únicamente unos 25 Kilómetros en esta provincia. Sus principales afluentes son, por la derecha, además del citado Carrión, el Rubagón, Camesa, Lucio, Burejo y Boedo, y por la izquierda, el Valdavia, Arlanza, Maderazo y Esgueva. A lo largo de su curso superior se han construido en tiempos recientes los embalses de Requejada, Ruesga, Cuerda de Cervera y Aguilar de Campoo.

De estos dos ríos toma sus aguas el Canal de Castilla.

Como carácter hidrográfico peculiar, contaba Palencia con una de las mayores lagunas de Europa, la de La Nava, también llamada el Mar de Campos, situada al Oeste de la capital, ocupando parcialmente los términos municipales de Becerril de Campos, Grijota, Villaumbrales, Villamartín de Campos, Mazariegos y Fuentes de Valdepero. Era una laguna esteparia, de carácter endorreico, abastecida principalmente por los ríos Valdeginate y Retortillo, y cuya lámina de agua ocupaba una superficie aproximada de 2.134 Ha, con una longitud total superior a los ocho Kilómetros y una anchura variable entre uno y cinco kilómetros. Se han datado inundaciones con una lámina de agua de hasta 5.000 Ha.

Debido al fuerte estiaje en los meses de verano quedaban al descubierto inmensos pastizales en los que pastaban más de 20.000 cabezas de ganado lanar, vacuno  y caballar, ganadería que constituía la principal actividad económica  de la zona junto con el cultivo de algunas tierras marginales. La existencia de amplísimos carrizales aseguraba un importante, si no el principal, refugio de aves, de las que se ha comprobado la presencia de más de 70 especies.

Todavía en 1976, Víctor DE LA SERNA, hace un canto a la laguna diciendo: “Estamos en la laguna de La Nava. Más exactamente, estamos en La Nava, porque una nava es una laguna baja que se llega a confundir con un praderío; es un tremedal; nunca una ciénaga, ni una charca, porque el agua de la nava es fresca, limpia y transparente. Y aquí es donde al agua de Campos hace una jugada a Jorge Manrique cuando dice “Nuestras vidas son los ríos que van a parar al mar”. Aquí no; los ríos, en la patria de Jorge Manrique, han tenido el capricho de no ir a dar al mar; aquí van a dar a La Nava”.

Ya en el siglo XV se produjeron intentos de desecar la laguna con el fin de sanear una zona palúdica y al mismo tiempo, abrir nuevos terrenos para los cultivos agrícolas. Estos intentos no cuajaron en obras de desecación hasta los años cuarenta del siglo XX. 
Los terrenos recuperados, ahora dedicados al cultivo agrícola, tienen unos elevados índices de salinidad, por lo que los cultivos se ven condicionados a aquellos capaces de aportar nitrógeno al suelo, como son los de la alfalfa y las leguminosas.

Hace algunos años se comenzaros a poner en práctica algunos proyectos de recuperación, con aguas derivadas precisamente del Canal de Castilla, habiéndose regenerado ya más de 400 Ha de humedal.

La construcción del Canal

Para cumplir adecuadamente con el fin principal del canal, Antonio DE ULLOA pretendía “que el trazado fuese lo más rectilíneo posible; que la pendiente fuese mínima con el fin de reducir al mínimo la velocidad del agua, para facilitar la navegación contracorriente, y que se tratase de prescindir, en lo posible, de la construcción de exclusas, aún cuando ello exigiese grandes excavaciones y desmontes de tierra”. En efecto, se mantuvieron pendientes mínimas, únicamente apropiadas para la navegación: tres centímetros por kilómetros en el Canal de Campos; cinco centímetros en el del Norte y tres centímetros y medio en el Canal del Sur.

Comenzaron las obras para el Canal de Campos el 11 de junio de 1753, bajo la dirección de Antonio DE ULLOA, insigne marino y hombre de ciencia. Se iniciaron en Calahorra de Ribas, a partir del río Carrión y en dirección Sur-Suroeste. Las razones para su iniciación en este lugar fueron, fundamentalmente, porque era el de menores dificultades orográficas y como experiencia para las sucesivas fases de mayor complejidad.
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Captación de aguas del río Carrión para el Canal de Campos

En julio de 1754, aún estando las obras en pleno apogeo, se produjo el cese del Marqués de la Ensenada. No obstante, las obras continuaron hasta finales de noviembre del mismo año, si bien con dificultades. Como consecuencia de las diferencias de criterio entre ULLOA y LEMAUR sobre el desarrollo del proyecto, el primero presentó su dimisión y el segundo fue cesado., quedando interrumpidas las obras frente a la población de Paredes de Nava, con una longitud total construida hasta ese momento de 25 Kilómetros. Únicamente se mantuvieron algunos cuidados de conservación y la ejecución de pequeñas obras de cantería. Posteriormente, y a partir de 1792, se establecería en aquel lugar la nueva población de Sahagún El Real. 

Durante varios años se dudó entre proseguir el Canal de Campos o iniciar la apertura del Canal del Norte. Una comisión nombrada en 1756 se mostró favorable hacia esta segunda opción, y en julio de 1758 se expidió una Real Instrucción autorizando dicha apertura.

Por aquellas fechas fue nombrado Director de las obras del Canal D. Fernando DE ULLOA, hermano del que las iniciase cinco años antes, Antonio.  Fernando DE ULLOA acometió la revisión y modificación del proyecto original. El nuevo proyecto fue aprobado definitivamente el 25 de septiembre de 1759. Como consecuencia, en el mismo año se iniciaron las obras de excavación del ya mencionado Canal del Norte en el Estrecho de Nogales, donde años después se establecería la nueva población de Alar del Rey.
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Captación de aguas del río Pisuerga para el Ramal del Norte


[image: image28.jpg]R





Dársena de Alar del Rey

Las obras fueron lentas al principio debido, fundamentalmente, a la penuria de recursos económicos y a las dificultades del terreno, que obligaba a obras de ingeniería que no habían sido necesarias en el inicial Canal de Campos, ya que este transcurría por una orografía mucho menos complicada. Las circunstancias citadas llegaron incluso a obligar  la interrupción de las obras en los años 1762 y 1766.

La llegada de Carlos III al trono de España fue muy positiva para las obras del Canal, ya que ordenó a su Ministro de Hacienda, el Marqués de Esquilache, que se prosiguieran por cuenta del Estado. Las primeras actuaciones fueron también lentas hasta que en 1775, gracias al informe del Director del Cuerpo de Ingenieros, D. Francisco SABATINI,  se incrementó la dotación financiera a partir de principios del año 1785, en el que el Gobierno decidió darlas un impulso decisivo destinando incluso a las mismas al Regimiento de Infantería América, con lo cual, a mediados del citado año, los efectivos de trabajadores se elevaron a 4.000 operarios. Por esas fechas, en el año 1786, se produjo la jubilación de Fernando de Ulloa, que venía actuando como Director de las obras, y en su lugar se designó como Ingeniero Jefe y Director de Obras a D. Juan DE HOMAR, entonces Coronel, que había sido destinado a las obras del Canal en octubre de 1774 como Ingeniero Ayudante de Fernando de Ulloa.

[image: image5.jpg]UBICACION DIl
EN LAS PROVIN

{ SANTANDER Ya
Z N ~r7
=== Umite provincial 1 ___~~ \ "
7 L /
1
XY Ambito de estudic ,/ \l (0]
( L Iy
J 2, =
( iy S
{ y
LEON é
|
i BURGOS
(\/ “ur
S
P
.

o
-l \:
€,
N\
1
\\
AN
/—"/ \A

ESCALA 1:1000000




Monumento en Calahorra de Ribas
Casi treinta y dos años después de haberse comenzado las obras del Canal de Norte se pudieron dar por concluidas el 10 de agosto 1791, al llegar a enlazar con el Canal de Campos en Calahorra de Ribas. Para conmemorar este hecho, se erigió un monumento en el que se colocó una placa con la siguiente inscripción: “En el feliz reinado del Señor D. Carlos IV y de la Señora Reina Doña Luisa María, su augusta esposa, se unieron en este punto los ríos Carrión y Pisuerga en agosto de 1791, a expensas del Real Erario, siendo Ministro el Excelentísimo Señor Conde de Lerena, bajo cuyas órdenes dirigió las obras el Coronel D. Juan de Homar Aguirre Echea, Caballero de Calatrava”.

Seguidamente se procedió a rehabilitar el tramo del Canal de Campos cuya construcción se había interrumpido a finales de 1754, con el objeto de hacer posible la navegación desde las proximidades de Paredes de Nava hasta la cabecera del Canal del Norte, en el citado Estrecho de Nogales.

Con el fin de proseguir las ideas del Proyecto General de los Canales de Castila, de Antonio DE ULLOA, se decidió abordar las obras del Canal del Sur. Para ello, Juan DE HOMAR actualizó un proyecto que él mismo había elaborado en 1789.

“Tendría su cabecera en la Loma de El Serrón, cerca de Grijota, donde tomaría las aguas del Canal de Campos y se dirigiría hasta las proximidades de la ciudad de Palencia, para seguir después un curso paralelo al río Carrión y, a partir de Dueñas, al del Pisuerga, hasta desaguar finalmente en este último, enfrente del Espolón viejo de Valladolid, en la correspondiente dársena”.

La longitud de este Canal sería al final de 72 Kilómetros y fue preciso construir diecinueve esclusas y un gran puente-acueducto sobre el desagüe de la laguna de La Nava.

Aprobado el proyecto de Homar, se iniciaron las obras de excavación de este Canal del Sur en el año 1793, en la citada Loma de El Serrón. Al principio, las obras tuvieron un ritmo lento debido al gran número de importantes obras de ingeniería que fue necesario construir, especialmente las tres esclusas unidas de El Serrón y, aguas abajo, las dos unidas de Grijota.
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Esclusas en El Serrón: arranque Ramal Sur
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Esclusas en Grijota
El ritmo de las obras aumentó notablemente a partir de 1796 al incrementarse notablemente  los recursos económicos destinados a la construcción del Canal, de tal forma que, según HOMAR, en abril de 1800 ya se había terminado el primer tramo, desde El Serrón hasta las esclusas unidas de Viñalta, en las proximidades de Palencia capital, y se había comenzado la excavación del siguiente tramo que llegaría hasta las inmediaciones de Villamuriel. Sin embargo, nuevas restricciones económicas obligaron a interrumpir las obras a finales del mismo año. Se reanudaron en 1802, con nuevas asignaciones presupuestarias, y se abrió a la navegación el primer tramo de este Canal. Las penurias económicas continuaron y a finales de 1804 se tuvieron que paralizar de nuevo las obras cuando llegaba la excavación a las proximidades de Dueñas y se habían comenzado a construir las tres esclusas unidas para salvar el barranco del Soto de Alburez.
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Barranco de Soto dc Albúrez. Esclusas
Esta interrupción se prolongó más de un cuarto de siglo, veinticinco años, por diversas circunstancias históricas del país a comienzos del siglo XIX, sobre todo la Guerra de la Independencia, quedando prácticamente abandonadas hasta 1831.

En 1828, con ocasión de regresar Fernando VII de un viaje por Cataluña, y a su paso por Palencia, tuvo ocasión de ver el estado de abandono en que se encontraban las obras del  Canal y la necesidad urgente de ponerle remedio. Se interesó personalmente por la continuidad de las mismas, reconociendo al mismo tiempo que la Real Hacienda carecía de recursos para hacerlo. Como consecuencia, por Real Cédula de 18 de Septiembre de 1828, se constituyó una comisión, denominada Real Junta de los Canales de Castilla, encargada de preparar un pliego de condiciones con el fin de encomendar la continuación de las obras y la concesión, en exclusiva y por un periodo de ochenta años, de la explotación del Canal a una empresa privada. El 17 de marzo de 1831 se publicó una Real Cédula por la que se otorgaba dicha encomienda a D. Alejandro AGUADO y a la compañía que representaba (Compañía del Canal de Castilla), constituida por el mismo AGUADO, GASPAR DE REMISA, más tarde Marqués de Remisa, Javier DE BURGOS y el Marqués de Casa Irujo, importantes financieros de la época. Se estipulaban, además, las condiciones extraordinariamente favorables en que se hacía la concesión. Las obligaciones eran fundamentalmente dos: 

a) concluir las obras del Canal en un plazo máximo de siete años, y

b) Llevar a cabo la desecación de las tierras que inundaba la laguna de La Nava con el fin de hacerlas aptas para el cultivo.

También se incluía en la concesión la posibilidad de construir un ferrocarril entre Galmir o Reinosa hasta el mar, los derechos de propiedad de los aludidos terrenos procedentes de la futura desecación de la laguna de La Nava y, además, ponía el Estado a disposición de la empresa adjudicataria la utilización como mano de obra de 2.400 presidiarios.

Se reanudaron las obras en el mismo año de 1831 y en cuatro años se finalizó el Ramal del Sur, llegando las barcazas a Valladolid el día 11 de marzo de 1835. Y todo ello a pesar de la disminución del ritmo de las obras, motivada por diversas causas, especialmente el estallido de la Primera Guerra Carlista y la epidemia de cólera del año 1834, así como por las especiales características de gran parte de la mano de obra empleada, que alcanzó la cifra de 4.500 presidiarios a partir de 1834, y a los que la compañía llegó a aplicar un régimen de verdaderos trabajos forzados.
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Dársena de Valladolid
Casi al mismo tiempo que la conclusión del Ramal del Sur, se iniciaron de nuevo las obras del Ramal de Campos, a partir de Paredes de Nava, donde quedaron suspendidas a finales de 1754. Dificultadas de nuevo por las incursiones carlistas y problemas económicos, se prosiguieron en 1842, finalizándose siete años más tarde, concretamente el día 8 de noviembre de 1849, como reza en la lápida conmemorativa colocada a tal fin en la iglesia de Santa María, en Medina de Rioseco.
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Dársena de Medina de Rioseco

El 14 de diciembre de 1849 comenzaba la explotación completa del Canal de Castilla.
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Desarrollo cronológico del Canal de Castilla. Desde Fernando VI hasta Isabel II
Del primitivo proyecto solo se completaron el Ramal de Campos, de Calahorra de Ribas a Medina de Rioseco, y el Ramal del Sur, desde El Serrón hasta Valladolid. El Ramal del Norte, proyectado en principio desde Olea hasta Calahorra, se vio reducido en un 54 por ciento de su longitud prevista, llegando únicamente hasta el Estrecho de Nogales, donde se estableció, como ya se ha comentado anteriormente, la nueva población de Alar del Rey. La razón fundamental de este acortamiento fueron las enormes dificultades técnicas que suponía ejecutar el tramo superior del Canal, inicialmente ideado, hasta Olea.

Configuración del Canal y sus características
La configuración final de los Canales de Castilla es la de una “Y” griega invertida, que tiene sus terminales en Alar del Rey, al Norte, y en Medina de Rioseco y Valladolid, al Sur.

Su longitud total es de 207 Kilómetros, salvando un desnivel total de 153,3 metros, que es la diferencia de altitud entre la cabecera, en Alar del Rey, y la dársena de Valladolid, y haciéndolo mediante un sistema de  cuarenta y nueve esclusas que se distribuyen entre los tres ramales de la siguiente forma:

Ramal del Norte (74,41 Km)

24 esclusas

Ramal del Sur (54,43 Km)

18 esclusas

Ramal de Campos (78,93 Km)
7 esclusas

La obra civil del Canal engloba un conjunto de elementos que son: cauce, muelles y dársenas, esclusas, presas y azudes, puentes y acueductos, caminos de sirga y edificaciones enejas al servicio del Canal o que aprovechaban la energía cinética generada en los saltos de agua.

El cauce. Presenta una anchura que oscila entre 11 y 21 metros, con una promedio de 17 metros y medio; la profundidad en el centro varía de un metro y medio a 3 metros. El perfil de la sección es trapezoidal, muy abierto en el lado superior, con una anchura en la base de unos 4 metros.
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El Canal en Paredes de Nava

Los caminos de sirga. Se desarrollan por ambas márgenes del Canal, siendo utilizados por los animales de tiro, generalmente mulas, para arrastrar las barcazas. Su anchura es de 3 metros en los desmontes y 4 metros en los terraplenes, disponiéndose sobre andenes laterales por debajo de los puentes para el paso de las caballerías. Se denomina “sirga” a la maroma que sirve para arrastrar las embarcaciones desde tierra, principalmente en  navegación fluvial, y “a la sirga” a la manera en que la embarcación navega por arrastre mediante una cuerda o sirga desde la orilla. De aquí la denominación de “caminos de sirga”.

[image: image13.jpg]



Vista de los caminos de sirga
Los muelles y dársenas. Constituían los centros de actividad comercial, donde se procedía al embarque y desembarque de las mercancías o pasajeros a lo largo del Canal. Entre los principales destacan: 

a) Dársena de Alar del Rey: De gran importancia ya que era el muelle terminal para el enlace por carretera con los puertos marítimos del Norte.

b) Muelle de Villaumbrales. Disponía de dique seco para reparaciones. Astillero.

c) [image: image14.jpg]


Dársena de Palencia. Unida al Canal principal por un magnífico canal de servicio.

Dársena de Palencia
d) Dársena de Valladolid. De forma rectangular.

e) Dársena de Medina de Rioseco. 320 metros de longitud y 54 metros de anchura.

Las esclusas. Constituyen la obra más costosa y característica de un canal de navegación, y son imprescindibles para salvar los desniveles topográficos por los que discurre el canal. El tipo de esclusa adoptado para el Canal de Castilla fue el formado por una balsa cerrada mediante dos pares de compuertas, de tipo mitra, y dotadas de unas portanas de desagüe con cierre de guillotina en la parte inferior de cada una de ellas denominadas “tajamares”. Las esclusas construidas en el siglo XVIII son de forma oval, obedeciendo no solo a razones de mayor resistencia al empuje de las tierras, sino también para facilitar la utilización simultánea de la esclusa por dos embarcaciones al ser el vaso más ancho en su parte central, contribuyendo al ahorro de agua y de tiempo. A partir del siglo XIX se construyeron de forma rectangular, que aunque no permiten el paso simultáneo de dos barcas es mucho más rápido su llenado, y por lo tanto más rápida la maniobra al movilizar menor cantidad de agua, y más económicas de construir.

Las dimensiones de las esclusas ovales son, aproximadamente, de 19,95 metros de longitud, 5,65 metros de anchura en su parte más estrecha y 9,95 metros en la más ancha. Las rectangulares tienen 19,10 metros de longitud, aproximadamente, por 4,4 metros de anchura.
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Típica forma oval de las esclusas en el Canal de Castilla. Villamuriel de Cerrato
Se estima un tiempo medio de cinco minutos para el llenado del vaso que, junto con los 15 minutos necesarios para las maniobras de la embarcación y las aperturas y cierres de las compuertas, totaliza un tiempo medio de 20 minutos.

En algunos casos, cuando el desnivel a salvar es considerable, se agrupan las esclusas en dos, tres o hasta cuatro vasos en un solo conjunto.


[image: image2]
Grupo de esclusas encadenadas. Frómista
Presas y azudes. Actúan como elementos reguladores del caudal del río de donde se hace la captación o bien para asegurar el nivel constante cuando el canal atraviesa un río. Existen en el Canal las siguientes:

a) Presa en Alar del Rey. Para la captación de las aguas del río Pisuerga.
b) Presa de San Andrés. En el río Pisuerga, entre las esclusas números 6 y 7 del Canal. Para mantener el nivel del río en este punto en que lo cruza el Canal. De esta presa arranca el ya más moderno Canal del Pisuerga.
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Presa de San Andrés. Cruce del Canal de Castilla con el río Pisuerga
c) Presa de Calahorra de Ribas. En el río Carrión, a nivel de las esclusas 24 y 25.. También arranca de esta presa el Canal de Palencia.
Puentes y acueductos. Inmediatamente aguas debajo de cada esclusa, o conjunto de esclusas, hay un puente que, además del servicio a la respectiva esclusa da paso a muchos de los distintos caminos que quedaron cortados por el cauce del Canal. En el Ramal del Norte existen 33 puentes con un gálibo que oscila entre los 3 metros y medio y los 9 metros y medio. En el Ramal del Sur se han contabilizado 22 puentes con gálibos generalmente superiores a los 3 metros y medio. En el Ramal de Campos, 20 puentes con gálibos entre 3 metros y medio y 6 metros con 30 centímetros. Se estima que las barcas necesitaban un gálibo de 2 metros con 30 centímetros.

De los 30 acueductos que existen a lo largo del desarrollo del Canal, el más importante es el de Abánades, o Puente del Rey, sobre el río Valdavia o Abánades, Este acueducto, probablemente la obra más importante del Canal, fue construido según proyecto de Fernando DE ULLOA en el siglo XVIII, entre los años 1775 y 1778. Presenta cinco arcos de medio punto sobre cuatro pilares de doble contrafuerte. Su altura es de unos 16 metros (50 pies) y dispone, en los laterales del cauce del Canal, de las banquetas que permiten dar continuidad a los caminos de sirga 
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Puente-acueducto de Abánades sobre el río Valdavia
Son también importantes el que existe sobre el río Vallarna, llamado “de los tres ojos”, aguas abajo de la esclusa número 15, en el término municipal de Osorno, y el que existe sobre el río Ucieza, próximo a la esclusa número 21, en el término de Frómista, de tres ojos también. En el Ramal de Campos merecen citarse los que salvan los ríos Valdeginate y Sequillo, así como el que salva la salida de las aguas de la Laguna de La Nava, acueducto de los cinco ojos, en el Ramal del Sur.

Edificaciones e instalaciones anejas
Para su adecuado funcionamiento fue preciso dotar al Canal de instalaciones auxiliares adecuadas, como los embarcaderos en puntos estratégicos: Alar del Rey, Valdemudo, Villaumbrales y en la nueva población de Sahagún el Real, y posteriormente en las dársenas de Palencia, Valladolid y Medina de Rioseco, así como en varios de los pueblos ribereños.
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Instalaciones en Sahagún el Real
El primer astillero definitivo se instaló en Villaumbrales.

Junto al puente de Valdemudo se había establecido una venta para alojamiento de viajeros y transportistas. También se edificaron paradores en Quintanilla la Real, Calahorra y Sahagún el Real.

A principios del siglo XIX se incrementaron las instalaciones auxiliares con nuevos almacenes en El Serrón.

A lo largo del Canal se dispusieron edificaciones destinadas a cuadras para los animales, preferentemente el ganado mular que se utilizaba para el arrastre de las embarcaciones o en las obras para el transporte de materiales. Se cita, por ejemplo, que en la Casa del Rey, en  el parque de Abánades, se mantenían cinco pares de mulas para los trabajos.

Las nuevas poblaciones
Las actividades del Canal, tanto durante su construcción como posteriormente por la instalación de industrias y su funcionamiento, dieron lugar al establecimiento más o menos permanente de nuevos núcleos de población, que se intentó estimular como parte de la política repobladora de Castilla y León durante el siglo XVIII y al deseo del Rey Carlos IV de que se repoblasen los antiguos despoblados situados a lo largo del Canal.

En 1792, en las inmediaciones de la presa mediante la cual captaba sus aguas el Canal del Norte, se procedió a establecer la primera y luego más importante de las nuevas poblaciones, Alar del rey, que se inició con un “molino harinero, un batán, las casas para el batanero y el molinero, un mesón, tres grandes almacenes, tres bodegas, ocho casas en las que ya habitaban nueve vecinos y un oratorio o capilla”.

En el pequeño tramo del Canal que transcurre por la provincia de Burgos se fundaron otras dos nuevas poblaciones cerca de Melgar de Fernamental: Quintanilla la Real y San Carlos el Real de Abánades. La primera empezó contando con un parador que sirvió de abrigo a los pasajeros y empleados del Canal. Sin embargo, los destrozos sufridos durante la Guerra de la Independencia fueron tales que aconsejaron no continuar con el emplazamiento y acabó por demolerse lo que permanecía en pie.

San Carlos el Real de Abánades se estableció en las inmediaciones del puente-acueducto de Abánades, sobre un despoblado medieval denominado “Los Abánades” donde en su origen estuvo la ciudad romana de Desóbriga. En este poblado, y para las necesidades de las obras del Canal, se situaron un astillero provisional, unos talleres de carpintería y de herrería y una pequeña iglesia. Tampoco logró prosperar.

Otra nueva población se estableció en Calahorra de Ribas, que contaba inicialmente solo con un parador y la vivienda para el esclusero. Era normal que para el cuidado, vigilancia y operación de las esclusas del Canal se edificara una vivienda para este operario. 
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Caseta de esclusero en Soto de Albúrez

En el Ramal de Campos solo se fundó una nueva población, la de Sahagún el Real, en las inmediaciones de Paredes de Nava, en torno a 1792, cuando se reanudaron las obras, para servir como puerto de embarque de cereales y otras mercancías enviadas al Norte al habilitarse para la navegación los tramos ya terminados. En 1800 contaba con un gran almacén de grano, un parador para el hospedaje de pasajeros y operarios, una casa del fiel con huerta y una iglesia.
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Instalaciones en Sahagún el Real
En el Ramal del Sur se había previsto crear tres nuevas poblaciones: una, en la Loma de El Serrón, junto a la fábrica de harinas que ya se había instalado; la segunda en las proximidades de la esclusa numero 30, pero que no llegó a realizarse por no haberse construido el batán de ante y curtidos previsto; la tercera proyectada se empezó a construir en el paraje de Viñalta, en las proximidades de las esclusas números 31 y 32, junto a la fábrica de papel que se había instalado. Sin embargo, no llegó a consolidarse al tener esta fábrica una actividad poco importante y un corto periodo de funcionamiento.

Del total de once nuevas poblaciones previstas, únicamente dos llegaron a tener cierto desarrollo y permanencia, quedando finalmente solo una, la de Alar del Rey.

La navegación y el transporte por el Canal
No cabe duda que los Canales de Castilla fueron proyectados y construidos pensando fundamentalmente en la navegación y el transporte fluvial como aprovechamiento principal. Se concibieron acertadamente para el tráfico, sobre todo de granos y harinas desde el interior de Castilla hasta el litoral cantábrico para su embarque. Parte de las harinas se elaboraban en las fábricas que se construyeron a lo largo del Canal y que eran accionadas por la fuerza generada en los respectivos saltos creados por las esclusas correspondientes.

Las cantidades transportadas de las distintas mercancías hasta Alar del Rey eran considerables. Desde aquí, utilizando los servicios de arriería y de carretería, continuaban hasta Santander. La casi totalidad de estas mercancías se enviaban a Cuba y Puerto Rico.

También se transportaban al interior géneros coloniales, especialmente azúcar procedente de las Antillas, y otras mercancías originarias del Norte de España. Precisamente en 1751, el mismo año en que Fernando VI propugnaba la construcción del Canal, se autorizaba a Santander a comerciar con las Antillas y el auge del puerto de aquella capital se alcanzó precisamente en la última parte del siglo XVIII y gran parte del siguiente, mostrando así una relación de dependencia. Según datos de TERAN, en 1859 se había alcanzado un extraordinario volumen de tonelaje en dicho puerto, coincidiendo un año más tarde, en 1860, con el mayor número de barcas que surcaban el Canal.

La navegación no pudo empezar hasta unirse, en 1791, los ramales del Norte y el de Campos. En 1793 quedó abierta la navegación en un tramo de algo más de 100 Kilómetros entre Alar del Rey y Sahagún el Real. A principios del siglo XIX se amplió el trayecto navegable con la puesta en servicio del primer tramo del Ramal del Sur, hasta las esclusas de Viñalta, con lo que el total navegable alcanzó los 110 Kilómetros. En Marzo de 1835 se amplió hasta Valladolid al finalizarse las obras de este ramal. El 14 de Diciembre de 1849 se pudo navegar por todo el Canal al terminarse la construcción del Ramal de Campos.

La carretera entre Reinosa y Santander se acabó de construir en 1750 y el transporte, al iniciarse las actividades del Canal, se hacía con cierta facilidad y economía.

La actividad del transporte se puede relacionar con el número de embarcaciones que navegaban por el Canal:

1)
1831, en el momento de la entrega del Canal a la empresa concesionaria, el número de embarcaciones era de diecisiete.

2)
En 1836, con la entrada en servicio del Ramal del Sur, el número de embarcaciones se elevó a noventa y seis.

3) En 1849, a la terminación del Canal, se elevó a ciento treinta el número de embarcaciones.

4) En 1860, cuando se alcanzaba la mayor actividad del Canal, el número de embarcaciones era de trescientas sesenta y cinco.

En 1842 se aprobó el Reglamento de Navegación que regulaba la utilización del Canal.

A partir de este momento, la actividad del Canal declina gradual y rápidamente hasta tal punto que en 1919, cuando al Canal revierte al Estado, hay solo diez embarcaciones navegando por el Canal de Castilla.
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Evolución del tráfico de barcazas en el Canal de Castilla
La causa principal de la decadencia fue sin duda la aparición de nuevas formas de transporte. El primer tramo del ferrocarril de Alar a Reinosa se inauguró el 28 de mayo de 1857. Todas las obras hasta Santander se terminaron el 8 de julio de 1866. Los tramos de Valladolid a Venta de Baños y de Venta de Baños a Alar se inauguraron el mismo día 1 de agosto de 1860.

Por otro lado, en 1881, se constituyó una compañía para la construcción y explotación del ferrocarril entre Valladolid y Medina de Rioseco, que popularmente se conoció en la zona como “El Tren Burra”, que también se sumó a la competencia entre ambos medios de transporte. 

Estas nuevas formas de transporte eran más competitivas y se trazaron sensiblemente paralelas al Canal, con lo cual casi anulaban la función de este para el mismo transporte. También coincidió con la disminución de las tradicionales exportaciones españolas que se vinieron realizando hasta mediados del siglo XIX, fundamentalmente de trigo y harinas. Hispanoamérica se había independizado y disminuyó la importación de los productos coloniales.

A partir de 1920 y hasta 1930 aumentó el transporte de cereales por el Canal debido a una serie de medidas estimuladoras para la navegación. Posteriormente continuó declinando, sobre todo desde 1945, para desaparecer prácticamente del todo en 1955. 
Hubo un repunte durante este último periodo, entre 1949 y 1952, por la elevación del precio de la gasolina que repercutió sobre el precio del transporte por carretera.

Inicialmente había servicios regulares de transporte de mercancías desde Alar a Medina de Rioseco y de viajeros entre Valladolid y Palencia, en barco diligencia.

El tonelaje de las barcazas de la flotilla del Canal oscilaba entre las 53 toneladas, en las barcazas de tipo francés, las de máximo desplazamiento, y las 40 toneladas en las del tipo alemán. En general se calcula como carga útil un 60 por ciento de las toneladas de desplazamiento de las barcazas.

El Canal constituyó en su tiempo una autentica revolución en los transportes a tenor de los datos que nos proporciona LOPEZ LINAGE: “la capacidad de transporte kilométrico, es decir, el peso transportado durante una jornada de treinta Kilómetros, era de 2,4 toneladas cuando se utilizaban burros, 3,6 toneladas cuando se utilizaban mulos o caballos y de 24,1 toneladas cuando se utilizaban carros de bueyes. Frente a ello, una barcaza del Canal  aportaba una capacidad de 726 toneladas por jornada de 21 Kilómetros, es decir, la capacidad de una barcaza de trigo equivalía a la de treinta carros de bueyes, 202 mulos o 302 burros”.

La tracción de los barcos por el Canal se hacía por medio de dos o tres mulos, según el tonelaje de la barca, que tiraban con maromas (parece ser que también se utilizaron cables y cadenas) de unos 40 metros de largo, desde los caminos de sirga que corrían a los lados del Canal. En un principio se llegó a utilizar un sistema mixto de sirga y vela, abatiéndose esta cuando era necesario pasar por debajo de los puentes que atravesaban el Canal. La velocidad media era de unos seis Kilómetros por hora.

Según SKENTO (1958), se estima que la capacidad media de transporte de una caballería tirando de una barcaza por el camino de sirga de un canal era cuatrocientas veces superior a la de una acémila que circulase por caminos no pavimentados.

En el quinquenio 1946-1950 se comenzó a aplicar un tipo de tracción mecánica mediante el acoplamiento de un motor a las barcazas, llegando en ocasiones a formarse un tren de barcazas.

La barcaza cargada y a contacorriente era tirada por tres mulas, con un recorrido medio de unos 20 Kilómetros diarios. La barcaza vacía a favor de la corriente era tirada por dos mulas y el recorrido diario era de unos 30 Kilómetros. Cada barcaza podía llevar 200 cargas de trigo.

Como se expuso anteriormente, el paso de las caballerías bajo los puentes se facilitaba mediante andenes para los caminos de sirga.

Si en el momento del apogeo del transporte había 365 barcazas, los efectivos medios de mulas debían oscilar entre 630 y 1095 cabezas, lo que suponía un notable parque de mulas. Hay algunos datos que indican que en ocasiones pudiesen trabajar a maquila o fuesen alquiladas a labradores de los entornos del Canal.

Aprovechamiento industrial del Canal
En los primeros proyectos sobre el Canal de Castilla no se pensó en la posibilidad de un aprovechamiento industrial del mismo. Sin embargo, a finales del siglo XVIII la utilización de los saltos de agua de las esclusas para la generación de energía mecánica utilizable en usos industriales se había convertido en el más importante y rentable aprovechamiento económico del Canal.

Fue en 1775 cuando SABATINI, como consecuencia de una visita de inspección a las obras del Canal del Norte, propuso al Secretario de Hacienda que “se estableciesen algunos molinos en las esclusas ya construidas” para obtener alguna rentabilidad y dar servicio a los vecinos de los pueblos inmediatos. Probablemente se empezaron a instalar en el año 1785. En 1791 se habían instalado ya, o estaban a punto de ello, desde Herrera de Pisuerga hasta Frómista, un total de veintiséis establecimientos. Casi todos eran molinos harineros, dada la importante producción agrícola de aquellas comarcas y la facilidad de comercialización a través del Canal. En el periodo transcurrido entre los años 1841 y 1846 estaban en funcionamiento más de cincuenta fábricas de harina en el Canal.
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Fábrica de harinas junto al Canal de Castilla. Grijota
Seguían en importancia las industrias relacionadas con los productos textiles. Se instalaron seis en total: la primera junto a la presa de Alar del Rey; dos al pie de las esclusas de Frómista, relacionadas con la elaboración de los paños de Astudillo, y una cuarta en las esclusas de Calahorra de Ribas.

También se instalaron otras industrias menos relacionadas con las actividades agrarias, como fueron las metalúrgicas, Así, en las proximidades de la primera esclusa en el término de Barrio de San Vicente, cerca de Alar, se instaló un martinete siderúrgico orientado a la fabricación de distintos útiles para las propias obras de construcción del Canal y para distintas actividades agrícolas (collares, tenazas, clavazones, herrajes para carros, herraduras, etc.)

Entre las industrias más importantes, que habían recibido el título de Reales, estaban la de curtidos de Herrera de Pisuerga, al pie de la séptima esclusa, aguas abajo de la Retención de San Andrés, emplazamiento muy indicado por la facilidad de obtener productos para el curtido y buena situación para abastecerse  de los cueros que llegaban de las Américas  al puerto de Santander, así como un batán de ante y curtidos, de dos ruedas y cuatro pilas, cuyas primeras muestras de pieles elaboradas se presentaron en octubre de 1793. Diversas causas económicas dificultaron su continuidad y algunos años después de finalizada la Guerra de la Independencia se transformó en fábrica de harinas.

La fábrica de papel de Olmos de Pisuerga estaba situada junto a las esclusas números 11 y 12. Su instalación era muy completa y se llegaron a elaborar 1.800 resmas de papel al año aprovechando trapos. Contaba con un gran almacén y con doce viviendas para el personal. Su actividad duró bastante tiempo  y el edificio, ya en ruinas, se acabó de derribar en 1983.
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En la cabecera del Ramal del Sur, en la Loma de El Serrón, junto a las tres esclusas unidas, se estableció una gran fábrica de harinas, que llegó a convertirse en uno de los más importantes núcleos de esta industria. Siguiendo el curso de este ramal, en las esclusas números 28 y 29, se instalaron tres molinos harineros. En la esclusa número 30, pasado el puente-acueducto sobre el desagüe de la Laguna de la Nava, se había proyectado la instalación de otro batán de ante y de curtidos similar al de Herrera, que sin embargo no llegó a construirse.

Fábrica de harinas en El Serrón

Al pie de las esclusas números 31 y 32 se edificó uno de los establecimientos más sobresalientes relacionado con el Canal: la fábrica de papel de Viñalta. Se situó cerca de la dársena que se había construido frente a la ciudad de Palencia y fue de mayor importancia que la citada de Olmos. Debido a las dificultades económicas que padecía el Canal, nunca llegó a funcionar a pleno rendimiento. Fue clausurada en 1820 para transformarse, tres años después, en un batán de paños y, posteriormente, en una minicentral hidroeléctrica.

El Canal constituyó un verdadero estímulo para la industrialización de la región, especialmente en lo que se refiere a la industria harinera. Últimamente, sobre todo a partir de 1956, el principal aprovechamiento del Canal ha sido la producción de energía eléctrica para fuerza y alumbrado.

El aprovechamiento para el riego
Aunque también se consideraba el riego en el Proyecto General de los Canales en 1753, siempre se supeditó a la navegación. No obstante, en todas las esclusas del Canal del Norte se tuvo la previsión de abrir en su obra de fábrica una boca para el riego. Además, a lo largo de todo el Canal se construyeron ocho almenaras o casetas para el riego y cuatro viviendas para guardas agricultores, así como para vigilancia del Canal y de la navegación.

Se preocupó también Juan DE HOMAR de fomentar la plantación de arbolado en las orillas del Canal, con la especial atención de proteger las banquetas de las márgenes por las que transcurrían los caminos de sirga.

Con la disminución progresiva de los usos tradicionales del Canal, navegación y aprovechamiento de la energía transformada, se fueron desarrollando otros aprovechamientos, siendo en la actualidad la utilización de sus aguas para riego, sin duda alguna, el que mayor importancia tiene.

Ya en 1883 se pensó en ese cambio de uso, si bien fue inmediata la queja de los propietarios de las fábricas anejas al Canal, argumentando que dicho cambio de utilización suponía una merma sustancial en la aportación de fuerza motriz para sus industrias.

En efecto, el diseño del Canal respondía a su utilización como vía navegable: un caudal constante de agua con una velocidad reducida. Por el contrario, un canal de regadío requiere un caudal más abundante y de forma temporal, por lo que sería necesario construir una serie de embalses que, regulando las cuencas de los ríos Carrión y Pisuerga, permitieran mantener el caudal adecuado para este uso.

Y así fue. A comienzos del siglo XX y en previsión de la reversión de la propiedad del Canal al Estado, se formularon algunos proyectos que cristalizaron en el Plan de Obras Públicas de 1900. En 1909 se puso en marcha el plan con la creación de la Jefatura del Canal de Castilla y la autorización al Gobierno para su transformación en canal de regadío.
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Con el cierre definitivo a la navegación, en el año 1959, y las obras que se acometieron para adaptarlo totalmente al regadío, el Canal se integró en el llamado “Sistema Carrión-Pisuerga”. Este sistema quedó configurado por una serie de embalses de cabecera, tres cauces principales (Carrión, Pisuerga y Canal de Castilla) y una serie de canales y acequias de regadío que derivan de estos cauces.

Captación de aguas en la presa de San Andrés para el Canal del Pisuerga. Herrera de Pisuerga
Los embalses de cabecera son los siguientes:

	Año de construcción
	´Río
	Embalse
	Capacidad en Hm3

	1923
	Ribera
	Cerveza
	10

	1930
	Carrión
	Camporredondo
	70

	1940
	Pisuerga
	La Requejada
	65

	1960
	Carrión
	Compuerto
	95

	1963
	Pisuerga
	Agiuilar de Campòo
	247

	1985
	Grande (C)
	Besande
	15


Por lo tanto, la capacidad de embalse total es de 502 Hm3, de los cuales el 57 por ciento corresponden a la Cuenca del Pisuerga y el 33 por ciento restante a la del Carrión.

Esto ha permitido poner en explotación de regadío unas 70.000 Ha, de las que 23.000 corresponden directamente al Canal de Castilla, con sus derivaciones en Osorno, Frómista y Canal de Macías Picabea. La distribución en los tres ramales es la siguiente: el Canal de Norte y sus derivaciones riega 8.287 Ha, el Canal de Campos, 11.262 Ha, y el Ramal del Sur riega 3.507 Ha.

La puesta en regadío de las superficies indicadas ha supuesto unos cambios notables en la economía local al poderse introducir nuevos cultivos con mayores demandas de agua pero más producción por Ha (remolacha y alfalfa, principalmente) y una explotación más intensiva de los cultivos tradicionales (cereales de regadío).

Con estas disponibilidades también se ha ampliado y mejorado el abastecimiento de agua a muchos de los municipios ribereños.

Únicamente se citan como nuevas utilizaciones del Canal, y que están obteniendo notable importancia, el turismo fluvial, el turismo ecuestre y el senderismo, aprovechando este último los caminos de sirga. De hecho, algunos tramos del Canal son paso de peregrinos que recorren el Camino de Santiago.

Por último, señalar la maravillosa ruta artística que transcurre casi paralela al Canal de Castilla, en cuya descripción no podemos entrar, pero sí recordar la que puede ser símbolo de esta riqueza artística y que está emplazada muy próxima al Canal, la Iglesia del más puro estilo románico de San martín de Frómista, en la que concluye este estudio con la siguiente reflexión: “Podemos decir que la Ruta del Canal es una lección de técnica, arte y poesía”.

[image: image25.jpg]esteparias. Entre ellas, la reina
quiza sea la avutarda, el ave
mas pesada capaz de volar que
hay sobre la Tierra. En abril y
mayo, coincidiendo con el celo,
estas gigantescas aves se dejan
ver con relativa facilidad. Ade-
mas de la avutarda, el sison, el
alcaravan, la ganga, la ortega y
la omnipresente perdiz son asi-
mismo frecuentes en estos pa-
ramos abiertos. Entre las rapa-
ces no se debe olvidar al pe-
quefio cemicalo primilla, una ra-
paz migradora que encuentra
en las construcciones humanas
una ambivalente proteccion. Su
preferencia por los medios hu-
manizados trajo consigo el au-
mento de sus poblaciones, has-
ta que, en los tiempos moder-
nos, la industrializacién de la
agricultura y, sobre todo, la
transformacién arquitecténica
han originado una considerable
merma de sus poblaciones.

Al amparo de la humedad
del Canal crecen setos y cho-

peras que, ademas de proteger
con frescor y sombra al cami-
nante, son refugio de una pe-
quefa representacion de aves
forestales. Verdecillos, jilgueros,
herrerillos, oropéndolas y cu-
rrucas se dejan ver sobre sus
perchas durante la primavera.

Las aguas que recorren es-
ta arteria artificial se han con-
vertido también en un intere-
sante habitat para infinidad de
aves acuaticas. En las frias ma-
fAanas invernales, azulones y
otros dnades pasean su es-
tampa sobre el espejo helado
del agua, mientras las orillas son
visitadas por garzas y cigliefias
comunes que acuden hasta
aqui a alimentarse. No en va-
no, muy cerca del Canal, en la
poblacién de Fuentes de Nava,
se encuentra la somera laguna
de la Nava. Esta balsa de agua,
actualmente en proceso de res-
tauracion, vuelve a ser ejemplo
de la riqueza bioldgica de los
paramos que bordean el Canal,





Iglesia románica de San Martín. Frómista
PRINCIPAL BIBLIOGRAFÍA CONSULTADA
ALONSO ORTEGA, J. L.; El Canal de Castilla; Consejería de Cultura y Bienestar Social. Valladolid. 1987

ALONSO ORTEGA, J. L.; Rutas para descubrir el Canal de Castilla. Ámbito Ediciones, S.A. Valladolid. 2000 

BENITO ARRANZ, J.; El Canal de Castilla. Gráficas de Andrés Martín, S.A. Valladolid. 1957.

DEL MORAL RUÍZ, J.; Mercado, transporte y gasto público en la España interior. El Canal de Castilla, 1751-1919. Hacienda Pública Española, 69: 125-138. Madrid. 1981.

DIPUTACIÓN PROVINCIAL DE PALENCIA. Viaje por Tierra de Campos. Palencia. 1959.

GONZÁLEZ PEÑA, L. M.; El Canal de Castilla. Narria, XX! (3): 14-15. 1981

GUERRA GARRIDO, R.; Castilla en canal. Muchnik Editores. Barcelona 1999.

CARNICER, R.; Gracias y desgracias de Castilla La Vieja. Plaza & Janés. Barcelona. 1978.

HELGUERA QUIJADA, J.; Juan de Homar. El Canal de Castilla. Cartografía de un proyecto ilustrado. Ministerio de Obras Públicas y Transportes. Madrid. 1993.

HELGUERA QUIJADA, J. y cols.; El Canal de Castilla. Consejería de Cultura y Bienestar Social. Valladolid. 1988.

LENO FERRO, F.; La evaluación de los recursos turísticos. El caso del Canal de Castilla. Editorial Universidad Complutense. Madrid. 1990.

MINISTERIO DE AGRICULTURA. Mapas Provinciales de Suelos: Palencia. Madrid. 1966.

NAVARRO BALDOMERO, J. y cols. ; El Canal de Castilla. Arquitectura, 1: 32-37. 1982.

SÁEZ HIDALGO, I.; El Canal de Castilla. Guía para caminantes. Consejería de Cultura y Turismo. Valladolid. 1994.
[image: image26.jpg]


[image: image27.jpg]


